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[image: ]Lai nodrošinātu Latvijas nacionālo sociālekonomisko un drošības interešu ievērošanu, Latvijas starptautisko saistību izpildi un, ņemot vērā ierobežoto finansējuma apmēru, iespējami ātri panāktu Latvijas Rail Baltica posma funkcionalitāti vismaz minimālajā līmenī, Rail Baltica projekta pirmajā kārtā paredzēts:
I Izbūvēt vienu sliežu ceļu no Lietuvas robežas līdz Igaunijai (dzeltenā līnija kartē), sākot būvdarbus posmā Lietuvas robeža – Misa, atbilstoši pieejamajam finansējumam.
II Pārdalot satiksmes nozarei pieejamos Atjaunošanas un noturības mehānisma un Kohēzijas fonda līdzekļus, pabeigt uzsāktos būvdarbus abās Rīgas stacijās -  Rīgas lidostā (turpmāk - RIX) un Rīgas centrālās dzelzceļa stacijas (turpmāk - RCS) dienvidu daļā, lai piešķirtu šiem objektiem funkcionalitāti.
III Izbūvēt jaunu dzelzceļa līniju no Imantas stacijas uz Rīgas lidostu, tādējādi vēl pirms Eiropas platuma sliežu līnijas izbūves savienojot abas pasažieru stacijas ar platsliežu dzelzceļu un integrējot Rīgas lidostu esošajā dzelzceļa tīklā (raustītās melnās līnijas)
IV Izveidot kravu uzkraušanas/izkraušanas vietas abās Daugavas pusēs militārās mobilitātes vajadzībām.
V Izbūvēt vismaz 4 reģionālās stacijas (Salacgrīva, Skultes muiža, Salaspils/Daugavkrasti[footnoteRef:2], Bauska, tostarp ņemot vērā, ka šajās vietās ir plānoti arī apdzīšanas ceļi), infrastruktūras apkopes punktus Iecavā un Skultē, kustības vadības centru un sānceļu nākotnes Salaspils kravu terminālim. [2:  Ņemot vērā, ka šī stacija atrodas Rail Baltica un esošā dzelzceļa tīkla krustpunktā, to varēs izmantot kā pasažieru pārsēšanās punktu starp divām dzelzceļa sistēmām, tostarp arī pirms pilnvērtīgas Rīgas integrēšanas ar Eiropas platuma savienojumu] 

VI Paralēli pārrobežu savienojuma izveidei, kam noteikta augstākā prioritāte un steidzamība – izveidot Eiropas platuma sliežu savienojumu ar vienu no abām Rīgas starptautiskajām stacijām, izvēli balstot atsevišķā tehniski –ekonomiskajā pamatojumā, kas noteiks, kurš no diviem savienojumiem (Upeslejas - RCS vai Misa - RIX) ir izdevīgāks no ekonomiskās, tehniskās un finansiālās perspektīvas (zilās līnijas kartē). Lai šo realizētu, piesaistīt alternatīvus finanšu risinājumus, piemēram, publiskā un privātā sektora partnerība (turpmāk - PPP) (savukārt, Eiropas Savienības fondu finansējumu primāri virzīt iepriekšējos punktos minēto aktivitāšu finansēšanai).

[image: A map with a route

Description automatically generated]Pamattrases būvdarbiem šobrīd jau nodrošināts finansējums ~500 miljoni euro 40 km garam posmam dienvidu iecirkņos. Lai pilnībā īstenotu Rail Baltica 1.kārtas izbūvi, ir nepieciešams palielināt pieejamo finansējumu (t.sk. Eiropas Savienības atbalstu), paplašināt finansējuma avotus, kā arī turpināt darbu pie investīciju izmaksu optimizācijas. Latvijai izšķiroši svarīgas būs gaidāmās Eiropas Savienības daudzgadu budžeta (MFF) sarunas, kas noteiks, cik daudz Eiropas Savienības finansējuma būs pieejams Rail Baltica projektam. No tā būs atkarīgs, cik ātrā termiņā būs iespēja realizēt projekta pirmo kārtu. 1.attēls Rail Baltica koridors TEN-T pamattīklā


Rail Baltica pirmās kārtas izmaksas Latvijā, milj. EUR (2023.g. cenās, bez PVN)
	Aktivitātes
	Izmaksas
	Piešķirtais
finansējums
	Šobrīd trūkst
	Finansējuma avoti

	I
	4 549
	791
	3 758
	ES fondi + ar tiem saistītais valsts budžeta līdzfinansējums; ja MFF3 līdzekļi nepietiekami, aktivitātes realizācija notiek pakāpeniski, atbilstoši pieejamajam finansējumam

	II un III
	875
	539
	336
	Iesniegts priekšlikums ES fondu pārdalei, valsts budžeta līdzfinansējums

	IV
	133
	96
	37
	ES fondi + ar tiem saistītais valsts budžeta līdzfinansējums

	V
	RCS-Upeslejas 629
Misa-RIX 924 
	0
	629
924 
	Ja ES fondu līdzekļi nav pieejami, izmantojami alternatīvi finanšu risinājumi, piemēram, PPP
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Informatīvā ziņojuma mērķis ir informēt par Satiksmes ministrijas sagatavoto redzējumu par Eiropas standarta platuma dzelzceļa līnijas “Rail Baltica” (turpmāk - Rail Baltica) projekta ieviešanas posmiem Latvijā un risinājumu Rīgas valstspilsētas integrācijai ar Rail Baltica, nodrošinot Rail Baltica integrāciju kopējā dzelzceļa tīklā Latvijā, kā arī par projekta finansēšanas stratēģiju.
Informatīvais ziņojums sagatavots, ņemot vērā Ministru kabineta 2024.gada 11. jūnija sēdes protokollēmuma Nr. 24 78.§ 2.3. apakšpunktā doto uzdevumu izvērtēt visas iespējamās alternatīvas (tostarp kravu plūsmas pilnvērtīgai nodrošināšanai caur Rīgu) un sagatavot priekšlikumus Rīgas valstspilsētas savienošanai ar Rail Baltica dzelzceļa trasi. Tāpat informatīvajā ziņojumā sniegti priekšlikumi projektam nepieciešamā finansējuma nodrošināšanai no dažādiem finansējuma avotiem atbilstoši Ministru kabineta 2024.gada 11. jūnija sēdes protokollēmuma Nr. 24 78.§ 5.punktam. Izpildot Ministru kabineta 2024.gada 11.jūnija sēdes protokollēmuma Nr. 24 78. § 2.4.apakšpunktā noteikto, Rail Baltica projekta tiesiskā regulējuma izvērtējums ir sniegts 1.pielikumā.
Satiksmes ministrija sadarbībā ar Rail Baltica projekta ieviesējorganizācijām – RB Rail AS (turpmāk - RBR) un sabiedrību ar ierobežotu atbildību “EIROPAS DZELZCEĻA LĪNIJAS” (turpmāk - EDZL) un esošā 1520 mm sliežu platuma tīkla infrastruktūras pārvaldītāju Valsts akciju sabiedrību “Latvijas dzelzceļš” (turpmāk - LDZ) izvērtēja pašreizējo situāciju Rail Baltica trases posmā caur Rīgu, tai skaitā tehniskos un ar vides aizsardzību saistītos aspektus, Rail Baltica lomu militārajā mobilitātē un citus ar Rail Baltica ieviešanu saistītos nosacījumus. Tika izanalizēti pieci alternatīvi scenāriji kravu plūsmai cauri Rīgai, kas ietverti Informatīvajā ziņojumā “Iespējamo alternatīvu izvērtējums Rīgas savienošanai gan no dienvidu, gan no ziemeļu puses, tai skaitā nodrošinot kravu plūsmu caur Rīgu” (24-TA-1612)[footnoteRef:3]. Veiktā izvērtējuma ietvaros tika secināts, ka Rail Baltica plānotie tehniskie risinājumi bez būtiskas teritoriālās pārplānošanas un inženierbūvju apjoma paplašināšanas nevar nodrošināt pilna apmēra kravu plūsmu cauri Rīgai, kas būtu atbilstoša kravu pārvadājumu gabarītiem un slodzēm pārējā Rail Baltica līnijā. Izmaiņas tehniskajās prasībās un to ieviešana pilnvērtīgas kravu plūsmas nodrošināšanai caur Rīgu būtiski sadārdzinātu Rail Baltica projekta kopējās izmaksas un pagarinātu projekta ieviešanas termiņu Latvijā (ne agrāk kā 2035. gadā, pat ja nepieciešamās ietekmes uz vidi novērtējuma (turpmāk - IVN) procedūras rezultāts būtu pozitīvs). [3:  Pieejams Vienotajā tiesību aktu projektu izstrādes un saskaņošanas portālā, šobrīd ir saskaņošanas procesā
 https://tapportals.mk.gov.lv/legal_acts/ac8a79dd-08bb-4e92-a161-2314aebb87cf] 

Ņemot vērā, ka Eiropas Parlamenta un Padomes Regulā (ES) 2024/1679 (2024. gada 13. jūnijs) par Savienības pamatnostādnēm Eiropas transporta tīkla attīstībai un ar ko groza Regulas (ES) 2021/1153 un (ES) Nr. 913/2010 un atceļ Regulu (ES) Nr. 1315/2013 (turpmāk - TEN-T Regula) noteiktajā termiņā pilnu Rail Baltica projekta apjomu Latvijas posma centrālajā daļā, t.i. gan pasažieru trasi caur Rīgu, gan kravu/pasažieru trasi caur Salaspili pilnā apmērā izbūvēt nav iespējams, nepieciešams pieņemt lēmumu par prioritizējamiem darbiem Rail Baltica projekta īstenošanas 1. kārtā. 
Būtiski uzsvērt, ka maksimālu sociālekonomisko Rail Baltica pievienoto vērtību Latvijā, Baltijā, kā arī Eiropas Savienības transporta pamattīkla Ziemeļjūras - Baltijas un Baltijas jūras - Melnās jūras - Egejas jūras transporta koridoru ietvaros iespējams sasniegt, vienīgi pabeidzot projektu pilnā apmērā. Tādēļ ir svarīgi turpināt koridora sagatavošanās darbus (projektēšana, nekustamo īpašumu atsavināšana) visos posmos, lai būvdarbus varētu veikt, tiklīdz ir pieejams finansējums. Prioritāri ir īstenojami 1. kārtas posmi, pārējie ir īstenojami atkarībā no pieejamā finansējuma – secīgi pēc 1. kārtas pabeigšanas, vai, ja ir pieejams papildu finansējums, jau paralēli 1. kārtai. Šādu izpratni apstiprina arī Eiropas Komisijas (turpmāk - EK) pārstāvji, un to plānots nostiprināt sagatavošanas procesā esošajā EK Rail Baltica projekta	Eiropas Komisijas 2018. gada 26. oktobra Īstenošanas lēmumā (ES) 2018/1723 par pārrobežu projektu Rail Baltica Ziemeļjūras–Baltijas jūras pamattīkla koridorā (turpmāk - Ieviešanas lēmums). Vienlaikus ir acīmredzams, ka projekta tālākā attīstība būs tieši atkarīga no gaidāmajām Eiropas Savienības Daudzgadu budžeta sarunām 2028.-2034.gada plānošanas periodam.
[bookmark: _Toc179451520][bookmark: _Toc179451515]Ņemot vērā Rail Baltica projekta 2023. gadā veikto izmaksu aplēsi un skaidri apzinoties finansiālās iespējas, bet vienlaikus saglabājot apņemšanos pēc iespējas ātrāk izveidot pārrobežu savienojumu, kā arī izvērtējot finansiālās un tehniskās iespējas, ir sagatavots optimālākais risinājums, kas nodrošina gan Latvijas starptautisko saistību izpildi, gan Latvijas iedzīvotājiem un ekonomikai vislielāko pievienoto vērtību jau 1. kārtā. 
[bookmark: _Toc180651412]Rail Baltica saistošie tiesību akti, finansēšanas līgumi un sekas to neizpildes gadījumā
2024. gadā spēkā stājusies TEN-T Regula, kas paredz līdz 2030. gada beigām ieviest Eiropas Savienība transporta tīkla pamatkoridorus, t.sk. Ziemeļjūras - Baltijas, kā arī Baltijas jūras - Melnās jūras - Egejas jūras koridoru, kuros Rail Baltica ir trūkstošais posms. TEN-T Regulā minētiem koridoriem ir visaugstākā prioritāte Eiropas Savienības līmenī, un šo koridoru attīstībai tiks sniegts EK finansiāls atbalsts. Ir skaidrs, ka TEN-T Regulā noteiktā ambiciozā mērķa sasniegšana ir tieši saistīta ar pieejamo finansējumu. Tādēļ Latvija kopā ar pārējām Eiropas Savienības dalībvalstīm TEN-T Regulas izstrādes noslēguma sarunās ar EK un Eiropas Parlamentu par TEN-T Regulu uzstāja uz šī faktora skaidru atspoguļošanu. TEN-T Regulas gala redakcija ietver 8. panta 5. punktu, kas paredz, ka kopīgu interešu projektu īstenošana ir atkarīga no to gatavības pakāpes, atbilstības Savienības un valstu juridiskajām procedūrām un finanšu resursu pieejamības, neskarot dalībvalsts vai Savienības finanšu saistības. 
	Rail Baltica projekts pilnā apjomā ir daļa no TEN-T tīkla politikas (1.attēls). Šo projektu regulē dažādi Eiropas Savienības tiesību akti, kas noteic transporta infrastruktūras, finansējuma piešķiršanas un izlietojuma, kā arī citu projekta attīstībai un ieviešanai būtisku jautājumu loku. Galvenie Eiropas Savienības līmeņa tiesību akti, kas nosaka Rail Baltica projekta tiesisko pamatu, ir minēti 1.pielikumā.
	Viens no galvenajiem ES līmeņa tiesību aktiem - TEN-T regulas 6. panta 1. punkts paredz, ka TEN-T tīklu pakāpeniski attīsta trīs posmos, t.sk. pamattīklu pabeidz līdz 2030. gada 31. decembrim.  3. punkts paredz, ka: “Pamattīklu un paplašināto pamattīklu veido tās Eiropas transporta tīkla daļas, kas jāattīsta prioritārā kārtā un kas jāpabeidz saskaņā ar 1. punktā izklāstītajiem termiņiem, lai sasniegtu Eiropas transporta tīkla attīstības mērķus.” 8. panta 7. punkts paredz, ka “dalībvalstis dara visu iespējamo, lai nodrošinātu, ka kopīgu interešu projekti tiek īstenoti savlaicīgi un efektīvi”.
	2018. gada 26. oktobrī tika pieņemts Rail Baltica Ieviešanas lēmums[footnoteRef:4], kas adresēts Igaunijas Republikai, Latvijas Republikai, Lietuvas Republikai, Polijas Republikai un Somijas Republikai. Tā juridiskais pamats ir TEN-T Regula, vienlaikus tajā iekļauta atsauce arī uz Rail Baltica Starpvaldību līgumu, “ar ko [minētās valstis] pilnībā piekrīt uzņemties projekta Rail Baltica īstenošanu”. Rail Baltica Starpvaldību līguma 2. panta c) punkts ietver Rail Baltica maršruta definīciju: "maršruts" - no Tallinas caur Pērnavu-Rīgu-Paņevežu-Kauņu līdz Lietuvas - Polijas robežai, iekļaujot Viļņas - Kauņas savienojumu kā daļu no dzelzceļa;”. Eiropas Komisija ir iniciējusi Rail Baltica Ieviešanas lēmuma pārskatu, un paredzams, ka tiks tiks noslēgts tuvākajā laikā, jo  2024.gada 27.novembrī Eiropas Parlamentā notika Eiropas Komisijas komisāru kolēģijas apstiprināšana  un Eiropas Komisija sākusi pildīt savus pienākumus 2024. gada 1. decembrī. Tāpat jāuzsver, ka šis ir ieviešanas akts, kas juridiski izriet no TEN-T Regulas, kas nozīmē to, ka Rail Baltica ieviešanas lēmums nevar būt plašāks kā pamata akts, piemēram, noteikt īsāku vai garāku pamattīkla pabeigšanas termiņu vai uzlikt Ieviešanas lēmuma adresātiem stingrākas saistības, nekā noteikts TEN-T regulā.  [4:  Eiropas Komisijas 2018. gada 26. oktobra Īstenošanas lēmums (ES) 2018/1723 par pārrobežu projektu Rail Baltica Ziemeļjūras–Baltijas jūras pamattīkla koridorā] 

	2017. gada 31. janvārī ir parakstīts Igaunijas, Latvijas un Lietuvas valdību līgums par Rail Baltic/Rail Baltica dzelzceļa savienojuma izveidi (Saeima ratificēts 2017.gada 22.jūnijā). Starpvalstu līguma mērķis ir nodrošināt efektīva, ātra Eiropas sliežu platuma parastā dzelzceļa pabeigšanu un funkcionalitāti pasažieru un kravu transportēšanai pa maršrutu, ko būvē kā daļu no Eiropas transporta tīkla kā Latvijas, Lietuvas un Igaunijas kopīgu interešu projektu saskaņā ar kopīgiem tehniskajiem parametriem. Starpvaldību līgumā puses cita starpā apņēmušās meklēt atbalstu atbilstoši maksimāli pieļaujamām Eiropas Savienības līdzfinansējuma likmēm saskaņā ar attiecīgā finanšu avota nosacījumiem. Formāli skatoties, Latvijas Republikas Ministru kabinets  būtu tiesīgs vienpusēji izstāties no šī līguma, ja (1) ilgtermiņa finansējuma pieejamība kopīgo interešu projektam tiek ievērojami samazināta, nopietni ietekmējot projekta iespējamību, vai (2) neparedzamas izņēmuma situācijas vai notikuma gadījumā, kas ir ārpus līguma pušu kontroles, kas attur tās no šī līguma saistību izpildes, un šādā gadījumā nav uzskatāms par kļūdu vai nolaidību no viņu puses, un ir nenovēršams, neskatoties uz pienācīgu rūpību ("Force majeure"). Saskaņā ar šī līguma 13.pantu, Ministru kabinetam par izstāšanos rakstveidā jāpaziņo Depozitārijam (Latvijas gadījumā – Ministru kabinets). Izstāšanās stātos spēkā sešu mēnešu laikā pēc šāda paziņojuma saņemšanas dienas Depozitārijā (līguma 14. panta ceturtā daļa (kopsakarā ar trešo daļu)).
- Papildus iepriekš minētajiem Eiropas Savienības tiesību aktiem Rail Baltica projekts ir pakļauts arī attiecīgo dalībvalstu nacionālajiem tiesību aktiem, kā arī starptautiskajiem nolīgumiem, kas var ietekmēt tā realizāciju. Cita starpā jāuzsver Likums par budžetu un finanšu vadību:
- Likuma par budžetu un finanšu vadību 24.panta trešā daļa nosaka, ka budžeta iestādes var uzņemties valsts budžeta ilgtermiņa saistības, nepārsniedzot saimnieciskā gada valsts budžeta likumā noteiktos valsts budžeta ilgtermiņa saistību maksimāli pieļaujamos apjomus, kā arī budžeta iestādes var uzņemties papildu valsts budžeta ilgtermiņa saistības vienīgi ES politikas instrumentu un pārējās ārvalstu finanšu palīdzības līdzfinansētos projektos un pasākumos, ja pieņemts attiecīgs Ministru kabineta lēmums;
	Likuma par budžetu un finanšu vadību 46.panta ceturtā daļa nosaka, ka saistības, kuras no
budžeta finansētu institūciju vadītāji uzņēmušies attiecībā uz budžeta līdzekļiem bez
asignējuma, pārsniedzot piešķirto asignējumu vai pilnvaras plānotajām saistībām nākotnē,
nav uzskatāmas par valsts saistībām.
Iespējamās sekas, Latvijai nepildot Rail Baltica uzņemtās saistības:
· Latvijas izstāšanās no Starpvaldību līguma būtībā nozīmētu līguma izbeigšanu, jo tā mērķis - Eiropas sliežu platuma ātrgaitas dzelzceļa izveide noteiktajā maršrutā un tā funkcionalitāte - vairs nevarētu tikt sasniegts.
· Latvijas izstāšanās no Rail Baltica projekta neatbrīvotu valsti no pienākuma līdz 2030. gada 31. decembrim pabeigt TEN-T Regulā atrunāto "trūkstošo posmu". 
· Ir ticams, ka līdz ar Latvijas izstāšanos no Rail Baltica projekta tiktu vai nu samazināti Eiropas infrastruktūras savienošanas instrumenta (turpmāk – EISI) finansējuma dotāciju (turpmāk - Grantu) apjomi, kas līdz šim EISI Grantu līgumu ietvaros ir tikuši piešķirti Igaunijai, Latvijai un Lietuvai, vai šie Grantu līgumi tiktu izbeigti. Līdz ar to pastāv risks, ka Latvijai, kā arī Igaunijai un Lietuvai, varētu tikt uzlikts pienākums atmaksāt daļu vai visu saņemto EISI finansējumu. Maksimālā riska ekspozīcija Latvijai pašlaik ir 316 700 000 euro (līdz šim Latvijas kontā ieskaitītais EISI finansējums). Papildus jārēķinās ar risku atmaksāt Igaunijas, Lietuvas un akciju sabiedrības RBR saņemto EISI finansējumu. Kopējais līdz šim saņemtais EISI finansējums (ieskaitot Latvijas saņemto) ir EUR 713 790 000 (Igaunija – 151 050 000 euro, Latvija – 316 700 000 euro, Lietuva –188 540 000 euro, RBR –57 500 000 euro).
· Papildus jārēķinās ar iespējamo atbildību par nodarītajiem zaudējumiem, kādi būtu radušies vai nu EISI aktivitāšu neizpildīšanas rezultātā, vai tāpēc, ka Latvija izstātos no Starpvaldību līguma (ja tā pārkāptu līguma un starptautisko tiesību noteikumus).
· EISI Grantu līgumi paredz solidāru saistību  starp visiem labumu guvējiem (beneficiāriem). Līdz ar to pastāv risks, ka EISI finansējuma un zaudējumu atmaksas atbildība pilnā apmērā var tikt prasīta no jebkura labuma guvēja.
· Latvijas, Igaunijas un Lietuvas valstīm un ministrijām, kas atbildīgas par Rail Baltica projekta ieviešanu (patiesajiem labuma guvējiem) un RBR, var tikt piemērotas administratīvas sankcijas, piemēram, uzlikts papildus naudas sods vai noteiktas jebkādas citas administratīvas sankcijas, iespējams - ierobežojums pretendēt uz Eiropas Savienības finansējumu nākotnē. 
· Latvijas izstāšanās no Rail Baltica projekta var radīt starptautiskās uzticamības zudumu, ārpolitisku spriedzi, ekonomiskās attīstības aizkavēšanos, negatīvu starptautisko publicitāti un ierobežot Eiropas Savienības finansējuma pieejamību nākotnē.
[bookmark: _Toc179451516][bookmark: _Toc180651413]Pašreizējā situācija
Līdz šim projektam Latvijā ir izdevies piesaistīt finansējumu 1,426 miljardu euro apmērā (tai skaitā valsts budžeta līdzfinansējums), t.sk. no CEF1-CEF10 finansēšanas līgumiem 1,313 miljardus euro un no militārās mobilitātes (turpmāk - MM) programmas 0,113 miljardus euro. Finansējums tiek piešķirts porcijās ik gadu, balstoties uz iesniegto projekta pieteikumu EISI uzsaukumā un EK lēmumu par konkrētas aktivitātes atbalstu vai noraidījumu. Katra EISI uzsaukuma finansējuma apmērs, uz ko var pretendēt Rail Baltica, nav pietiekams, lai vienas aktivitātes rezultātā varētu iegūt funkcionējošu objektu. Tādēļ funkcionējošu infrastruktūras objektu var iegūt tikai pēc vairāku finansēšanas līgumu izpildes. Informācija par Latvijas aktivitātēm piešķirto finansējuma apmēru ir norādīta 1. tabulā.
1.tabula Rail Baltica Latvijas aktivitātēm piešķirtais finansējums (EUR, bez PVN).
	CEF finansēšanas līgums
	 Kopā attiecināmās izmaksas 
	t.sk. ES finansējums
	t.sk. nacionālais finansējums
	Papildus piešķirtais nacionālais finansējums

	CEF1
	              287 784 077 
	                  236 878 180 
	               50 905 898 
	       21 708 048 

	CEF2
	                        579 720 
	                           492 762 
	                        86 958 
	

	CEF3
	                    3 934 749 
	                        3 344 537 
	                      590 212 
	

	CEF6(S)
	                 19 610 978 
	                     16 669 331 
	                  2 941 647 
	

	CEF6W
	                 65 246 192 
	                     55 459 263 
	                  9 786 929 
	          1 074 583 

	CEF7
	                    5 393 650 
	                        4 584 603 
	                      809 047 
	

	CEF8
	              145 998 048 
	                  124 098 341 
	               21 899 707 
	

	MM1
	                    9 845 135 
	                        4 922 568 
	                  4 922 568 
	

	CEF9G
	              272 632 465 
	                  231 737 597 
	               40 894 868 
	

	MM3
	              103 102 358 
	                     51 551 179 
	               51 551 179 
	

	CEF9COH
	              104 993 586 
	                     66 284 425 
	               38 709 160 
	

	CEF10COH
	              205 337 372 
	                  174 536 766 
	               30 800 606 
	

	CEF10G
	              191 913 615 
	                  163 126 573 
	               28 787 042 
	

	Kopā
	           1 416 371 945 
	              1 133 686 124 
	            282 685 821 
	       22 782 631 



Finansējums, kas piešķirts CEF1-CEF7 finansēšanas līgumos aktivitāšu īstenošanai līdz 2024.gada beigām (kopā ar valsts līdzfinansējumu 382 miljoni euro), ir izlietots 93% apmērā (dati uz 2024.gada 1.septembri). Finansējums 2015.-2024.gada periodā ir izlietots izpētēm, projektēšanai, daļai no būvdarbiem RCS un RIX, būvuzraudzībai, nekustamā īpašuma atsavināšanai un projekta vadībai. 
Rail Baltica trase Latvijas teritorijā ir sadalīta četros lielos posmos: Latvijas/Lietuvas robeža – Misa, Misa-Upeslejas-Vangaži, Vangaži – Latvijas/Igaunijas robeža un Rīgas posms, kas sīkāk sadalīts apakšposmos Misa – RIX, RIX - RCS un RCS - Upeslejas. Posmiem ir dažāda tehniskā gatavība, detalizēta informācija ir sniegta 2.tabulā. Informācija par nekustamā īpašuma atsavināšanas progresu detalizētāk izklāstīta 2. pielikumā.

2.tabula Rail Baltica projekta ieviešanas progress
	Aktivitātes
Posmi
	Latvijas/Lietuvas robeža – Misa 
(45 km)
	Misa-Upeslejas-Vangaži (73 km)
	Vangaži – Latvijas/Igaunijas robeža (94 km)

	Sākotnējās izpētes
	100%
	100%
	100%

	Pamatrisinājumi (Master design)
	100%
	2 apakšposmos pabeigti, pārējos 2 gatavība ~35%
	Iesniegti

	Būvprojekts
	Pabeigts, notiek skaņošana ar trešajām pusēm, plānots iesniegt būvniekam līdz 2024.g. beigām
	2025.gada beigas
	2025.gada beigas

	Nekustamo īpašumu atsavināšana (dati uz 17.10.2024.)
	Uzsākti visi 272 procesi, no tiem pabeigti 219. 
	Uzsākti 227 procesi,  no tiem pabeigti 14, zemju vienību skaits, par kurām nav uzsākts process - 191. 
	Uzsākti 215 procesi, no tiem pabeigti 3, zemju vienību skaits, par kurām nav uzsākts process - 498. 

	Būvdarbu līgums
	Noslēgta vispārējā vienošanās (ietvarlīgums)

	Pieejamais finansējums būvdarbiem (bez PVN)
	CEF+VB 500 mEUR būvniecībai
	MM finansējums 101 mEUR (duālā tilta būvniecībai)
	Nav pieejams



	
	Projektēšanas posms Upeslejas – Rīga – Misa

	Aktivitātes
                      Posmi
	Misa – RIX (32,09 km)
	RIX-RCS    (7,87 km)
	RCS – Upeslejas (15,59 km)

	Sākotnējās izpētes
	100%
	100%
	100%

	Pamatrisinājumi (Master design)
	 3 būvatļaujās iesniegti nepilnvērtīgi nodevumi, pārējo 4 būvatļauju gatavība ~10%
	1 būvatļaujai (Zolitūdes st. – Imantas st.) progress ~5%, pārējās pamatrisinājumu izstrādē nav būtiska progresa
	gatavība ~8%

	Būvprojekts
	Projektēšanas līgums izbeigts
	Projektēšanas līgums izbeigts.
	Projektēšanas līgums izbeigts. 

	Nekustamo īpašumu atsavināšana (dati uz 17.10.2024.)
	Uzsākti procesi – 94, pabeigti – 22,  zemju vienību skaits par kurām nav uzsākts process - 209  
	Pabeigts 1 process, zemju vienību skaits, kuram nav uzsākts process - 187. 
	Nepieciešams atsavināt 256 vienības. 

	Būvdarbu līgums
	Noslēgta vispārējā vienošanās (ietilpst pamattrases būvniecības līgumā)
	 Noslēgta vispārējā vienošanās būvatļaujām, kas atrodas ārpus Rīgas valstspilsētas teritorijas (ietilpst pamattrases būvniecības līgumā)

	Pieejamais finansējums būvdarbiem
	Nav pieejams
	Nav pieejams
	Nav pieejams



	
	Būvniecības objekti starptautiskajās pasažieru stacijās

	Aktivitātes
	RIX
	RCS 

	Būvprojekts
	 pabeigts
	 pabeigts

	Nekustamo īpašumu atsavināšana (dati uz 17.10.2024.)
	RIX uzsākti visi nepieciešamie procesi – 129, pabeigti - 123.
	RCS skartas 39 zemes vienības un 48 būves, atsavināšana pabeigta.

	Būvdarbu līgums
	Līgums noslēgts RIX pasažieru termināla un savienojuma līdz K. Ulmaņa gatvei izbūvei.
	Līgums noslēgts RCS mezgla un tilta pār Daugavu izbūvei projektēšanai un būvniecībai

	Pieejamais finansējums (bez PVN)
	 232 mEUR (CEF1-CEF9+VB projektēšanai un būvniecībai)
	307 mEUR (CEF1-CEF9 + VB projektēšanai un būvniecībai)



RCS un RIX būvniecības objektos darbu pārtraukšanas gadījumā rodas šādi riski ar būtisku finanšu ietekmi:
· Daudzgadu plānošanas perioda 2014-2020 (turpmāk - MFF1) finansējuma neattiecināmās izmaksu risks – nepabeidzot iesākto objektu realizāciju līdz Rail Baltica līnijas funkcionēšanai, MFF1 ietvaros izpildītie darbi var tikt atzīti kā neattiecināmi. Tādējādi pastāv iespēja, ka jau apgūtais finansējums būs jāatmaksā Eiropas Savienības no valsts līdzekļiem. MFF1 periodā noslēgto finansēšanas līgumu ietvaros plānotie darbi ir pabeigti 2024.gada 30.septembrī RIX objektā un 2024. gada 28. martā RCS objektā.
· CEF9 finansējuma neapgūšanas risks darbu pārtraukšanas gadījumā – turpinoties pastāvīgam darbu izpildes un pasūtīšanas laika pagarinājumam, pastāv augsts risks pārsniegt attiecīgajā CEF līgumā noteikto attiecināmības periodu (31.12.2027.).  Kopējais šobrīd piešķirtais budžets (būvdarbi, būvuzraudzība, autoruzraudzība): RCS – 105,95 milj. euro;  RIX–  169,86 milj. euro. Pašreiz nav iespējams noteikt riska finansiālo ietekmi, bet tā tiks noteikta uz darbu pārtraukšanas brīdi saskaņā ar CEF līguma noteikumiem un aktuālo progresu. 
· Papildu izmaksu pieauguma risks – lēmumu par veicamajiem darbiem vai finansējuma nenodrošināšana atbilstoši laika grafikam noved pie izpildes laika pagarināšanas, kā arī rada aizkavēto darbu izmaksu pieaugumu inflācijas dēļ, apakšuzņēmēju dīkstāves vai demobilizēšanas/atkārtotas mobilizēšanas izmaksas,  izbūvēto konstrukciju konservācijas, uzturēšanas, remonta izmaksas. Turklāt šādā gadījumā būtu papildu izmaksu riski saistīti ar nepieciešamu modernizāciju iepriekš veikto darbu tehnoloģiskās novecošanas dēļ. Šīs izmaksas būtu iespējams noteikt darbu pārtraukšanas brīdī saskaņā ar līgumu noteikumiem, būvuzņēmēju prasībām, kā arī sasniegto progresu objektā;
· Līgumsodi, kas aprēķināmi saskaņā ar RCS un RIX projektu līgumu nosacījumiem. Līgumsoda apmērs atkarīgs no darbu pārtraukšanas brīža.
· Ietekme uz projektā iesaistītām pusēm un sabiedrību - atliekot darbus, tiek pagarināti kapacitātes ierobežojumi esošās 1520 mm infrastruktūras ekspluatācijā, kavēta Rīgas lidostas attīstība (gan attiecībā uz lidostas termināļa 6.kārtu, kas ir tieši saistīta ar Rail Baltica projekta izbūves grafiku un abi ir veicami tikai sinerģijā, kā arī lidostas teritorijas attīstībai investoru piesaiste ir tieši atkarīga no dzelzceļa līnijas savienojuma), kā arī saglabājas neērtības sabiedrībai būvobjektu tuvumā, ierobežojot publiski pieejamo teritoriju.
 
Būtiskākie RCS projekta papildu izmaksu pieauguma riski: 
· izpildes laika pagarināšana – katrs darbu kavējuma mēnesis pagarina visa RCS objekta realizācijas termiņu. Vidējās papildus ikmēneša izmaksas termiņa pagarināšanai ir 1,5 miljoni euro/mēnesī (ieskaitot būvlaukuma ekspluatācijas izmaksas, lai uzturētu uzņēmēja būvlaukuma organizāciju un iekārtojumu);
· aizkavēto darbu izmaksu pieaugums inflācijas dēļ – pieņemot vidējo izmaksu pieaugumu 6% gadā un aplēsto neizpildīto apakšposmu darbu vērtību uz ziņojuma sagatavošanas brīdi, papildu izmaksas inflācijas pieaugumu provizoriski var lēst vidēji 22,2 milj. euro par katru kavējuma/darbu apturēšanas gadu;

Būtiskākie RIX projekta papildu izmaksu pieauguma riski: 
· izpildes laika pagarināšana – vidējās papildus ikmēneša izmaksas pasūtītajā 3.apakšposmā veido 450 tūkstoši euro /mēnesī. Un katrs darbu kavējuma mēnesis pagarina visa RIX objekta būvniecību;
· aizkavēto darbu izmaksu pieaugums inflācijas dēļ – pieņemot vidējo izmaksu pieaugumu 6% gadā un aplēsto neizpildīto apakšposmu darbu vērtību uz esošo brīdi papildu izmaksas inflācijas pieaugumu provizoriski var lēst vidēji 12,82 miljoni euro par katru kavējuma/darbu apturēšanas gadu;
[bookmark: _Toc179451517]Iepriekš minēto risku finansiālā ietekme ir atkarīga no daudziem faktoriem, tai skaitā no līgumu pārtraukšanas brīža, tādēļ šobrīd precīzs izmaksu apjoms nav nosakāms.
[bookmark: _Toc180651414]Pirmajā kārtā plānotās aktivitātes, nodrošinot  Rīgas valstspilsētas un RIX integrāciju Rail Baltica dzelzceļa līnijā
Rail Baltica 1.kārta paredz iespēju gan Latvijas, gan ārvalstu pasažieriem izmantot funkcionējošu dzelzceļa savienojumu, kas ļauj nokļūt gan RIX, gan RCS - kā reģionu savienojamību nodrošinošajā visas Latvijas transporta sistēmas galvenajā multimodālajā mezglā. Lai samazinātu Rail Baltica projekta 1. kārtas īstenošanas izmaksas, vienlaikus īstenotu Rail Baltica projekta mērķi un pabeigtu tā realizācijai nepieciešamo minimālo apjomu TEN-T Regulas noteiktajā termiņā, ir izstrādāts optimizēts Rail Baltica posma Latvijas teritorijā 1. kārtas risinājums, kura pamatā ir abu dzelzceļa infrastruktūru (Eiropas standarta 1435 mm un esošā 1520 mm) sinerģija, kas nodrošina Rīgas valstspilsētas un RIX integrāciju Rail Baltica dzelzceļa līnijā. Vienlaikus Satiksmes ministrija uzskata, ka Latvijai – paralēli pārrobežu savienojuma izveidei –  jāizveido arī Eiropas sliežu platuma savienojumu ar vismaz vienu no divām starptautiskajām Rail Baltica stacijām (RCS un RIX). Ņemot vērā Rīgas aglomerācijas iedzīvotāju skaitu un blīvumu, tas nodrošinātu būtiski lielāku pasažieru apjomu jau sākotnējā ekspluatācijas fāzē, kas savukārt ir svarīgi arī domājot par Rail Baltica nākotnes infrastruktūras uzturēšanas izdevumu segšanu pēc iespējas lielākā apjomā no ieņēmumiem no pārvadājumiem, kā arī nodrošinātu lielāku pievienoto vērtību. Ņemot vērā, ka pastāv liela varbūtība, ka pieejamo Eiropas Savienība fondu līdzekļu apjoms būs nepietiekams un primāri novirzāms tieši pārrobežu savienojuma izveidei, Rīgas savienošanai piesaistāmi alternatīvi finansēšanas avoti, piemēram, publiskā un privāta partnerība (turpmāk – PPP) – vienlaikus veicot izmaksu-ieguvumu analīzi par to, kurš no diviem iespējamajiem Rīgas ievadiem būtu sākotnēji prioritizējams.
[bookmark: _Toc180651415]Aktivitātes, ko var īstenot 2021.-2027.g. plānošanas periodā 
Eiropas Savienības daudzgadu plānošanas periodā 2021.-2027.gadiem Latvijā ir iespējams īstenot šādas projekta aktivitātes:
I Pabeigt  RIX un pabeigt RCS dienvidu daļu, lai abas stacijas varētu sākt izmantot 1520mm pasažieru vilcienu apkalpošanai, ļaujot nodrošināt uzlabotu mobilitāti pasažieriem, vēl pirms tiek uzbūvēta Rail Baltica līnija. Šī mērķa sasniegšanai:
a. piesaistīt finansējumu no Atveseļošanās fonda plāna un Eiropas Savienības kohēzijas politikas programmas 2021.–2027. gadam, saņemot EK atbalstu un pieņemot nepieciešamo Ministru kabineta lēmumu par šo fondu līdzekļu pārdali[footnoteRef:5]; [5:  Informatīvais ziņojums pieejams vienotajā tiesību aktu portālā https://tapportals.mk.gov.lv/legal_acts/8620d830-8eaf-4873-8ba8-7346b6e197d0] 

b. turpināt būvdarbus, tiklīdz pieejams finansējums.
II Izbūvēt pamattrasi posmā Latvijas/Lietuvas robeža – Misa, izmantojot Eiropas Savienības 2021. – 2027. daudzgadu finanšu perioda ietvaros piesaistīto EISI (CEF9, CEF10 un potenciāli CEF11) finansējumu;
III Izbūvēt būvniecības bāzes (nākotnē infrastruktūras apkopes punktus) Iecavā un Skultē. Būvniecības bāzu izveidošanai/infrastruktūras apkopes punktiem Iecavā un Skultē ir nodrošināts finansējums 96 miljoni euro apmērā no CEF9 un CEF10 finansējuma un valsts līdzfinansējuma (15% apmērā). Minētajos objektos nepieciešams izbūvēt atbilstošas rampas militāro kravu uzņemšanai un pārkraušanai, kas būtu pielīdzināmas Garkalnes militāro kravu apkalpošanas punkta kapacitātēm.
IV Uzsākt un daļēji pabeigt duālo tiltu pār Daugavu pie Salaspils. Šobrīd apstiprināts pirmās kārtas darbu finansējums, kas iegūts no MM3 (23-LV-TM-RBMMLV-CEF2-3MM), Daugavas duālajam tiltam pie Salaspils ir 103 102 358 euro (51 551 179 EUR valsts līdzfinansējums un 51 551 179 euro Eiropas Savienības finansējums). Finansējums ietver visas nepieciešamās izmaksas tilta pirmās kārtas būvdarbu īstenošanai, tai skaitā projektēšanas, RBR un EDZL administratīvās izmaksas, Starptautiskās Inženierkonsultantu federācijas (turpmāk - FIDIC) inženiera, uzraudzības u.c. izmaksas. Finansējums ietver 460 000 euro projektēšanas uzraudzības izmaksām, 460 000 euro drošības novērtēšanas AsBo un paziņotās institūcijas NoBo darbam un 230 000 euro ekspertīzes pakalpojumu sniedzējam. 
Nepieciešamais turpmākais finansējums Daugavas duālā tilta pabeigšanai ir 101,2 miljoni euro dzelzceļa daļai, papildus autoceļu daļas izmaksas 25 miljoni euro (izmaksas bāzes kārtai, nav funkcionāls autoceļu savienojums[footnoteRef:6]) – provizoriski plānojot šīs aktivitātes pieteikt nākamajā CEF finansējuma (CEF11) uzsaukumā.  [6:  Lai izveidotu funkcionālu autoceļu daļas savienojumu ar valsts galveno autoceļu A4, autoceļu būvniecībai ir nepieciešami 147 miljoni.  Autoceļu savienojumu izveidei pilnā apjomā papildus nepieciešami vēl 119 miljoni EUR.] 

V Pārbūvēt maģistrālo gāzes vadu posmā Vangaži - Misa. Šai aktivitātei CEF10 finansēšanas līgumā apstiprināti 5 miljoni euro.
VI Izveidot maršrutu 1520 mm dzelzceļa līnijā RIX - RCS. Šī mērķa sasniegšanai nepieciešama:
a. dzelzceļa līnijas izbūve no RIX līdz pasažieru stacijai “Imanta”, izmantojot jaunizveidojamo Rail Baltica infrastruktūru (divsliežu uzbērumu un estakādi) un sākotnēji to paredzot 1520 mm sliežu platuma vilcienu kustībai pa viensliežu ceļu;
b. finansējuma piesaiste no Eiropas Savienības kohēzijas politikas programmas 2021. - 2027. gadam, t.sk. darbības, kas minētas I punktā fondu līdzekļu pārdalei.
[bookmark: _Toc180651416]Pārējās pirmā kārtā plānotās aktivitātes
Pārējās pirmajā kārtā īstenojamās aktivitātes, kurām vēl nav nodrošināts finansējums:
I Izbūvēt visus posmus pārrobežu savienojumā Latvijas/Lietuvas robeža – Misa – Upeslejas - Latvijas/ Igaunijas robeža. , tai skaitā ņemot vērā MM vajadzības[footnoteRef:7] (3.pielikums). [7:  Informācija par MM plānu un ietekme uz Rail Baltica projekta īstenošanu ir iekļauta Informatīvajā ziņojumā “Iespējamo alternatīvu izvērtējums Rīgas savienošanai gan no dienvidu, gan no ziemeļu puses, tai skaitā nodrošinot kravu plūsmu caur Rīgu” (24-TA-1612).] 

a) Šī mērķa sasniegšanai: piesaistīt Eiropas Savienības fondu finansējumu, prioritizējot darbus šajā maršrutā;
b) Latvijas nacionālajā pozīcijā Eiropas Savienības daudzgadu finanšu periodam 2028. - 2034. gadam kā nacionālo prioritāti definēt līdzfinansējumu tādā apjomā, kas vismaz ļauj pabeigt darbus visā pārrobežu maršrutā;
c) lai nodrošinātu pilnu gatavību darbu uzsākšanai agrīnā nākamā Eiropas Savienības finanšu perioda stadijā,  visā pārrobežu maršruta posmā veikt koridora sagatavošanas darbus, nodrošinot, ka līdz 2027. gada beigām visā posmā ir pabeigta projektēšana, atsavinātas zemes un veikti izmaksu ziņā salīdzinoši nelieli, bet izpildes ziņā laikietilpīgi darbi. 
II Izbūvēt vismaz vienu posmu (1435 mm dzelzceļa līnija), kas ļauj savienot vienu no Rīgas starptautiskajām stacijām. 2024. gadā veiktā Rail Baltica projekta ieguvumu - izmaksu analīze liecina, ka 80% sociālekonomisko ieguvumu veido pasažieru pārvadājumi, un Rīgas starptautiskajās stacijās ir sagaidāma pārliecinoši lielākā pasažieru plūsma. Ērts dzelzceļa savienojums ļaus piesaistīt lielu pasažieru skaitu, kas attiecīgi palielinās ieņēmumus un samazinās dotācijas nākotnes infrastruktūras uzturēšanai. Šī mērķa sasniegšanai nepieciešams:
a. veikt ekonomisko analīzi alternatīvu salīdzināšanai; 
b. sagatavot būvprojektu;
c. nodrošināt piekļuvi nekustamajiem īpašumiem; 
d. nodrošināt finansējumu būvniecībai.
III Izveidot vismaz četras reģionālās pasažieru stacijas: Salacgrīva, Skultes muiža, Salaspils (Daugavkrasti), Bauska (šajās vietās ir plānoti apdzīšanas ceļi); kustības vadības centru; sānceļu Salaspils intermodālajam loģistikas centram (1.kārta); kravu uzkraušanas/izkraušanas vietu izveidi abās Daugavas pusēs militārās mobilitātes vajadzībām. Šī mērķa sasniegšanai:
a. izmantot pieejamo EISI jeb CEF finansējumu Iecavas (CEF9) un Skultes (CEF10) būvniecības bāzes (nākotnē infrastruktūras apkopes punktu) izveidei; papildus nodrošināt valsts finansējumu būvuzraudzības un ekspertīzes pakalpojumiem Skultes punktam (nav atbalstīti CEF10 uzsaukumā, Informatīvais ziņojums "Par Eiropas infrastruktūras savienošanas instrumenta desmitā projektu uzsaukuma finansējumu Rail Baltica projektam" (24-TA-1977) skatīts Ministru kabineta 2024.gada 27.augusta sēdē);
b. pabeigt reģionālo staciju projektēšanu 2025.gadā;
c. piesaistīt finansējumu reģionālo pasažieru staciju izbūvei; 
d. piesaistīt finansējumu kustības vadības centra izveidei (kopīgs risinājums 1435 mm un 1520 mm sistēmām);
e. pabeigt Salaspils intermodālā loģistikas centra būvprojektēšanu līdz 2025. gada beigām, izmantojot pieejamo MM programmas (MM1) finansējumu.
IV Pēc izpētes un lēmuma pieņemšanas turpināt nekustamā īpašuma atsavināšanu un projektēšanu posmā Misa-RIX vai RCS-Upeslejas, nodrošinot gatavību veikt būvdarbus, tiklīdz ir pieejams finansējums. 
V Paralēli turpināms darbs pie alternatīvu finansēšanas avotu izvērtēšanas, kas to sekmīgas piesaistes rezultātā ļauj paātrināt darbus 1. kārtas aktivitātēs. 

Sagatavošanas darbiem ir jāturpinās visā pārrobežu savienojumā, lai (1) uzrādītu progresu gan Igaunijas, Lietuvas, Somijas un Polijas partneriem, gan Eiropas Savienības institūciju un pārējo Eiropas Savienības dalībvalstu partneriem, kuru atbalsts ir nepieciešams sarunās par Eiropas Savienības daudzgadu finanšu ietvaru nākamajiem periodiem, gan alternatīvā finansējuma potenciālajiem partneriem; (2) nodrošinātu gatavību agrīnai jaunā Eiropas Savienības daudzgadu budžeta ietvara finansējuma piesaistei, (3) ar iesaistītajām trešajām pusēm un sabiedrību varētu pilnvērtīgi izstrādāt būvprojekta risinājumus un realizēt turpmākās Rail Baltica projekta kārtas.
Īstenojot Rail Baltica projekta 1.kārtu, tiks nodrošināta starptautiska pārrobežu pasažieru un kravu vilcienu kustība, militārā mobilitāte, kā arī tiks nodrošināta Rīgas aglomerācijas integrācija Rail Baltica dzelzceļa līnijā, tostarp veidojot savienojumu gan ar starptautisko lidostu "Rīga", gan ar Rīgas Centrālo dzelzceļa staciju. Izveidojot jaunus dzelzceļa savienojumus, šis transporta veids kļūs daudz pievilcīgāks Latvijas un starptautiskajai sabiedrībai, sniedzot iespēju piesaistīt lielākas pasažieru, kravu plūsmas un tādējādi veicinot ekonomisko aktivitāti. Bez tam dzelzceļa savienojuma izveide ar lidostu ir nozīmīga arī Rīgas lidostas attīstības projektiem – RIX Airport City izveidei un jaunā pasažieru termināļa izbūvei, kuru tehniskie risinājumi un ekonomiskais pamatojums ir cieši saistīti arī ar Rail Baltica projektu.

[bookmark: _Toc180106649][bookmark: _Toc180222896][bookmark: _Toc180222981][bookmark: _Toc180651417]Pirmās kārtas izmaksas un finansējums
Ar mērķi samazināt būvniecības izmaksas 1. kārtā, plānotā divu sliežu ceļu vietā paredzēts izbūvēt viensliežu ceļu, bet visa saistītā infrastruktūra, uzbērums, satiksmes pārvadi un tilti plānoti pilnā apjomā - ar iespēju turpmākajās kārtās izbūvēt divus sliežu ceļus, tādējādi nodrošinot pilnu sākotnēji plānoto infrastruktūras kapacitāti. Šāds risinājums ļauj samazināt sākotnējās investīcijas, taču nākotnē sadārdzinās otrā sliežu ceļa izbūvi. Rail Baltica trases posmu šī brīža izmaksu aplēses ir norādītas zemāk 2.attēlā.

	Misa - LV/LT robeža (45km)*

	Dzelzceļš
	588 mEUR

	Elektrifikācija
	20 mEUR

	Signalizācija
	16 mEUR


	Vangaži - Salaspils – Misa (73km)*

	Dzelzceļš
	1 431 mEUR

	Elektrifikācija
	77 mEUR

	Signalizācija
	58 mEUR


	LV/EST robeža – Vangaži (94km)*

	Dzelzceļš
	1 454 mEUR

	Elektrifikācija
	111 mEUR

	Signalizācija
	84 mEUR
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Description automatically generated]*Misa-LV/LT robeža
624 mEUR
*Vangaži-Salaspils-Misa 1 566 mEUR
624 mEUR
Misa-RIX  924 mEUR
RCS-Upeslejas 629 mEUR
*LV/EE robeža-Vangaži 1 649 mEUR
Salaspils
Vangaži
RIX
RCS
Misa
Upeslejas

2.attēls Rail Baltica posmu izmaksas
Avots: RB Rail, EDZL, SM izmaksu aplēses, balstoties uz pieejamo informāciju 01.10.2024.
*Projektēšanas, būvuzraudzības, projektu vadības izmaksas, nekustamā īpašuma atsavināšanas izmaksas papildus kopā 735 m euro..
Piezīmes:
1.	Visas izmaksas atspoguļotas 2023. gada cenās, bez inflācijas ietekmes un bez PVN. 
2.	Izmaksas tiks precizētas pēc pilnīgas tehnisko projektu izstrādes.

Latvijā Rail Baltica trases būvniecība jau ir uzsākta posmā no Lietuvas/Latvijas robežas virzienā uz Salaspili, izmantojot EISI finansējumu, MM un valsts budžeta līdzfinansējumu, un tiks turpināta tālāk līdz Latvijas/Igaunijas robežai, tiklīdz būs nodrošināts finansējums. 
Pārrobežu savienojuma no Igaunijas robežas līdz Lietuvas robežai (caur Salaspili) izmaksas kopā ir plānotas 4 549 miljonu euro apmērā, kas ietver visas ar projekta ieviešanu saistītās izmaksas, t.sk. zemju atsavināšana, projektēšana, būvniecība, būvuzraudzība, ekspertīzes, elektrifikācija, kustības vadības sistēma, projekta vadība. Dažādu aktivitāšu īstenošanai trases posmos dienvidu - ziemeļu virzienā līdz šim piesaistīti 791 miljoni euro (ieskaitot CEF10 piešķirto finansējumu 2024.gadā), tai skaitā, Daugavas duālā tilta pie Salaspils (dzelzceļa un autosatiksmei) projektēšanai un būvniecībai 103 miljoni euro no militārās mobilitātes finansējuma (t.sk. valsts līdzfinansējums 50%). Satiksmes ministrijas vadībā turpinās darbs pie tehnisko risinājumu pārskatīšanas ar mērķi samazināt būvniecības izmaksas. Projekta ieviesēji identificē izmaksu pozīcijas, kurās būtu iespējams vienkāršot tehnisko risinājumu (autoceļu šķērsojumi, pievedceļi, trokšņu sienas u.c.), vienlaikus izvērtējot izmaiņu ietekmi uz projekta ieviešanas termiņu. Aizsardzības ministrija uzsver, ka pārskatot tehniskos risinājumus ar mērķi samazināt Rail Baltica būvniecības izmaksas, ir jāsaglabā noteiktās minimālās militārās mobilitātes tehniskās prasības. Rail Baltica infrastruktūrai ir jānodrošina iespēja Latvijā nokraut un uzkraut militārās kravas.
Starptautisko pasažieru staciju RCS un RIX un to saistītās infrastruktūras izbūvei līdz šim ir piesaistīti 539 miljoni euro. Starptautisko pasažieru staciju RIX un RCS dienvidu daļas un saistītās infrastruktūras pabeigšanai, kā arī dzelzceļa infrastruktūras izveidei posmā RIX – K.Ulmaņa gatves pārvads nepieciešami 336 miljoni euro. Šim mērķim sagatavots priekšlikums pārdalīt finansējumu no Eiropas Savienības Atveseļošanas un noturības mehānisma un no Eiropas Savienības kohēzijas politikas programmas 2021.–2027. gadam (24-TA-2110, informatīvais ziņojums ir saskaņošanas procesā).
Pirmajā kārtā ir paredzēts attīstīt četras reģionālās stacijas Salacgrīva, Skultes muiža, Salaspils (Daugavkrasti) un Bauska. 2022. gada nogalē tika uzsākta reģionālo staciju projektēšana, taču 2024. gadā līgums tika izbeigts.  Līgums tika izbeigts personu apvienības biedra sabiedrības ar ierobežoto atbildību “RERE Vide” , faktiskā līguma izpildītāja, pasludinātās maksātnespējas dēļ un otra personu apvienības biedra nevēlēšanās pārņemt līguma saistību tālāku izpildi dēļ. Tika konstatēts, ka vienīgais veids kā līgumu noslēgt un tā lielāko daļu izpildīt 2024. gadā CEF6S attiecināmības periodā, būtu organizējot sarunu procedūru. Tomēr šo procedūru nebija iespējams īstenot, jo līdz šai dienai nav pieņemti lēmumi attiecībā uz Rail Baltica projekta 1. kārtas tvērumu, kā arī  sarunu gaitā tika konstatēts, ka aptuveni 20% darba apjoma būtu jāpabeidz 2025. gadā ārpus CEF6S finansējuma, kam vajadzētu papildu valsts budžeta līdzekļus. Lai noslēgtu šādu līgumu, ir nepieciešams Ministru kabineta lēmums. Ņemot vērā, ka CINEA jau bija piešķīrusi (CEF6S) ietvaros finansējumu reģionālo staciju projektēšanai, CINEA atkārtoti nākamo projekta pieteikumu ietvaros šādas vajadzības (aktivitātes) neatbalstīs. Šobrīd reģionālo staciju projektēšanas darbi var tikt finansēti vai nu no valsts budžeta līdzekļiem vai citiem finansējuma avotiem. Indikatīvais izmaksu apjoms četru staciju projektēšanai un nepieciešamo ekspertīžu veikšanai, neskaitot projekta vadības izmaksas, ir aptuveni 2-3 miljoni euro, bet precīzas izmaksas var tikt noteiktas tikai pēc publiskā iepirkuma veikšanas un piedāvājumu saņemšanas. Projektēšanas iepirkums ir jāuzsāk 2025.gadā, lai līdz 2030.gadam varētu nodot ekspluatācijā Rail Baltica ieviešanas 1. kārtai nepieciešamās stacijas.
Lai varētu nodrošināt drošu vilcienu kustību pa Rail Baltica līniju, ir nepieciešams izveidot kustības vadības centru. Izpētes darbi rit kustības vadības centra lokācijas izvēlei un skices izstrādei. EDZL vadībā ir izveidota darba grupa, kurā strādā eksperti no EDZL, RBR un LDZ. Kustības vadības centra plānotās izmaksas 16 miljoni euro, iespējams piesaistīt finansējumu no Eiropas Savienības fondiem. 
Provizoriskās aplēses liecina, ka Rīgas posma Misa - RIX izbūvei nepieciešami 924 miljoni euro, posma RCS - Upeslejas izbūvei nepieciešami 629 miljoni euro. Tās balstītas uz sākotnējo tehnisko izpēti un tajā piedāvātajiem tehniskajiem risinājumiem. Būvprojekta sagatavošanas laikā būs iespējams mainīt vai vienkāršot tehniskos risinājumus, kas varētu būtiski samazināt šajos posmos nepieciešamo investīciju apjomu. 
Nākamajā Eiropas Savienības daudzgadu plānošanas periodā (2028.-2034. gadam) projektam nepieciešams piesaistīt pēc iespējas lielāku summu, kas ļautu īstenot projekta 1. kārtu. 
Rail Baltica projekta pirmās kārtas kopējās izmaksas ir dotas 3.tabulā.




[bookmark: _Hlk175668512]3.tabula: Plānotās Rail Baltica un Rīgas integrācijas 1. kārtas īstenošanas izmaksas Latvijā (milj. euro, bez PVN)
	Aktivitātes
	Izmaksas 
	Piešķirtais finansējums
	Iztrūkums

	Kopā, t.sk.
	6 481 
	1 426
	

	Rail Baltica 1435 mm dzelzceļa dienvidu-ziemeļu savienojums (kravu apvedceļš caur Salaspili)
	4 549*
	791
	3 758

	Nepieciešamie punktveida objekti (būvniecības bāzes/infrastruktūras apkopes punkti Iecava, Skulte, 4 reģionālās stacijas, kustības vadības centrs)
	133
	96
	37

	Starptautisko pasažieru staciju RIX un RCS dienvidu daļas pabeigšana, dzelzceļa savienojuma izveide posmā RIX - K.Ulmaņa gatves pārvads
	875
	539
	336 (priekšlikums ES fondu pārdalei)

	Upeslejas-RCS (vai Misa-RIX) 
	629 (924)*
	0
	924 (629)


Izmaksas atspoguļotas 2023.gada cenās, bez inflācijas ietekmes un bez PVN
*RBR dati (01.10.2024.),.izmaksās iekļauta zemju atsavināšana, projektēšana, būvniecība, būvuzraudzība, ekspertīzes, elektrifikācija, kustības vadības sistēma, projekta vadība
Piezīmes:
1. Izmaksas tiks precizētas pēc pilnīgas tehnisko projektu izstrādes.
2. Izmaksās nav iekļautas Salaspils intermodālā loģistikas centra izmaksas samazinātajā apjomā. Paredzēti tikai 2 pievedceļi.  
3. 1.kārtā nav iekļautas ritošā sastāva depo izmaksas (provizorisks aprēķins 74 m euro).  
4. RIX Cargo termināļa izmaksas nav iekļautas. 
5. RIX un RCS izmaksas ietver darbu izpildi un plānotās izmaksas uz 01.09.2024. Summas var mainīties atbilstoši faktiskai izpildei. No piešķirtā finansējuma RCS un RIX investēti 290 miljoni euro. Papildus 153 miljoni euro būs nepieciešami 1520mm savienojuma izveidei no K.Ulmaņa gatves pārvada līdz stacijai Imanta un dzelzceļa līnijas Imanta-RCS-Salaspils modernizācijai (finansējums no Kohēzijas fonda).
6. Piešķirtais finansējums ietver visas projekta aktivitātes (projektēšana, nekustamā īpašuma atsavināšana, būvniecība, uzraudzība, projekta vadība u.c.).
7. Turpinās darbs pie būvniecības izmaksu optimizācijas.   

Provizorisks 1. posma Latvijas/Igaunijas robeža-Salaspils darbu īstenošanas grafiks:
• dzelzceļa infrastruktūras apakšsistēmas projektēšana jāpabeidz līdz 2026. gada 31. decembrim;
• zemes iegāde jāpabeidz līdz 2027. gada 31. decembrim;
• līdz 2026. gada 31. decembrim jāuzsāk dzelzceļa apakšbūves būvniecība;
• dzelzceļa infrastruktūras apakšsistēmas (dzelzceļa virsbūves) būvniecība jāpabeidz līdz 2029. gada 31. decembrim
Provizorisks 2. posmā Salaspils-Latvijas/Lietuvas robeža darbu īstenošanas grafiks:
• dzelzceļa infrastruktūras apakšsistēmas projektēšana jāpabeidz līdz 2025.gada 31.decembrim;
• zemes iegāde jāpabeidz līdz 2026. gada 31. decembrim
• līdz 2025. gada 31. decembrim jāuzsāk dzelzceļa apakšbūves būvniecība starp Salaspili un Misu
• dzelzceļa infrastruktūras apakšsistēmas (dzelzceļa virsbūves) izbūve jāpabeidz līdz 2029.gada 31.decembrim.

Optimizētais risinājums 1.kārtā ļaus uzsākt pakāpenisku izbūvētās Rail Baltica infrastruktūras ekspluatāciju. RCS dienvidu daļu ir iespējams pabeigt 2026. gadā un sākt izmantot esošās dzelzceļa sistēmas pasažieru apkalpošanai. Uzbūvējot pasažieru termināli RIX, izveidojot jauno dzelzceļa līniju RIX – Imanta un integrējot to esošajā dzelzceļa sistēmā, dzelzceļa pārvadājumus posmā RIX - RCS ir plānots uzsākt, iespējams, jau 2028. gadā. Minētos ieviešanas termiņus RCS dienvidu daļas pabeigšanai ir iespējams sasniegt, ja lēmumu par finansējuma piešķiršanu pieņem nekavējoties un darbi tiek uzsākti 2024. gada novembrī.
 Rail Baltica RIX stacija un dzelzceļa savienojums ar Rīgas centru un Baltijas valstu galvaspilsētām ir viens no galvenajiem Rīgas lidostas konkurētspējas un attīstības stratēģijas nosacījumiem. Stacijas būvniecības iesaldēšana būtiski negatīvi ietekmētu lidostas teritorijas attīstības projektus un mazinātu lidostas konkurētspēju salīdzinājumā ar citām Baltijas un Ziemeļeiropas lidostām.  Papildus Rīgas lidosta nevarētu izpildīt valsts gaisa satiksmes politikas plānošanas dokumentos noteiktās prioritātes. Rīga lidostas nozīmīgie attīstības projekti – RIX Airport City izveide un jaunā pasažieru termināļa izbūve – ir plānoti, rēķinoties ar RIX stacijas būvniecības posmiem, kā arī rūpējoties par šo trīs objektu savstarpējo sinerģiju, lai rezultātā izveidotu multimodālu, efektīvu, ceļotājiem un uzņēmējiem ērtu gaisa – dzelzceļa savienojumu un biznesa parku.
[bookmark: _Toc180222897][bookmark: _Toc180222982][bookmark: _Toc180651418]Riski veiksmīgai pirmās kārtas īstenošanai līdz 2030. gada beigām
· Nepietiekami EISI (t.sk. MFF3) un valsts budžeta līdzekļi (papildus līdzekļi un līdzfinansējums) savlaicīgai projekta ieviešanai.
· Novēloti lēmumi par 1. kārtas darbu apjomu/tvērumu.
· Nepieciešamo normatīvo aktu grozījumu veiksmīgai projekta realizācijai (piemēram, paātrināt zemju atsavināšanu, atmežošanu, uzlabots būvprojekta saskaņošanas process, atvieglota kārtība inženierbūvju un meliorācijas projektu saskaņošanai u.c.) neveikšana.
· Par pamattrases būvniecību noslēgtajā līgumā būvuzņēmēja darbu izpildes grafiks nesakrīt ar plānoto Rail Baltica Ieviešanas programmu 2030. Pastāv risks nespēt paātrināt būvdarbu gaitu, lai sasniegtu Rail Baltica Ieviešanas programmā 2030 minēto. Risks izriet no līguma ar pamattrases būvnieku, kurš ir noslēgts uz 96 (deviņdesmit sešiem) mēnešiem no parakstīšanas datuma un paredz sliežu ceļu apakšbūves un virsbūves pabeigšanu līdz 2031. gada beigām pamattrasē, tai skaitā arī Misa – RIX posmā. Jāņem vērā, ka papildus ir vēl jāveic elektrifikācijas darbi, jāuzstāda kustības vadības sistēma, jāveic dinamiskās pārbaudes un testēšana. 
· Savlaicīga būvprojektu neapstiprināšana Būvniecības informācijas sistēmā no trešajām pusēm.
· Maksājumu savlaicīga neveikšana projektētājiem un būvuzņēmējiem.
· Ņemot vērā, ka ir pieņemti Ministru kabineta rīkojumi par nekustamo īpašumu atsavināšanu ārpus pārrobežu savienojuma trases robežām, piemēram, posma DS1 apakšposmā DPS3 “RIX-Misa”, taču pirmās kārtas realizēšanas scenārijs neparedz šā apakšposma realizēšanu līdz 2030. gada beigām, pastāv risks par papildu zaudējumu pieteikšanu no nekustamo īpašnieku puses, kā arī finanšu izlietojums atsavināšanas turpināšanai/pabeigšanai, ja nepieciešamība pēc šiem īpašumiem nepastāv. 
· Būvuzņēmēja plānoto darbu kavējumi saskaņā ar Rail Baltica Ieviešanas programmu 2030.
· Svarīgāko konsolidēto materiālu nepieejamība, kas var novest pie būvdarbu apturēšanas vai palēnināšanās.
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Lai īstenotu Rail Baltica 1. kārtas izbūvi un nodrošinātu Rīgas integrāciju ar Rail Baltica līniju, ir nepieciešams palielināt ieviešanas aktivitātēm pieejamo finansējumu, paplašināt finansējuma avotus, kā arī turpināt darbu pie investīciju izmaksu optimizācijas. 
Rail Baltica Eiropas sliežu platuma infrastruktūras būvniecībai ir jāturpina piesaistīt Eiropas Savienības fondu līdzekļi, tai skaitā arī nākamajā Eiropas Savienības daudzgadu budžeta plānošanas periodā. Kopumā šobrīd Latvijā EISI ir lielākais Rail Baltica finansēšanas avots, caur kuru Latvijai ir izdevies piesaistīt 1,1 miljardu euro (kopā ar valsts finansējumu projektam pieejami 1,4 miljardi euro). Sagaidāms, ka EISI uzsaukums 2024. gada septembrī būs pēdējais šajā Eiropas Savienības daudzgadu budžeta plānošanas periodā (t.i., 2021. - 2027.g.). Indikatīvi Latvija varētu pretendēt uz apmēram 160 miljoniem euro, kas ļautu turpināt  būvdarbus  dienvidu daļā virzienā uz Salaspili. Sarunās ar EK ir apspriesta iespēja palielināt EISI aploksnē Latvijai pieejamo finansējumu, piesaistot jebkurus no Latvijā neizlietotajiem Kohēzijas fonda līdzekļiem. Ja šāds risinājums tiktu izmantots, tad ir iespējams palielināt pieejamo finansējumu Rail Baltica projektam. Nepieciešams ņemt vērā, ka neizlietoto Kohēzijas fonda līdzekļu novirzīšana uz Latvijas EISI aploksni ir jāveic līdz kārtējā CEF projekta pieteikuma iesniegšanai. Atbilstoši 2024.gada 24.septembra projektu pieteikumu uzsaukumam, projektu pieteikumi ir jāiesniedz līdz 2025.gada 21.janvārim. 
Rail Baltica projekta ieviešanai ir noslēgti vairāki EISI finansēšanas līgumi dažādos Eiropas Savienības daudzgadu budžetu periodos MFF1 (2014-2020) un MFF 2 (2021-2027). MFF 1 periodā noslēgto finansēšanas līgumu nosacījumi paredz, ka:
a) atbalsta saņēmēji visās trīs Baltijas valstīs ir solidāri atbildīgi par projekta ieviešanu atbilstoši līguma nosacījumiem (finansēšanas līguma II.1.1 punkts). Projekts finansēšanas līguma izpratnē ir tajā noteiktais visu Rail Baltica aktivitāšu tvērums un ar tām saistītās izmaksas (finansēšanas līguma 1.punkts);
b) atbilstoši finansēšanas līguma nosacījumiem gada laikā no projekta attiecināmības perioda beigu datuma ir nepieciešams iesniegt gala ziņojumu par līguma izpildi (finansēšanas līguma II.23.2.2.punkts.).
EISI finansējuma gala aprēķins būs atkarīgs gan no deklarēto/attiecināmo izmaksu apjoma, gan no sasniegtā aktivitāšu tehniskā progresa. Tas nozīmē, ka līdz galam nepabeigta viena atbalsta saņēmēja aktivitāte var radīt finansiālu ietekmi uz gala maksājuma apjomu, kas pastarpināti ietekmēs arī cita atbalsta saņēmēja iespēju saņemt finansēšanas līgumā noteikto maksimālo ES atbalstu (Eiropas Klimata, infrastruktūras un vides izpildaģentūras CINEA metodoloģija un finansēšanas līguma II.25.4 punkts).
Ne Eiropas parlamenta un Padomes regula (ES) 2021/1153 (2021. gada 7. jūlijs), ar ko izveido Eiropas infrastruktūras savienošanas instrumentu un atceļ Regulas (ES) Nr. 1316/2013 un (ES) Nr. 283/2014 [footnoteRef:8] (turpmāk – CEF Regula), ne finansēšanas līgumi sīkāk nepaskaidro, ko nozīmē "solidāra atbildība" šajā kontekstā. Parasti tiesībās solidāra atbildība nozīmē, ka saistības izpildījumu var prasīt no jebkuras solidāri atbildīgās personas, kas nozīmētu, ka Latvijas izstāšanās (no Rail Baltica projekta) gadījumā jebkuras finansiālās sekas gultos uz visiem atbalsta saņēmējiem neatkarīgi no valstiskās piederības. Šo finansēšanas līguma nosacījumu ir nepieciešams izpētīt detalizētāk. [8:  EIROPAS PARLAMENTA UN PADOMES REGULA (ES) 2021/1153 (2021. gada 7. jūlijs), ar ko izveido Eiropas infrastruktūras savienošanas instrumentu un atceļ Regulas (ES) Nr. 1316/2013 un (ES) Nr. 283/2014 
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/LV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32021R1153] 

Papildus iepriekš minētajam MFF 2 periodā (2021-2027.gadi) noslēgtajos finansēšanas līgumos ir iekļauts nosacījums arī par "solidāro atbildību par tehnisku projekta pabeigšanu". CEF Regula nosaka visu atbalsta saņēmēju solidāru pienākumu tehniski ieviest aktivitāti, kas nozīmē, ka tad, ja kāds no atbalsta saņēmējiem neievieš savu daļu, pārējiem atbalsta saņēmējiem jānodrošina, ka to ievieš kāds cits (finansēšanas līguma 7. panta ceturtā daļa). Uz šo brīdi nav zināms, kā tieši šis nosacījums tiktu piemērots gadījumā, ja Latvija izstātos no Rail Baltica projekta īstenošanas. Jānorāda, ka līdz šim nav zināmi šādi precedenti.
Rīgas integrācijas 1. kārtas ietvaros aktivitāšu ieviešanai Satiksmes ministrija piedāvā izmantot arī dzelzceļa nozarei iezīmētos Eiropas Savienības Atveseļošanas un noturības mehānisma un Kohēzijas fonda līdzekļus. Priekšlikumi Atveseļošanas un noturības mehānisma un Kohēzijas fonda līdzekļu pārdalei ir ietverti Informatīvajā ziņojumā  “Par Latvijas dzelzceļa tīkla attīstību 2021. – 2027. gada Eiropas Savienības daudzgadu budžeta periodā”[footnoteRef:9] (24-TA-2110, informatīvais ziņojums ir saskaņošanas procesā). Tāpat Satiksmes ministrija uzskata, ka jāuzsāk darbs pie alternatīvu finansēšanas avotu piesaistes, lai paralēli pārrobežu savienojumam izveidotu Eiropas platuma sliežu savienojumu ar kādu no divām Rīgas aglomerācijas starptautiskajām Rail Baltica stacijām. [9:  Pieejams tiesību aktu portālā https://tapportals.mk.gov.lv/legal_acts/8620d830-8eaf-4873-8ba8-7346b6e197d0] 

Vienlaikus Satiksmes ministrijas vadībā norit darbs pie projekta būvniecības izmaksu optimizācijas. Projekta ieviesēji pārskata tehniskos risinājumus, kurus varētu izbūvēt nākamajās kārtās un identificē izmaksu pozīcijas, kurās būtu iespējams vienkāršot tehnisko risinājumu (autoceļu šķērsojumi, pievedceļi, trokšņu sienas u.c.), izvērtējot izmaiņu ietekmi uz ieviešanas termiņu. 
Saskaņā ar Finanšu ministrijas sniegto informāciju ir secināts, ka valsts budžetā nākamajā fiskālajā gadā (2025. gadam) papildu naudas līdzekļi nav pieejami un jebkurš turpmākais finansējums būtu ierobežots, ņemot vērā valsts budžeta prognozes turpmākajiem četriem gadiem. Vienlaikus ir maz ticams, ka varētu tikt rasti papildu nodokļu ieņēmumi tieši Rail Baltica projekta finansēšanai.
Piemēram, Igaunijas valdība Rail Baltica būvniecībai ir nolēmusi novirzīt daļu ienākumu no CO2 izmešu kvotu tirdzniecības - būvniecībai 200 miljonus euro, bet 75 miljonus euro ritošā sastāva depo būvniecībai.[footnoteRef:10] Tas ļaus palielināt būvniecības jaudu, lai sasniegtu lielāku progresu trases būvniecībā. [10:  https://www.lsm.lv/raksts/zinas/ekonomika/14.09.2024-igaunija-rail-baltica-projektam-pieskir-papildu-200-miljonus-eiro-no-emisiju-naudas.a568793/] 

Lai novērstu finansējuma iztrūkumu 2026. - 2027. gadā (līdz nākamajam Eiropas Savienības daudzgadu budžeta periodam 2028. - 2034.gadiem) un kāpinātu būvniecības tempu, ir nepieciešams piesaistīt aizdevumu un/vai garantijas, nodrošinot to ārpusbilances režīmu būvniecības posmā. Šādu iespēju izskata arī projekta ieviesēji Igaunijā, aicinot Latvijas un Lietuvas partnerus apsvērt kopīgas aizņemšanās iespēju un atbilstoši RB Rail ir pasūtījis juridisku novērtējumu par kopīgas aizņemšanās iespējām, tai skaitā apskatot klasifikācijas jautājumus. Aizdevumu un garantiju ārpusbilances režīms būvniecības posmā sniegtu ievērojamu priekšrocību projektu īstenošanā, vienlaikus atvēlot laiku izstrādāt stratēģiju, kā pārvaldīt turpmāko fiskālo ietekmi. Šī pieeja atbilst Eurostat pamatnostādnēm, ja valsts galvojuma saņēmējs nav pieklasificēts komersants. Būvniecības periodā valdības garantētie aizdevumi tiktu klasificēti kā iespējamās saistības, kas paliek ārpus bilances. Papildus, saskaņā ar Starptautiskiem finanšu pārskatu standartu (SFPS), īpaši SFPS 23 “Aizņēmumu izmaksas”, aizņēmumu izmaksas, kas tieši attiecināmas uz kvalificēta aktīva iegādi, būvniecību vai ražošanu, ir jākapitalizē kā šī aktīva daļa. Kvalificēts aktīvs ir tāds aktīvs, kura sagatavošana lietošanai vai pārdošanai prasa būtisku laika periodu. Kapitalizējamās aizņēmumu izmaksas ietver procentu izdevumus un citus izdevumus, kas radušies, aizņemoties līdzekļus konkrētā aktīva finansēšanai. Aizņēmumu izmaksu kapitalizācija sākas, kad ir uzsākti izdevumi aktīva iegādei vai būvniecībai, tiek uzsāktas aizņēmumu izmaksas un tiek veikti nepieciešamie pasākumi aktīva sagatavošanai lietošanai vai pārdošanai. Kapitalizācija tiek pārtraukta, kad aktīvs ir būtībā gatavs lietošanai vai pārdošanai. Atbilstoši, šāda pieeja nozīmētu, ka būvniecības laikā netiktu ietekmēti ne valsts budžeta deficīts ne parāda rādītājs. Lai nodrošinātu, ka izvēlētais risinājums nerada negatīvu ietekmi uz vispārējās valdības budžeta bilanci un parādu ir jāsaņem Eurostat atzinums.
Gadījumā, ja valsts galvojuma saņēmējs ir pieklasificēts komersants vai veic valsts deleģētu funkciju izpildi, tad aizņēmums ar valsts garantiju ietekmēs vispārējās valdības budžeta deficītu un parādu. Finanšu ministrijas ieskatā publiskās infrastruktūras attīstība ir valsts deleģēta funkcija. 
Lai gan tas nozīmētu, ka parāds tiktu pievienots valsts parāda bilancei, kad tas tiek izmantots, procentu izdevumu un citu aizņēmumu izmaksu uzskaite ir atkarīga no interpretācijas. Saskaņā ar Starptautiskajiem publiskā sektora grāmatvedības standartiem (IPSAS), īpaši IPSAS 5 "Aizņēmumu izmaksas", pastāv divas pieejas aizņēmumu izmaksu uzskaitei:
· Pamata pieeja: Aizņēmumu izmaksas tiek atzītas kā izdevumi to rašanās periodā.
· Atļauta alternatīvā pieeja: Aizņēmumu izmaksas, kas tieši attiecināmas uz kvalificēta aktīva iegādi, būvniecību vai ražošanu, tiek kapitalizētas kā šī aktīva daļa.

Finanšu ministrijas ieskatā, aizņēmumu izmaksas būtu jāatzīst faktisko izmaksu rašanās laikā, radot tūlītēju ietekmi uz vispārējās valdības budžeta deficītu. Izvēloties atļauto alternatīvo pieeju, publiskā sektora vienībām ir iespēja kapitalizēt aizņēmumu izmaksas, kas tieši saistītas ar kvalificēta aktīva izveidi. Tas nozīmē, ka šīs izmaksas tiek iekļautas aktīva vērtībā un netiek atzītas kā izdevumi to rašanās periodā, tādējādi uzlabojot aktīva vērtības atspoguļojumu finanšu pārskatos un neradot tūlītēju ietekmi uz valsts budžeta deficītu. Līdzīgi, kā ar SFPS, kvalificēts aktīvs tiek definēts kā aktīvs, kura sagatavošana lietošanai vai pārdošanai prasa būtisku laika periodu. Piemēri ietver biroju ēkas, skolas, slimnīcas, infrastruktūras objektus, piemēram, ceļus, tiltus un enerģijas ražošanas iekārtas. Tā kā dzelzceļa līnija ir uzskatāma par infrastruktūras objektu un tā kļūst funkcionāla tikai pēc visu posmu pabeigšanas, to varētu uzskatīt par vienotu kvalificētu aktīvu. Tādējādi aizņēmumu izmaksas, kas radušās katra posma būvniecības laikā, varētu kapitalizēt kā daļa no kopējām dzelzceļa līnijas izmaksām līdz brīdim, kad viss projekts ir gatavs paredzētajai lietošanai. 
PPP modelis sniedz iespēju piesaistīt privātā sektora finansējumu, zināšanas un inovācijas, nodrošinot efektīvāku projekta realizāciju un risku dalīšanu starp valsts un privāto partneri. Šis modelis ir īpaši piemērots lieliem infrastruktūras projektiem, piemēram, Rail Baltica, kur nepieciešams sabalansēt īstermiņa publiskā finansējuma pieejamību un ilgtermiņa izdevumu pārvaldību. PPP var veicināt projekta savlaicīgu pabeigšanu un kvalitātes uzturēšanu, vienlaikus ļaujot valstij saglabāt budžeta kontroli un resursu plānošanas elastību.
Tomēr PPP modelis ietver arī būtiskus riskus, kas jāizvērtē. Projekta izmaksas var sadārdzināties papildu finansēšanas izmaksu, risku pārneses un pārvaldības sarežģītības dēļ. Pastāv arī ilgtermiņa saistību risks, ja privātais partneris nespēj pildīt savas saistības, radot nepieciešamību valstij pārņemt projekta vadību vai segt zaudējumus. Turklāt sarežģīta koordinācija starp valsts un privāto sektoru var radīt izaicinājumus, piemēram, sadarbības problēmas vai atšķirības attiecībā uz projekta mērķiem. Šādi riski prasa rūpīgu līguma izstrādi un regulāru uzraudzību visā projekta dzīves ciklā.
Galīgais riska sadalījums starp publisko un privāto partneri potenciālajai PPP shēmai tiks noteikts turpmākajā PPP projektu strukturēšanā un tirgus izpētē ar potenciālajiem privātajiem partneriem. Tas ietekmēs galīgās izmaksu aplēses, bet jebkurā gadījumā, sagatavojot finanšu un ekonomisko analīzi, būs jāpierāda, ka tās ir ekonomiski pamatotas. Turklāt šis riska sadalījums ir jāapstiprina Eurostat, lai pārliecinātos, ka var veikt ārpusbilances uzskaiti. Tomēr turpmākam darbam šajā sakarā ir nepieciešama vienošanās par projekta 1. fāzes darbības jomu.
Ārējo konsultantu (Kanādas kompānija CPCS) veiktās priekšizpētes rezultāti un sarunas ar Centrālo finanšu un līgumu aģentūru (turpmāk - CFLA) liecina, ka, PPP varētu būt iespējama atsevišķos Rail Baltica posmos vai objektos.  Jāņem vērā, ka līdz PPP līgumu parakstīšanai nepieciešami divi līdz trīs gadi, tāpēc PPP nav piemērojama tādu Rail Baltica posmu finansēšanas vajadzībām, kuros notiek būvdarbi vai  būvdarbus plānots sākt līdz 2027. gadam. Neatkarīgi no šiem faktoriem, sarunas ar EDZL liecina, ka ir nepieciešams juridisks izvērtējums par PPP piemērojamību tiem Rail Baltica pamattrases posmiem, kuri ir ietverti EDZL noslēgtā būvniecības ietvarlīgumā. Šāds scenārijs būtu rūpīgi jāizvērtē ne tikai no līgumiskā viedokļa, bet arī no Publisko iepirkumu likuma viedokļa (vienlīdzīgas attieksmes, konkurences ierobežošanas un ekonomiskā situācijas uzlabošana kādam no pretendentiem risks). Lielā investīciju apjoma dēļ varētu būt nepieciešami vairāki PPP līgumi Rail Baltica projekta ieviešanai. Attiecīgi, līdz šim vēl nav bijis gala lēmums, kuru posmu vai posmus tālāk virzīt uz PPP izveidi un attiecīgiem posmiem izstrādāt finanšu un ekonomisko aprēķinu (FEA).
Nepārtrauktas naudas plūsmas nodrošināšanai, it sevišķi tajos gados, kad samazināsies Eiropas Savienības fondu finansējums, ir iespēja izmantot būvnieku priekšfinansējumu. Ar pamattrases būvnieku 2023. gada decembrī noslēgtais līgums paredz iespēju izmantot izpildītāja finansējumu, piemērojot standarta tirgus procentu likmi. Šis finansēšanas mehānisms līdz šim nav izmantots.
Pašreizējā situācijā starptautiskās finanšu institūcijas nav izrādījušas interesi piedalīties Rail Baltica projekta finansēšanā. Šī nostāja varētu mainīties, pielāgojot projekta apjomu īstenošanas iespējām, uzlabojoties projekta pārvaldībai un iesaistot sarunās EK. Tomēr kritisks priekšnosacījums jebkuras finanšu institūcijas ieinteresētībai Rail Baltica projekta finansēšanā ir novērst neskaidrību par Rail Baltica projekta ieviešanas 1.kārtu.
Ņemot vērā Rail Baltica projekta mērķi pēc iespējas ātrāk nodrošināt pārrobežu savienojumu, ir nepieciešams nodrošināt nepārtrauktu finanšu plūsmu, lai īstenotu būvdarbus atbilstoši plānotajam grafikam.  Projekta finansēšana iespējama, tikai apvienojot vairākus finansējuma avotus.  Līdz 2028. gadam Eiropas Savienības Granti, valsts budžeta līdzfinansējums, aizņēmums ar valsts galvojumu (iespējams pamattrases būvnieka priekšfinansējums) ir veids, kā turpināt projekta ieviešanu, nodrošināt tā nepārtrauktību. Tāpat ir nepieciešams uzsākt darbus, lai sagatavotu iespējamo PPP tvērumu (ja tāds tiek izvēlēts), iegūtu starptautisko finanšu institūciju, piemēram, Eiropas Investīciju bankas, atbalstu projektam, kā arī strādātu pie nākamā Eiropas Savienības daudzgadu budžeta, nodrošinot EK finansiālu atbalstu arī turpmāk. Finansējuma plānošanā, nodrošināšanā un projekta finanšu plūsmu salāgošanā ar valsts budžeta procesiem kritiski svarīga loma ir Finanšu ministrijai[footnoteRef:11]; sarunās ar iespējamajiem privātajiem investoriem – Ekonomikas ministrijai; sarunās par nākamo Eiropas Savienības daudzgadu budžetu – Ārlietu ministrijai. Ir svarīgi panākt, lai nākamajā Eiropas Savienības daudzgadu budžetā Rail Baltica paredzētās investīcijas ir skaidri definētas (daudzgadu budžeta līnija tieši Rail Baltica), ļaujot plānot darbu apjomus un ieviešanas laiku, vienlaicīgi samazinot kavējumu risku finansējuma nepieejamības dēļ. [11:  Sk., piemēram, Ministru kabineta 2003.gada 29.aprīļa noteikumu Nr.239 “Finanšu ministrijas nolikums” 1. un 5. punktu] 

Ņemot vērā pēdējā EISI uzsaukuma EK lēmumā pausto nostāju par finansiālu atbalstu tikai daļai no Rail Baltica nepieciešamajām investīcijām (galvenokārt būvdarbiem), dalībvalstīm ir būtiski jāpalielina finansējuma daļa no citiem avotiem pārējām projekta aktivitātēm (nekustamā īpašuma atsavināšanai, projektēšanai, būvuzraudzībai, projekta vadībai u.c.). Satiksmes ministrija gatavo atsevišķu informatīvo ziņojumu izskatīšanai Ministru kabinetā par Rail Baltica papildus nepieciešamo finansējumu 2024.gadā (apmēram 15 milj. euro) un 2025.gadā (ap 50 milj. EUR), kas atbilst iepriekšējiem valdības lēmumiem (Ministru kabineta 2024.gada 27.augusta sēdes protokols Nr. 33 54. § 24-TA-1977 un Ministru kabineta 2024.gada 23.jūlija sēdes protokols Nr. 30 60. §   (24-TA-1604), kā arī turpina vērtēt izmaksu optimizācijas iespējas Rail Baltica ieviesējorganizācijās.
[bookmark: _Toc180651420]Nākamās Rail Baltica būvniecības kārtas 2030+
Lai gūtu maksimālus sociālekonomiskos ieguvumus Latvijai un Baltijas reģionam, būtiski ir izbūvēt visus Rail Baltica projektā paredzētos infrastruktūras elementus, īstenojot pilnu projekta tvērumu. Nākamajā kārtā ir izbūvējami arī pārējie Rīgas posmi (koridorā Upeslejas - RCS – RIX - Misa), tādējādi izveidojot caurbraucošu 1435 mm sliežu pamatlīniju cauri Rīgas pilsētai. Šajos posmos nepieciešams  veikt priekšdarbus (atsavināt nekustamos īpašumus un veikt projektēšanu) būvdarbu uzsākšanai, tiklīdz tiem pieejams finansējums. 
Otrā sliežu ceļa izbūve būs nepieciešama tad, kad tiks prognozēta pirmā sliežu ceļa caurlaidības limita sasniegšana. Nākamo Rail Baltica kārtu izbūve, kā arī otrā sliežu ceļa izbūve dienvidu-ziemeļu savienojumā ir atkarīga no finansējuma pieejamības, tostarp tālākajos Eiropas Savienības daudzgadu budžeta plānošanas periodos. Būvniecība otrās kārtas posmos var tikt uzsākta ātrāk, ja vien tas neaizkavē pirmās kārtas būvniecību un ja ir nodrošināts atbilstošs finansējums. 

[bookmark: _Toc180651421]Rail Baltica infrastruktūras uzturēšanas izmaksas
Balstoties uz 2024. gadā veiktās ieguvumu - izmaksu analīzes (turpmāk - IIA) pieņēmumiem, ir prognozētas vidējās Rail Baltica infrastruktūras uzturēšanas izmaksas. Infrastruktūru plānots izbūvēt un nodot ekspluatācijā pakāpeniski, tādēļ uzturēšanas izmaksas ir sadalāmas divos periodos – līdz funkcionāla pārrobežu savienojuma izveidei 2025.-2030.gadā un pēc tam. Laika posmā no 2025. gadam līdz 2030. gadam būs nepieciešams veikt uzturēšanas darbus RIX un RCS stacijās, RIX pamattrases posmā (4,5 km posms RIX - Imanta), kā arī veikt autoceļu uzturēšanu (4.tabula). 






4.tabula Rail Baltica infrastruktūras uzturēšanas izmaksas 2025.-2030.g.
	
	
	2025
	2026
	2027
	2028
	2029
	2030

	Sliežu ceļu uzturēšana posmā RIX-Imanta
	 
	221 288 €
	442 575 €
	663 863 €
	885 150 €
	885 150 €

	Autoceļu uzturēšana
	1 760 €
	18 495 €
	4 262 €
	0 €
	48 235 €
	641 614 €

	Staciju uzturēšana, t.sk.
	0 €
	469 709 €
	953 259 €
	1 436 808 €
	1 541 188 €
	1 749 948 €

	RCS
	 
	469 709 €
	574 089 €
	678 468 €
	782 848 €
	991 608 €

	RIX
	 
	 
	379 170 €
	758 340 €
	758 340 €
	758 340 €


Avots: EDZL
Piezīmes:
1. Izmaksas noteiktas balstoties uz IIA (2024) pieņēmumiem, piemērojamas 1435 mm sliežu platuma dzelzceļa infrastruktūrai. Infrastruktūras atjaunošanas izmaksas nav iekļautas.
2. Uzturēšanas izmaksās nav iekļautas personāla izmaksas infrastruktūras pārvaldības funkciju veikšanai.
3. Uzturēšanas izmaksas 1520 mm sliežu platuma infrastruktūras uzturēšanai nav iekļautas.
4. Autoceļu uzturēšanas izmaksas noteiktas, balstoties uz  SM 2022.gadā sagatavotā MK informatīvā ziņojuma projekta  “Par jauniem ceļiem Rail Baltica projekta īstenošanas rezultātā” pieņēmumiem par 1km autoceļa uzturēšanai nepieciešamo finansējumu. Uzturēšanas izmaksās ietvertas izmaksas gan RB apkalpes ceļiem, gan pašvaldību ceļiem.
5. Staciju uzturēšanas izmaksas ir provizoriska aplēse, ņemot vērā kopējo platību, attiecīgajā gadā paredzamo % funkcionalitāti, kā arī EDzL pieņēmumus par uzturēšanas izmaksām uz 1m2. Aprēķini RCS veikti un attiecināmi uz jaunbūvējamo RCS apjomu, neskaitot komerciālās telpas.
Rail Baltica infrastruktūras uzturēšanas izmaksas pēc 2031. gada būs atkarīgas no uzbūvētās infrastruktūras apjoma. Balstoties uz IIA (2024.gads) sniegto informāciju, ātrgaitas dzelzceļa līniju uzturēšanas un atjaunošanas izmaksas vidēji gadā ir 330 000 euro/km. Tādējādi pārrobežu savienojuma 212 km garumā uzturēšanai gadā nepieciešami ap 70 miljoniem euro. 
Attiecībā uz uzturēšanas izmaksām, vēlamies informēt, ka aprēķinu sagatavošanā izmantoti augsta līmeņa pieņēmumi, izmantojot IIA (2024) pētījuma datus, citus iepriekš gatavotus EDZL pieņēmumus vai publisku informāciju par vidējām uzturēšanas izmaksām. Paredzot uzturēšanas izmaksas laika periodā no 2025.gada līdz 2030.gadam, būvdarbu pabeigšanas prognoze tiek plānota ar pieņēmumu, ka finansējums būvniecībai būs pieejams nepieciešamajā apmērā, lai darbus pabeigtu iespējami īsākajā laikā. Attiecīgi faktiskā finansējuma pieejamība var ietekmēt šos aprēķinus.
Turpmāk redzamajā tabulā ir pieejama detalizētāka informācija par uzturēšanas izmaksām 2025. – 2030.gadiem, ar izvērstāku aprakstu par aprēķiniem un pieņēmumiem katrā no pozīcijām. Lūdzam ņemt vērā, ka izmaksas autoceļu uzturēšanai un līdz ar to arī kopējās uzturēšanas izmaksas ir precizētas.







	
	2025
	2026
	2027
	2028
	2029
	2030

	Sliežu ceļu uzturēšana *
	0 
	221,288 
	442,575
	663,863
	885,150
	885,150

	 
	RIX pamattrases posms
	 
	221,288 
	442,575
	663,863
	885,150
	885,150

	Autoceļu uzturēšana**
	1,760
	20,255
	24,517
	24,517
	72,75
	641,614

	 
	DS2 IP
	 
	 
	 
	 
	5,182
	51,820 

	 
	DS2 pašv.
	 
	 
	 
	 
	7,160 
	71,604 

	 
	DS3 IP
	 
	 
	 
	 
	3,033 
	30,334 

	 
	DS3 pašv.
	 
	 
	 
	 
	32,85
	328,594

	 
	DS4 IP
	1,760
	20,255
	24,517 
	24,517 
	24,517 
	17,190

	 
	DS4 pašv.
	 
	 
	 
	 
	 
	142,072

	Staciju uzturēšana***
	0
	469,709
	953,259
	1,436,808
	1,541,188
	1,749,948 

	 
	RCS
	 
	469,709 
	574,089 
	678,468 
	782,848 
	991,608 

	 
	RIX
	 
	 
	379,170 
	758,340 
	758,340 
	758,340 

	* Sliežu ceļu uzturēšanai visur izņemot RIX pamattrases posmā uzturēšanas izmaksas nav paredzētas pieņemot, ka uzbūvētos posmus būvnieks paturēs savā atbildībā, lai var izmantot citu pamattrases posmu tālākai būvniecībai. RIX pamattrases posmā izmaksas paredzētas pakāpeniski, atkarībā no pabeigto darbu apjoma.

	** Autoceļu uzturēšanas izmaksām ir izmantots pieņēmums par vidējām uzturēšanas izmaksām uz 1km, katru gadu pēc nodošanas ekspluatācijā, kas ir vidējs izmaksu pieņēmums un var atšķirties no faktisko darbu nepieciešamības. Šis pieņēmums ir aptuveni līdzīgs Satiksmes ministrijas 2022.gadā sagatavotā MK informatīvā ziņojuma projekta  “Par jauniem ceļiem Rail Baltica projekta īstenošanas rezultātā” pieņēmumiem, kurā tika noteikts, 1km uzturēšanai nepieciešamais finansējums no valsts budžeta. Uzturēšanas izmaksās ietvertas izmaksas gan RB apkalpes ceļiem, gan pašvaldību ceļiem, pieņemot, ka pašvaldības piekritīs pārņemt šos ceļus tikai tad ja tam ir paredzēts finansējums.

	*** Staciju uzturēšanas izmaksas veidotas pēc to kopējās platības un attiecīgajā gadā paredzamās % funkcionalitātes, kā arī EDZL pieņēmumiem par uzturēšanas izmaksām uz 1m2. Aprēķini RCS veikti un attiecināmi uz jaunbūvējamo RCS apjomu, neskaitot komerciālās telpas. Jāņem vērā, ka aprēķini ir provizoriski, jo pagaidām nav zināma visa informācija par tehniku un materiāliem, kā arī to izmantošanas biežumu, apkopes procedūrām un intervāliem.


 Precizētās izmaksas Rail Baltica ekspluatācijas fāzei (izmaksu aplēses no pilnā tvēruma IIA):
	Pozīcija (milj., EUR)
	2031
	2032
	2033

	OPEX****
	65.7
	73.4
	76.1

	Personāla izmaksas
	2.5
	3.8
	4.4

	Materiālu un uzturēšanas izmaksas
	54.0
	57.3
	58.1

	Maksas par komunālajiem pakalpojumiem
	5.6
	8.2
	9.3

	IT 
	  -
	0.5
	0.6

	Stacijas
	3.4
	3.4
	3.4

	Kravu termināļi
	0.1
	0.3
	0.4


****Nepieciešams piebilsts, ka Rail Baltica ekspluatācijas un uzturēšanas izmaksas var mainīties atkarībā no pieņemtajiem Rail Baltica ieviešanas scenārijiem un Rail Baltica uzbūvēto infrastruktūru pirmajā fāzē. 
Uz doto brīdi RBR un 3 Baltijas valstu uzņēmumi, kas atbild par Rail Baltica infrastruktūras pārvaldību katrā no valstīm, kopīgi strādā pie Rail Baltica uzturēšanas stratēģijas. Šī uzdevuma mērķis ir vienoties par uzturēšanas darbu principiem t.sk. par izmaksu optimizāciju gan samazinātajā tvērumā, gan pilnajā tvērumā, kā arī pirmsekspluatācijas fāzē. Kā viens no risinājumiem par kuru tiek diskutēts ir lietotu ceļa mašīnu un cita ritošā sastāva iegāde, kas samazinātu nepieciešamās investīcijas pirmsekspluatācijas fāzē. Papildus ekonomiju var dot atsevišķas funkcijas, organizējot tās kopīgi, ja par to izdosies vienoties sarunās starp kaimiņvalstīm. Kopīgi veiktās funkcijas ļautu samazināt katras valsts nepieciešamību pēc sākotnējiem ieguldījumiem (piem., specializētajā tehnikā un ritošajā sastāvā), kā arī iegūt ietaupījumu no apjoma. Saskaņā ar šī brīža plānu Rail Baltica uzturēšanas stratēģiju paredzēts izstrādāt un saskaņot 2025. gada laikā.
Attiecībā uz finansējuma avotiem jāatzīmē CEF finansējums neparedz infrastruktūras pārvaldības, t.sk., infrastruktūras uzturēšanas izmaksu līdzfinansēšanu, līdz ar to infrastruktūras uzturēšanu līdz ekspluatācijas uzsākšanai nepieciešams finansējums no valsts budžeta. Pēc ekspluatācijas uzsākšanas, Rail Baltica infrastruktūras pārvaldītājs daļēji to segs no ieņēmumiem, kas gūti no maksas par infrastruktūras izmantošanu, kā arī, iespējams, citām ieņēmumu pozīcijām. Ņemot vērā, ka ieņēmumi no maksas par infrastruktūras izmantošanu var būt nepietiekami infrastruktūras uzturēšanai, it īpaši sākotnējos gados, jau šobrīd ir paredzams, ka atbilstoši regulējumam (Eiropas Parlamenta un Padomes Direktīva 2012/34/ES (2012. gada 21. novembris)) būs nepieciešams valsts budžeta finansējums dzelzceļa infrastruktūras pārvaldītāja finanšu līdzsvara nodrošināšanai. Šobrīd pieejamajā IIA jau ir identificētas provizoriskais valsts subsīdiju apmērs pilnā Rail Baltica tvēruma gadījumā, kas vēlāk var tikt precizēts atbilstoši izvēlētajam samazinātā tvēruma scenārijam. Šajā kontekstā skatāma arī nepieciešamība pēc iespējas ātrāk nodrošināt Rail Baltica Eiropas platuma sliežu savienojumu ar vismaz vienu no divām starptautiskajām stacijām Rīgas aglomerācijā, kā arī rast risinājumus kravu loģistikas objektu izveidei un integrācijai Rail Baltica sistēmā.
Komercdarbības atbalsta novēršana
2016.gada 26.augustā SANI2 sistēmā EK tika iesniegts pirms-paziņojums (SA.46313 (2016/PN) saistībā ar Rail Baltica publiskās lietošanas dzelzceļa infrastruktūras izbūves projekta plānoto darbību izvērtējumu komercdarbības atbalsta kontekstā. Atbildot uz iesniegto pirms-paziņojumu, EK 2016.gada 13.oktobra vēstulē norādīja, ka, ņemot vērā Latvijas iestāžu sniegto informāciju par EK Paziņojuma “Kopienas vadlīnijas valsts atbalstam dzelzceļa uzņēmumiem” (2008/C 184/07) 25.punkta piemērošanu, attiecībā uz pirms-paziņojumā aprakstītajiem dzelzceļa infrastruktūras plānošanas/ dokumentu izstrādes un būvniecības aktivitātēm būtu iespējams secināt, ka atbalsts šīm aktivitātēm nekvalificējas kā komercdarbības atbalsts. Tāpat EK informēja, ka projekta īstenošanas laikā var būt nepieciešams atkārtoti vērtēt komercdarbības atbalsta aspektus, ņemot vērā to, ka par vairākiem projekta īstenošanas jautājumiem vēl tikai tiks pieņemti lēmumi. Īpaši svarīgi komercdarbības atbalsta vērtēšanu veikt Projekta punktveida objektiem brīdī, kad ir skaidrs tā ietvars. 
Līdz šim EDZL (izmantojot Satiksmes ministrija un Finanšu ministrija kā starpinstitūcijas) ir sagatavojusi, iesniegusi un saskaņojusi ar EK divus pirmspaziņojumus par diviem punktvieda objektiem - RCS kompleksu un RIX dzelzceļa staciju un saistītās infrastruktūras izveidi. Papildus, tehnisko risinājumu un būvdarbu veikšanas gaitā DG COMP ir iesniegta papildinošā informācija par izmaiņām iepriekš sniegtajās un no EK puses saskaņotajās redakcijās. 
 	EDZL ieskatā, par pārējiem Rail Baltica punktveida objektiem pirmspaziņojumi  ar izvērtējumu par komercdarbības atbalsta nosacījumu ievērošanu un saderību ir sagatavojami un nododami EK saskaņošanai brīdī, kad ir izveidojusies pilnvērtīga sapratne par plānoto punktveida objektu būvdarbu ietvaru, t.sk. sadalījumu pa būvniecības kārtām. Vienlīdz svarīgs jautājums un valsts atbalsta saderības izvērtēšanas aspekts ir visas dzelzceļa infrastruktūras t.sk. izbūvējamo punktveida objektu pārvaldības modelis un apkalpes vietu operatoru izvēle par kuru Latvijā vēl nav pieņemti gala lēmumi. Šie aspekti cita starpā, arī ietekmē projekta ietvaros nākotnē izbūvējamo punktveida objektu attīstību un ietvaru.  
Paredzams, ka līdz 2024.gada beigām noslēgsies daļa no punktveida objektu tehniskās dokumentācijas izstrādes darbiem, kā arī pēc 2024.gda kļūs skaidrāka Rail Baltica izveidotās infrastruktūras pārvaldības ietvars Latvijā. EDZL šobrīd ir uzsākusi iepirkuma procedūru attiecībā uz valsts atbalsta konsultāciju saņemšanu un paredz, ka ar nākamā gada (2025.gada) pirmo ceturksni tiks uzsākta vairāku pirmspaziņojumu sagatavošana par jau punktveida objektiem, kuros tehniskās dokumentācijas izstrāde ir pabeigta (Salaspils intermodālais centrs, Skultes un Iecavas apkopes punkti). Tāpat, EDZL paredz, ka 3 Baltijas valstīm, Latvijai un Satiksmes ministrijai attīstot Rail Baltica ieviešanas, projekta attīstības un pēc tam infrastruktūras pārvaldības stratēģijas un pieņemot atbilstošus lēmumus, EDZL proaktīvi iniciēs jaunu pirms-paziņojumu sagatavošanu vai jau iepriekš saskaņoto lietu papildinājumus, lai novērstu jebkādus riskus saistībā ar valsta atbalsta saderības nosacījumu ievērošanu.
[bookmark: _Toc180588813][bookmark: _Toc176999309][bookmark: _Toc176999537][bookmark: _Toc179451521][bookmark: _Toc180651422]Priekšlikumi turpmākai rīcībai
1. Lai nodrošinātu Latvijas nacionālo sociālekonomisko un drošības interešu ievērošanu, Latvijas starptautisko saistību izpildi un ierobežoto finansējumu, iespējami ātri panāktu Latvijas Rail Baltica posma funkcionalitāti vismaz minimālajā līmenī un sniegtu iespēju veikt pasažieru ātrgaitas un reģionālos pārvadājumus un kravu pārvadājumus, Rail Baltica projekta pirmajā kārtā konceptuāli atbalstīt piedāvāto Rail Baltica projekta ieviešanas scenāriju Latvijas teritorijā:
0. 1435 mm dzelzceļa Rail Baltica pārrobežu savienojuma izveidi no Lietuvas/Latvijas robežas līdz Latvijas/Igaunijas robežai (Lietuvas/Latvijas robeža - Misa - Upeslejas - Vangaži - Latvijas/Igaunijas robeža), sākot būvdarbus posmā Lietuvas robeža – Misa; 
0. Būvdarbu pabeigšanu Rail Baltica pasažieru stacijā "Starptautiskā lidosta "Rīga"" un dzelzceļa stacijas "Rīgas Centrālā stacija" dienvidu daļā;
0. jauna dzelzceļa savienojuma izveidi no Imantas stacijas uz Rīgas lidostu, lai abas pasažieru stacijas varētu sākt izmantot 1520 mm pasažieru vilcienu apkalpošanai, integrējot Rīgas lidostas dzelzceļa staciju arī esošajā dzelzceļa tīklā, kā arī Salaspilī (Daugavkrastos) nodrošinot pārsēšanās iespēju starp Rail Baltica un esošo 1520 mm dzelzceļa tīklu; 
0. Kravu uzkraušanas/izkraušanas vietu izveidi abās Daugavas pusēs militārās mobilitātes vajadzībām;
0. Lai nodrošinātu nepieciešamo pamatinfrastruktūru pārvadājumu organizēšanai, vilcienu kustības vadībai un nākotnes infrastruktūras uzturēšanai, izveidot:
4. četras reģionālās pasažieru stacijas vietās, kur tostarp plānoti apdzīšanas ceļi (sānceļi) - Bauska, Salaspils (Daugavkrasti), Skulte, Salacgrīva, atbilstoši pamatlīnijas būvdarbu grafikam un pieejamajam finansējumam;
4. pievedceļu infrastruktūru Salaspils multimodālajam kravu terminālim;
4. kustības vadības centru;
4. infrastruktūras apkopes punktus Iecavā un Skultē, kas sākotnēji tiks izmantotas kā būvniecības bāzes.
0. Satiksmes ministrijai kopīgi ar Finanšu ministriju un Ekonomikas ministriju līdz 2025.gada 1.novembrim izstrādāt un iesniegt Ministru kabinetā tehniski-ekonomisko analīzi un privāto investīciju piesaistes risinājumu vienas starptautiskās stacijas integrēšanai Rail Baltica trasē 1.kārtā, izbūvējot 1435 mm dzelzceļa infrastruktūru, attiecībā uz šādiem Rail Baltica trases posmiem:
5. “Upeslejas - dzelzceļa stacija "Rīgas Centrālā stacija";
5. “Misa - pasažieru stacija "Starptautiskā lidosta "Rīga"".
1. Satiksmes ministrijai kopīgi ar RB Rail AS un sabiedrību ar ierobežotu atbildību “EIROPAS DZELZCEĻA LĪNIJAS”:
1. nodrošināt, ka turpmāka projekta īstenošana notiek atbilstoši šajā protokollēmumā ietvertajam Rail Baltica 1.kārtas ieviešanas scenārijam, tostarp īstenojot nepieciešamos grozījumus esošajā Rail Baltica projektā, kā arī veicot nepieciešamos līgumu grozījumus;
1. zemju atsavināšanu prioritāri veikt posmos, kas nepieciešami Rail Baltica 1.kārtas scenārija realizācijai;
1. darbus, kas ir uzsākti, bet neatbilst šajā protokollēmumā ietvertajam Rail Baltica 1.kārtas scenārijam, pārtraukt un ierosināt grozījumus finansēšanas līgumos, lai piešķirto finansējumu pārvirzītu 1.kārtas aktivitātēm, ja šo darbu pārtraukšana ir juridiski, tehniski un ekonomiski pamatota.
1. Satiksmes ministrijai kopīgi ar RB Rail AS un sabiedrību ar ierobežotu atbildību “EIROPAS DZELZCEĻA LĪNIJAS” turpināt darbu pie Rail Baltica projekta kopējo izmaksu samazināšanas, tai skaitā pie administratīvo izmaksu samazināšanas, kā arī:
2. turpināt darbu pie pasažieru stacijas "Starptautiskā lidosta "Rīga"" un dzelzceļa stacijas "Rīgas Centrālā stacija" un saistītās infrastruktūras būvdarbu izmaksu samazināšanas un būvdarbu sadalīšanas kārtās;
2. sākotnēji paredzēto divu sliežu ceļu vietā pirmajā kārtā izbūvēt vienu sliežu ceļu, bet visu saistīto infrastruktūru, uzbērumu, satiksmes pārvadus un tiltus plānot pilnā apjomā – ar iespēju turpmākajās kārtās izbūvēt otru sliežu ceļu, tādējādi nodrošinot pilnu sākotnēji plānoto infrastruktūras kapacitāti.
1. Lai nodrošinātu šajā protokollēmumā ietvertā Rail Baltica 1.kārtas ieviešanas scenārija realizāciju:
3. Finanšu ministrijai sadarbībā ar Satiksmes ministriju un Ekonomikas ministriju sagatavot un līdz 2025.gada 1.martam iesniegt Ministru kabinetā priekšlikumu papildu finanšu instrumentu piesaistei (tostarp 2026.-2028. gada finansējuma nepārtrauktības nodrošināšanai);
3. Satiksmes ministrijai kopīgi ar Viedās administrācijas un reģionālās attīstības ministriju izstrādāt reģionālo staciju un mobilitātes mezglu attīstības stratēģiju un sadarbībā ar Finanšu ministriju izstrādāt priekšlikumus par finansēšanas avotiem reģionālo staciju un mobilitātes mezglu projektēšanai, būvdarbiem un uzturēšanai, un iesniegt Ministru kabinetā līdz 2025.gada 1.decembrim;
3. Satiksmes ministrijai sadarbībā ar Aizsardzības ministriju un Ekonomikas ministriju izstrādāt stratēģiju Rail Baltica integrācijai Latvijas loģistikas sistēmā, tai skaitā Salaspils kravu termināla attīstības stratēģiju, lai pilnvērtīgi izmantotu Rail Baltica iespējas, ņemot vērā infrastruktūras divējādās izmantojamības iespējas, un sadarbībā ar Finanšu ministriju izstrādāt priekšlikumus par finansēšanas avotiem Salaspils kravu termināla būvdarbiem un uzturēšanai, un iesniegt Ministru kabinetā līdz 2025.gada 1.decembrim;
3. Satiksmes ministrijai kopīgi ar Finanšu ministriju par plānoto publiskā finansējuma piešķiršanu veikt izvērtējumu attiecībā uz katru infrastruktūras objektu komercdarbības atbalsta kontroles kontekstā un attiecībā uz saimnieciski izmantojamiem infrastruktūras objektiem,  atbalsts kuriem kvalificējams kā komercdarbības atbalsts, piemērot atbilstošu komercdarbības atbalsta regulējumu plānošanas, izbūves un lietošanas posmos, tostarp, ja nepieciešams, konsultējoties ar Eiropas Komisiju komercdarbības atbalsta normu piemērošanas kontekstā;
3. Ārlietu ministrijai, izstrādājot Latvijas nacionālo pozīciju Eiropas Savienības daudzgadu budžeta plānošanas periodam no 2028. līdz 2034. gadam sadarbībā ar Satiksmes ministriju un Finanšu ministriju, paredzēt, ka pieprasāmais finansējums ļauj turpināt īstenot Rail Baltica 1.kārtu, ņemot vērā arī citu nozaru prioritātes;
3. Aizsardzības ministrijai un Ārlietu ministrijai, sadarbojoties ar Satiksmes ministriju un Finanšu ministriju, izmantojot reģionālos starptautiskās sadarbības formātus, veicināt starptautiskās sadarbības partneru atbalstu finansējuma iegūšanai militārās mobilitātes koridora būvniecībai;
3. Klimata un Enerģētikas ministrijai sadarbībā ar Satiksmes un Finanšu ministrijām līdz 2025.gada 1.martam izstrādāt priekšlikumu Emisiju kvotu tirdzniecības rezultātā iegūto līdzekļu izmantošanai Rail Baltica projekta realizācijai.
1. Satiksmes ministrijai izstrādāt un līdz 2025.gada 1.martam iesniegt Ministru kabinetā sabiedrības ar ierobežotu atbildību “EIROPAS DZELZCEĻA LĪNIJAS”  un akciju sabiedrības “Latvijas Dzelzceļš” reorganizēšanas plānu ar mērķi ietaupīt finanšu resursus, tai skaitā atbildību sadalījumu starp projekta ieviesējiem - sabiedrību ar ierobežotu atbildību “EIROPAS DZELZCEĻA LĪNIJAS” un RB Rail AS.
1. Pēc Eiropas Komisijas 2018.gada 26.oktobra Rail Baltica ieviešanas lēmuma aktualizēšanas Satiksmes ministrijai sadarbībā ar Ārlietu ministriju izstrādāt grozījumus 2017.gada 31.janvārī noslēgtajā Igaunijas Republikas valdības, Latvijas Republikas valdības un Lietuvas Republikas valdības līgumā par Rail Baltic/Rail Baltica dzelzceļa savienojuma izveidi.

Satiksmes ministrs									      K. Briškens
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