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PAMATOJUMS 
Darbs “Ķekavas apvedceļa iespējamās būvniecības ietekmes uz vidi novērtējums” izstrādāts pēc VAS „Latvijas 

Valsts ceļi” pasūtījuma pamatojoties uz noslēgto uzņēmuma līgumu LVC2015/4.1.1/6/AC. 

SALĪDZINĀMO VARIANTU PRECIZĒŠANA (DU P.3.1) 
Ķekavas apvedceļa projektēšana tika uzsākta 2005. gada aprīlī, kad VAS “Latvijas valsts ceļi” ar pilnsabiedrību 

“Projekts3&Witteveen+Bos” noslēdza līgumu par Darbu “Autoceļa A7 Rīga – Bauska – Lietuvas robeža (Grenctāle) posmā 

7,9 – 25,0 km rekonstrukcijas tehniskā projekta un Ķekavas apvedceļa skiču projekta izstrāde” (pamatprojekts). 

 

 

Attēls 1 Pamatprojekta robežas 
 

Līguma priekšmets paredzēja izstrādāt esošā a/c A7 rekonstrukcijas (pārbūves) būvprojektu tehniskā projekta 

stadijā (projekta izbūves robežas skatīt attēlā Nr.1, pelēkas krāsas līnija) posmā no 7,9km (pieslēgums uz Krustkalniem, 

(Mežmalas iela)) līdz a/c 25,0km (vieta, kur izbūvēts jauns segums ar ceļa klātnes platumu 14,5m) un Ķekavas apvedceļa 

projektu skiču projekta stadijā (būvprojekts minimālajā sastāvā, attēlā zaļa raustīta līnija). Darba uzdevums paredzēja 

izstrādāt ne tikai tehniskos risinājumus, bet veikt arī šādas darbības sagatavojot:  

� ietekmes uz vidi novērtējumu Ķekavas apvedceļa trasei; 

� dokumentus būvniecībai nepieciešamo zemju iegūšanai. 

 

Laikā līdz 2008. gadam, līguma priekšmetā minētie uzdevumi tika izpildīti, izņemot dokumentu sagatavošanu, 

kas paredzēja būvniecībai nepieciešamo zemju iegūšanu. Zemju iegūšanas procedūra laikā līdz 2015. gada decembrim 

vēl nav pabeigta, taču no zemāk norādītajiem darbiem izpildīts ir pirmais etaps un otrā etapa otrā daļa: 

Pirmais etaps: Zemes ierīcības projektu sagatavošana un saskaņošana ar Pasūtītāju; 

Otrā etapa pirmā daļa: Saistošajās institūcijās saskaņoti un vietējās pašvaldībās apstiprināti zemes ierīcības 

projekti ar noteiktiem lietošanas mērķiem; 

Otrā etapa otrā daļa: Izgatavoti un Pasūtītājam nodoti Valsts zemes dienestā reģistrēti zemes kadastrālās 

uzmērīšanas dokumenti. 

 

Ņemot vērā apstiprināto Ķekavas novada Ķekavas pagasta teritorijas plānojumu, kurš par prioritāti izvirzīja 

jaunus risinājumus attiecībā pret saskaņoto skiču projektu, Ķekavas novada pašvaldība 2011. gada martā noslēdza līgumu 
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ar SIA “Projekts 3” par atsevišķu projekta risinājumu izmaiņām. Līguma mērķis bija sagatavot priekšlikumus: 

� Ķekavas apvedceļa sākuma mezglam, paredzot savienot Ķekavas apvedceļu ar Lapenieku un Katlakalna ciemiem, 

Naudītes ielu, kā arī nodrošinot no Lapenieku, Krogsila un Katlakalna ciemiem izbraukšanu uz autoceļa A7 Rīgas 

virzienā 

� Saskaņā ar apstiprināto teritorijas plānojumu, papildus tuneļiem zem apvedceļa paredzēt Lapenieku un Krogsila 

ciemu savienošanu apvedceļa 1,95km, kā arī nodrošināt Skujnieku ceļa turpinājumu apvedceļa 6,36km; 

� Veicot paralēlo ceļu projektēšanu, ņemt vērā, ka no pirmajā punktā minētā pārvada līdz Lapenieku un Krogsila 

ciemu tunelim, jāparedz ceļa turpinājums līdz Saulgriežu ielai (Baložu pilsētas dks “Ainavas”), kā arī no Skujnieku 

ceļa tuneļa jāparedz ceļa turpinājums līdz VAS “Latvijas valsts meži” zemes robežai.  

Laikā līdz 2011. gada jūnijam tika sagatavoti principiāli priekšlikumi Ķekavas apvedceļa projekta izmaiņām, lai, 

veicot tālāko projektēšanu, orientējoši būtu iespējams noteikt papildus atsavināmo zemju platības, kas atbilstoši jaunajiem 

risinājumiem palielinājās vai nāca klāt papildus. Izstrādātie risinājumu varianti (ne mazāk kā 4 varianti) tika sagatavoti, 

respektējot Ķekavas novada pašvaldības prasības un vajadzības, taču tie netika integrēti Ķekavas apvedceļa projektā un 

saskaņoti ar projekta galveno pasūtītāju un virzītāju – VAS “Latvijas valsts ceļi” savstarpējo domstarpību dēļ. 

Ņemot vērā arvien pieaugošo satiksmes intensitāti uz a/c A7, VAS “Latvijas valsts ceļi” 2011. gadā posmā 9,46 

– 24,94 veica esošās segas konstrukcijas pastiprināšanu. Arī Ķekavas pašvaldība laika posmā no 2010 līdz 2015. gadam 

par saviem līdzekļiem veica atsevišķus satiksmes drošību uzlabojošus pasākumus (autobusu pieturvietu projektēšanu, 

gājēju pāreju izbūvi uc.), kā arī uzdeva veikt izmaiņas Nākotnes ielas pievienojumam Ķekavas apvedceļa satiksmes 

mezglā, izskatot iespēju pieslēgumā paredzēt kreiso nobraukšanas joslu. Tā kā kopumā izmaiņas esošajā a/c A7 trasē ir 

būtiskas, 2008. gadā izstrādātie tehniskā projekta risinājumi ir novecojuši un tos nepieciešams aktualizēt. 

Lai atrisinātu domstarpības ar VAS “Latvijas valsts ceļi” un sabalansētu vietējo iedzīvotāju vajadzības ar mezglu 

risinājumu atbilstību satiksmes drošības prasībām, 2012. gada septembrī Ķekavas novada dome noslēdza līgumu ar SIA 

“Projekts 3” par satiksmes mezglu risinājumu pārprojektēšanu Ķekavas apvedceļa posmā no tā sākuma mezgla līdz a/c 

A5 (līguma priekšmets – A/C A7 - (Celmiņi) - Dzelzkalni – A/C A7 – (Sildārzi)” savienojuma shēmas izstrāde ar perspektīvo 

Krogsila, Lapenieku, Katlakalna ciemu un Baložu pilsētas sasaisti un pieslēgumu autoceļa A7 Rīga – Bauska – Lietuvas 

robeža (Grenctāle) posma km7.9 – 25.0 Ķekavas apvedceļam). Gala risinājumi tika saskaņoti VAS “Latvijas valsts ceļi” 

institūcijās, taču tie netika integrēti kopējā Ķekavas apvedceļa shēmā.  

Ņemot vērā procesā esošo zemju ieguvi, jaunajiem Ķekavas apvedceļa risinājumiem bija nepieciešams noteikt 

atsavināmās zemju platības. 2014. gada martā Ķekavas pašvaldība ar SIA “Projekts 3”noslēdza līgumu par pašvaldības 

vajadzībām nepieciešamo gājēju ietvju un veloceliņu atsavināmo zemju platību noteikšanu Ķekavas apvedceļa sākuma 

mezglā un tuneļa šķērsojuma vietā apvedceļa 1,95km. Līguma izpildes laikā pašvaldība veica līguma grozījumus un 

nebūtiskas izmaiņas Ķekavas apvedceļa risinājumos, kas paredzēja ceļa kreisās puses rotācijas apļa dislokācijas vietas 

izmaiņas, lai plānotā ceļa trase pēc iespējas mazāk ietekmētu nekustamos īpašumus “Silagri” (kad. Nr. 80700070221) un 

“Teikmaņi” (kad. Nr. 80700070411).  

2014. gada septembrī VAS “Latvijas valsts ceļi” tehniskā komisija apstiprina pašvaldības ierosināto “E67/A7 

Ķekavas apvedceļš” papildus risinājumu. 

Ģrafiskajā daļā rasējumā CD-2 ir attēlotas visas apstiprinātās izmaiņas un papildinājumi, kas izrietējušas no 

papildus līgumiem. 
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PERSPEKTĪVĀ AUTOCEĻA NORMĀLPROFILS (DU P.3.2) 
Saskaņā ar Ķekavas apvedceļa skiču projekta risinājumiem, autoceļa trases posmā no Rīgas robežas līdz 

divlīmeņu šķērsojumam ar a/c A5 “Salaspils – Babīte” apvedceļam paredzēts normālprofils NP29,5, bet posmā no Rīgas 

apvedceļa līdz trases beigām - NP14,5.  

Ķekavas apvedceļa skiču projektā izvēloties normālprofilus, tika ņemti vērā tādi būtiski kritēriji kā satiksmes 

intensitāte, aprēķina ātrums un drošība. Atbilstoši darba uzdevuma prasībām, IVN procedūras ietveros tika pārmodelēta 

perspektīvā satiksmes intensitāte un pārbaudīta projektā izvēlēto normālprofilu atbilstība 2043. gadā paredzētajai 

satiksmes intensitātei.  

Saskaņā ar LVS 190-2 “Ceļu projektēšanas noteikumi. Normālprofili” 6.attēlu, normālprofila NP29.5 lietojuma 

robeža paredzēta no 18 līdz 65 tūkst. automašīnām/dnn, savukārt apvedceļam paredzētā normālprofila NP14,5 lietošana 

standarta 2007. gada redakcijā vairs netiek paredzēta.  

Raugoties no satiksmes intensitātes aspektiem, NP29.5 apvedceļa posmā līdz a/c A5 ir pilnībā atbilstošs, 

savukārt posmā no Rīgas apvedceļa līdz tā pieslēgumam a/c 25km viennozīmīgi ir iespējams NP14 normālprofila lietojums 

ar brauktuves platumu 9m, iepriekš paredzēto 11,5m vietā (normālprofils NP14,5). Šāda brauktuves platuma izvēle posmā 

pilnībā apmierinātu perspektīvās satiksmes intensitātes (9388 Am/dnn 2043. gadā) un braukšanas kvalitātes prasības, 

taču jāņem vērā arī fakts, ka esošais brauktuves platums ceļa posmā no 25km līdz Iecavai ir 11,5m. Ja tehniskā projekta 

izstrādes stadijā posmā tiks pieņemts lēmums izmantot NP14, tad veiksmīgu savienojuma pāreju no NP14 uz NP14,5 

būtu iespējams nodrošināt satiksmes mezgla zonā apvedceļa pieslēgumā esošajam autoceļam A7. Jebkurā gadījumā 

posmā no a/c A5 līdz apvedceļa divlīmeņu krustojumam ar a/c A7 tehniskā projekta izstrādes laikā ieteicams izmantot 

normālprofilu ar 9m plato asfaltēto brauktuvi jeb NP14. 

Ņemot vērā CSDD audita atzinuma Nr.06-AD/17-15 (skatīt sadaļā Ceļu drošības audita atzinums) secinājumus 

un satiksmes intensitātes pieauguma statistiku (~40% palielinājums pēdējo desmit gadu laikā), tehniskā projekta izstrādes 

laikā a/c A5 un Ķekavas apvedceļa krustojumā ieteicams paredzēt sākotnēji 2. stadijā plānotās pilnas āboliņlapas 

divlīmeņu krustojuma izbūvi. Tas būtiski uzlabos ērtības līmeni mezglā un nodrošinās plūsmu lielumam atbilstošus 

satiksmes apstākļus mezglā. Satiksmes mezgla shēmu skatīt projekta sējuma grafiskajā sadaļā rasējumu CD-6. Shēmā 

norādītais divlīmeņu krustojums ir principiāls. Tas izstrādāts līdz tādai detalizācijas pakāpei, lai būtu iespējams noteikt 

satiksmes mezgla realizācijas iespējas, kā arī papildus atsavināmo zemju apjomu būvniecības vajadzībām. Mezgla 

būvprojektēšanas laikā jāveic satiksmes plūsmu sadalījuma analīzi, nodrošinot krustojuma elementu parametru izvēli 

atbilstoši spēkā esošo standartu un satiksmes drošības prasībām. 

Izvērtējot apvedceļa normālprofilus pēc aprēķina ātruma, atbilstoši LVS 190-2 3. attēlam, paredzētais 

braukšanas ātrums 110km/h posmā līdz Rīgas apvedceļam ir atbilstošs tikai diviem normālprofiliem NP35,5 un NP29,5. 

Tā kā NP35,5 lietojumam nav ekonomiska pamatojuma, no aprēķina ātruma viedokļa NP29,5 ir pilnībā atbilstošs. 

Atsevišķu nacionālo normālprofilu NP26 vai NP20,5 modifikāciju izmantošana apvedceļa ceļa klātnes izbūvei arī nav 

vēlama, jo to lietojums būtu pretrunā ar starptautiski noteiktajiem standartiem. 
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PERSPEKTĪVĀ AUTOCEĻA GARENPROFILS (DU P.3.3) 
Saistībā ar izmaiņām Ķekavas apvedceļa risinājumos (skatīt sadaļu “Salīdzināmo variantu precizēšana (DU 

p.3.1)”), veikta Ķekavas apvedceļa garenprofila koriģēšana: 

� Posms Pk.13+83 – 20+79 - Ķekavas apvedceļa Pk 17+30 paredzēts satiksmes tunelis zem autoceļa - 

savienojums ar Krogsilu 

� Posms Pk.52+83 – 69+99 - Ķekavas apvedceļa Pk 63+40 paredzēts satiksmes tunelis zem autoceļa - šķērsojums 

ar Skujenieku ceļu 

Koriģēto garenprofila risinājumu skatīt grafiskajā daļā rasējumā CD-3. 

 

SATIKSMES INTENSITĀTE (DU P.3.5) 
Attīstoties Latvijas ekonomikai, pēdējos gados būtiski pieaudzis transporta līdzekļu skaits uz vienu iedzīvotāju 

valstī. Importa un eksporta pieaugums vēl vairāk palielinājis kravu pārvadājumu apjomus cauri Latvijai no / uz citām 

Eiropas valstīm. Būtiski attīstījusies arī Ķekavas pagasta teritorija, kas pēdējo gadu laikā tiek intensīvi apbūvēta. Visi šie 

faktori radījuši ievērojamu satiksmes intensitātes pieaugumu (~3.5% gadā). Esošās gada vidējās diennakts satiksmes 

intensitātes, kā arī transporta plūsmu sadalījums pa slodzes klasēm tiek noteikts VAS “Latvijas Valsts ceļi” automātiskās 

intensitātes uzskaites punktos, kuri izvietoti konkrētās mērījumu vietās a/c A7 km 8,32 km 11,68 km 19,05 un km 21,24.  

Saskaņā ar pašlaik novērotajiem braukšanas apstākļiem, esošā ceļa ģeometriskie parametri un platumi ir 

praktiski izsmēluši savas transporta caurlaides iespējas. Arī krustojumu, satiksmes mezglu neatbilstība ceļu nozares 

normatīvu prasībām padara cauri ejošās tranzītsatiksmes plūsmas saraustītas un nevienmērīgas intensīvākajās diennakts 

stundās. Gaidīšanas laiks krustojumos rīta stundās pakārtotajām satiksmes plūsmām ir vairāk par minūti. Intensitāte un 

ērtības līmenis D (ļoti slikts - D ērtības līmeni raksturo braukšana garās rindās aiz lēni braucošiem transporta līdzekļiem, 

apdzīšanas neiespējamība un braukšanas ātrums, kas sastāda ~ 55% no ātruma brīvos apstākļos, satiksmes negadījumu 

skaits nepārprotami pieaugs) ir galvenais iemesls kā dēļ esošajam autoceļam A7 posmā līdz Rīgas apvedceļam steidzami 

nepieciešama otras brauktuves izbūve. Gājēju – velosipēdistu celiņu, kā arī ietvju trūkums ceļam pieguļošajās teritorijās ir 

viens no galvenajiem iemesliem kā dēļ gājēji spiesti izvēlēties sev tīkamākos pārvietošanās maršrutus, radot 

paaugstinātas bīstamības risku sev un citiem satiksmes dalībniekiem. 

Saskaņā ar LVS 190-2:2007 “Ceļu projektēšanas noteikumi. Normālprofili “6.attēlā norādīto, normālprofila 

NP10,5 (NP11) lietošanas robeža ir 18 000 automašīnas diennaktī. Tā kā jau 2009. gadā automašīnu skaits autoceļa A7 

posmā no Rīgas robežas līdz Pļavniekkalnam pārsniedza 18 tūkstošus (skatīt 1.tabulu), var uzskatīt, ka esošā ceļa posma 

platums un citi raksturojošie parametri ir izsmēluši savas tehniskās iespējas un caurlaides spēju. Diennakts intensīvākajās 

stundās autovadītājiem jāsaskaras ar būtiskām problēmām brauciena mērķa sasniegšanai. 

Tabula 1 Gada vidējā diennakts intensitāte uz a/c A7 laikā no 2009.gada līdz 2015.gadam 

posms no km līdz km 
Gada vidējā diennakts intensitāte pa gadiem, Am/dnn 

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 
Rīga - a/c V2 7.900 9.780 18393 17028 16778 17755 16641 22991 22763 

a/c V2 - Ķekava 9.780 17.061 15870 15324 14880 16110 15995 16706 16762 
Ķekava - a/c A5 17.061 19.427 13279 13180 12855 12829 12812 13697 14432 
a/c A5 - Iecava 19.427 44.600 10135 9568 9111 9299 9866 11057 11883 
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Tabula 2 Kravas transporta procentuālais sadalījums uz autoceļiem A7 un A5 

No km… līdz …km 
2009 
KT% 

2010 
KT% 

2011 
KT% 

2012 
KT% 

2013 
KT% 

2014 
KT% 

2015 
KT% 

Uz a/c A5 posmā km 7.000-8.645 
(posmā no a/c P90 līdz a/c A7) 20 26 26 27 28 27 25 

Uz a/c A5 posmā km 8.645 21.820 
(posmā no a/c A7 līdz a/c A8) 16 23 19 26 24 22 21 

Uz a/c A7 posmā km 7.900-9.780 
(posmā no Rīgas līdz a/c V2) 

7 10 10 10 10 13 12 

Uz a/c A7 posmā km 9.780-17.061 
(posmā no a/c V2 līdz Ķekavai) 

12 11 17 17 15 17 15 

Uz a/c A7 posmā km 17.06-19.427 
(posmā no Ķekavas līdz a/c A5) 

15 14 17 16 16 16 16 

Uz a/c A7 posmā km 19.427-25.00 
(posmā no a/c A5 līdz Apvedceļa izbūves 

robežai) 
22 25 29 30 33 30 30 

 

Kā redzams tabulā Nr.1, auto transporta intensitāte ar katru gadu pieaug un posmā no Rīgas robežas līdz Rīgas 

apvedceļam A5 (7,9 km līdz pat 17,0 km) tā ir ļoti liela. Tabulā uzrādīta reāli konstatētā satiksmes intensitāte laikā no 2009. 

līdz 2015. gadam. Tabulā Nr.2 attēlots kravas transporta (KT) plūsmu procentuālais sadalījums, kas vidēji sastāda 15 – 

20% no kopējā transporta līdzekļu daudzuma. Savukārt grafikā Nr.1 modelēta perspektīvā 2043.gada intensitāte no 

2023.gada, kad ekspluatācijā plānots nodot Ķekavas apvedceļu.  

Tabulā Nr.3 uzrādīta prognozētā satiksmes intensitāte uz a/c A7 pēc Ķekavas apvedceļa nodošanas 

ekspluatācijā. Perspektīvās intensitātes laika periodam no 2015. līdz 2043. gadam modelētas, izmantojot iepriekšējo gadu 

satiksmes intensitātes pieauguma datus un VAS “Latvijas Valsts ceļi” sniegto informāciju par plānoto satiksmes 

intensitātes pieaugumu. Satiksmes intensitātes prognozes atspoguļotas 2.grafikā (nerealizējot Ķekavas apvedceļu), 

3.tabulā (realizējot Ķekavas apvedceļu) un 1.grafikā. Intensitāte noteikta grafiski ik pēc 1 gada, izmantojot vienmērīgas 

attīstības tendences prognozes formulu (Nt = N1 (1 + p x t)), kā arī ievērtējot piesātinājuma līmeni analīzes perioda beigās. 

Prognozējot transporta plūsmas uz autoceļa A7 un jaunbūvējamā Ķekavas apvedceļa ņemta vērā arī intensitātes 

pieauguma prognoze uz autoceļa A5 (Rīgas apvedceļš). Intensitāšu prognožu aprēķinos tika pieņemts, ka smagais 

autotransports sastādīs vidēji 20 % no kopējās autotransporta plūsmas. 

Kā redzams grafikā 2, tad jau 2017. gadā modelētā satiksmes intensitāte (17 782 automašīnas diennaktī) ceļa 

posmā no 9,78 km līdz 17,06 km būs tuvu kritiskai robežai. Lai nodalītu smagās tranzītsatiksmes plūsmas no vietējās 

satiksmes un mazinātu transporta slodzi uz autoceļa A7, jābūvē Ķekavas apvedceļš jaunā vietā, jo esošā autoceļa 

paplašināšana nav ekonomiski izdevīga. Ekonomiskie, drošības un citi apsvērumi apstiprina, ka tranzīta plūsmu virzīšana 

caur samērā blīvi apbūvētām un apdzīvotām teritorijām nav izdevīga. Ķekavas apvedceļš būtiski, apmēram par 2/3, 

atslogos esošo blīvo un intensīvo satiksmi cauri Ķekavai, kā rezultātā būtiski uzlabosies drošības apstākļi uz ceļiem un 

ietvēm ciemata teritorijā. Arī uz jaunā apvedceļa satiksmes apstākļi būs droši un nesaraustīti, paaugstināsies braukšanas 

ātrums un galvaspilsētas sasniedzamība būs daudz ērtāka kā ārvalstu pilsoņiem, tā reģiona iedzīvotājiem. 
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Grafiks 1 Intensitātes prognoze Ķekavas apvedceļam 

 

 

Tabula 3 Intensitātes prognoze a/c A7 (pēc Ķekavas apvedceļa izbūves) 

Gads 
km 7.900 
- 9.780 

km 9.780 
- 17.061 

km 
17.061 - 
19.427 

km 
19.427 – 
25.000 

km 
25.000 - 
44.600 

2015 22763 4191 2919 5114 11883 
2016 23445 4316 3007 5267 12239 
2017 24149 4446 3097 5425 12607 
2018 24632 4535 3159 5534 12859 
2019 25124 4626 3222 5645 13116 
2020 25627 4718 3286 5758 13378 
2021 26139 4812 3352 5873 13646 
2022 26662 4909 3419 5990 13919 
2023 27195 5007 3487 6110 14197 
2024 27739 5107 3557 6232 14481 
2025 28294 5209 3628 6357 14771 
2026 28860 5313 3701 6484 15066 
2027 29437 5420 3775 6614 15367 
2028 30026 5528 3850 6746 15675 
2029 30626 5639 3927 6881 15988 
2030 31239 5751 4006 7018 16308 
2031 31864 5866 4086 7159 16634 
2032 32501 5984 4168 7302 16967 
2033 33151 6103 4251 7448 17306 
2034 33814 6225 4336 7597 17652 
2035 34490 6350 4423 7749 18005 
2036 35180 6477 4511 7904 18366 
2037 35884 6606 4602 8062 18733 
2038 36601 6739 4694 8223 19108 
2039 37333 6873 4788 8388 19490 
2040 38080 7011 4883 8555 19879 
2041 38842 7151 4981 8726 20277 
2042 39619 7294 5081 8901 20683 
2043 40411 7440 5182 9079 21096 
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Grafiks 2 Intensitātes prognoze a/c A7 (BEZ Ķekavas apvedceļa realizācijas) 

 

2.attēlā parādītas satiksmes intensitātes uz esošā autoceļa A7 2023. gadā un 2043.gadā, ja nekas netiek darīts, 

bet 3.attēlā uz autoceļa A7 un Ķekavas apvedceļa, nosacīti ieslēdzot to kopējā ceļu tīklā. Aplūkojot 1.attēlu redzams, ka 

Ķekavas reģions posmā starp apvedceļa sākumu un lielo rotācijas apli (krustojums ar autoceļu A5) 2023. gadā akumulēs 

2783 automašīnas diennaktī. Pēc Ķekavas apvedceļa realizācijas, radot speciālus apstākļus – izbūvējot ērtu satiksmes 

mezglu Ķekavas apvedceļa virzienā, kā arī divbrauktuvju ceļu un organizējot kustību ar ceļa zīmēm uz apvedceļu – 

maksimālais automašīnu skaits , kas brauc caur Ķekavu varētu būt 25% no kopējās intensitātes jeb 5007 automašīnu 

diennaktī. Autovadītāju vēlmi izmantot apvedceļu pastiprinās satiksmes plūsmu ērtā kustība Bauskas virzienā, kas, no 

Rīgas sastrēgumiem izkļuvušos autovadītājus nepārprotami virzīs uz ātrsatiksmes ceļa. Arī Ķekavas ciema zona ar 

ierobežotu ātrumu – 50 km/h, kā arī biežais nobrauktuvju skaits varētu apgrūtināt uz Salaspili un Baldoni braucošos 

autovadītājus. 

Analizējot satiksmes plūsmu sadalījumu uz autoceļa A7 aiz rotācijas apļa un apvedceļam posmā no A5 līdz tā 

beigām, pieņemts, ka uz Salaspili braucošie 100% izmantos esošo autoceļu A7, nevis apvedceļu. Līdz ar to 2043. gadā 

intensitāte uz Ķekavas apvedceļa posmā no A5 līdz Ķekavas apvedceļa beigām būs 9388 automašīnu diennaktī, bet uz 

a/c A7 – 9079 automašīnu diennaktī (skatīt 2.attēlu). 

Satiksmes intensitāte uz Ķekavas apvedceļa posmā no tā sākuma līdz krustojumam ar autoceļu A5 2043.gadā 

sastāda 22 318 automašīnu diennaktī. 
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Attēls 2 Prognozētā gada vidējā diennakts intensitāte (GVDI) 2023.gadā un 2043.gadā uz autoceļiem A7 un A5 

 

 

Attēls 3 Prognozētā gada vidējā diennakts intensitāte (GVDI) 2023.gadā un 2043.gadā, nosacīti ieslēdzot Ķekavas apvedceļu kopējā autoceļu tīklā



 

EKONOMISKĀ IZPĒTE (DU P.3.6) 
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LIETOTIE SAĪSINĀJUMI UN TERMINOLOĢIJA 

a/b asfaltbetons 

Apvedceļš izbūvējamais Ķekavas apvedceļš 

B/C ieguvumu un izmaksu attiecība 

CSNg ceļu satiksmes negadījumi 

CSDD Ceļu satiksmes drošības direkcija 

CSP Centrālā Statistikas pārvalde 

ES Eiropas Savienība 

ENPV ekonomiskā neto pašreizējā vērtība 

ERR ekonomiskā ienesīguma norma 

FNPVc finansiālais investīciju neto tagadnes ienesīgums 

FNPVk  finansiālais kapitāla neto tagadnes ienesīgums 

FRRc finanšu iekšējā investīciju peļņas norma 

FRRk finanšu iekšējā kapitāla peļņas norma 

GVDI gada vidējā diennakts intensitāte 

IIA  šī Projekta ekonomiskā (izmaksu un ieguvumu) analīze 

IIN iedzīvotāju ienākumu nodoklis 

IKP iekšzemes kopprodukts 

Izpildītājs SIA “Projekts 3” 

KT2,3 ravas transports ar 2 un 3 asīm 

KT4  kravas transporta ar 4 un vairāk asīm (arī lielgabarīta lauksaimniecības tehnika) 

Metodiskie  
norādījumi AS “Latvijas valsts ceļi” izstrādātie “Metodiskie norādījumi autoceļu projektu izdevumu/ieguvumu ekonomiskai 

novērtēšanai” (2015. gads) 

NP normālprofils 

Pasūtītājs AS “Latvijas valsts ceļi” 

pp procentpunkti 

Projekts šis projekts “Ķekavas apvedceļa izbūve” 

PVN  pievienotās vērtības nodoklis 
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IEVADS 

EKONOMISKĀS ANALĪZES MĒRĶIS 
Līguma Nr.2015/4.1.1/6/AC, kas noslēgts 2015. gada 9. decembrī starp VAS “Latvijas valsts ceļi” (Pasūtītājs) un 

SIA “Projekts 3” (Izpildītājs) darba uzdevums paredz Ķekavas apvedceļa iespējamās būvniecības ietekmes uz vidi 
novērtējuma procedūras ietvaros sagatavot arī projekta “Ķekavas apvedceļa izbūve” (Projekts) ekonomisko (izmaksu – 
ieguvumu) analīzi (IIA). 

Darba mērķis ir veikt ekonomisko analīzi tam Apvedceļa variantam, kurš kā prioritārais (galīgais variants) tiks virzīts 
izbūvei saskaņā ar likumu “Par ietekmes uz vidi novērtējumu” veiktajai ietekmes uz vidi novērtējuma procedūrai. 

METODIKA UN DATU AVOTI 
Projekta IIA ir sagatavota balstoties uz tām prasībām, kuras izvirza sekojoši metodoloģiskie materiāli: 

(1)  AS “Latvijas valsts ceļi” “Metodiskie norādījumi autoceļu projektu izdevumu/ieguvumu ekonomiskai novērtēšanai” 
(2015. gads); 

(2) Eiropas Komisijas 2014. gada decembrī apstiprinātās vadlīnijās “Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment 
Projects. Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 -2020”. 

Kā datu avoti IIA sagatavošanā ir izmantoti: 

(1) Izpildītāja dati, kas ir iegūti vizuālās satiksmes intensitātes (GVDI) apsekošanas ietvaros; 
(2) Ceļu Satiksmes Drošības Direkcijas datu bāze par ceļu satiksmes negadījumiem; 
(3) SIA “KPMG” „Autoceļa E67/A7 posma Ķekavas apvedceļš” aktualizētie finanšu un ekonomiskie aprēķini, (2015); 
(4) Autoceļa A5 Rīgas apvedceļš (Salaspils – Babīte) posma no km 11,6 (A7) līdz 34,6 (A9) izpēte, (2010); 
(5) LR Centrālās statistikas pārvaldes, Eurostat un dažādu publiski pieejamu pētījumu dati atsauces uz kuriem ir 

norādītas visas IIA ietvaros. 

IIA SAGATAVOŠANAS IEROBEŽOJUMI 
(1) Sasaiste ar iepriekš veiktajām izpētēm un rezultātu izsekojamība: 

Ķekavas apvedceļa izbūves projektam ir izstrādāta izmaksu-ieguvumu analīze (turpmāk – IIA), kura kopš 2008. 
gada vairākkārt ir tikusi aktualizēta ņemot vērā izmaiņas gan plānotajās ieguldījumu izmaksās, gan tehniskajos risinājumos, 
kā arī ņemot vērā faktiskās un sagaidāmās izmaiņas satiksmes intensitātēs cik tālu tas skar Ķekavas apvedceļa izbūvi. Pēdējā 
pilnībā pabeigtā Projekta IIA aktualizācija ir notikusi 2015. gadā (SIA “KPMG”). 

Šī IIA ir Projekta ietekmes uz vidi novērtējuma (IVN) pielikums un tās rezultāti attiecībā pret 2015. gadā aktualizēto 
IIA ir vāji izsekojami vairāku būtisku iemeslu dēļ: 

a. 2015. gadā sagatavotais ziņojums “Finanšu un ekonomiskie aprēķini VPP projekts „Autoceļa E67/A7 posma 
Ķekavas apvedceļš”” fokusējas ne tikai uz sociāli – ekonomiskajiem ieguvumiem, bet arī uz plašākiem 
ekonomiskajiem ieguvumiem un ieguvumiem un riskiem, kas saistās ar privātā partnera iesaisti Projekta 
realizācijā. Šī IIA demonstrē tikai tiešos ieguvumus sabiedrībai saskaņā ar AS “Latvijas valsts ceļi” 
sagatavotajiem “Metodiskos norādījumus autoceļu projektu izdevumu / ieguvumu ekonomiskai novērtēšanai”; 

b. IVN procedūras ietvaros 2015. – 2016. gada laikā ir tikuši papildināti un mainīti izbūvējamās transporta 
infrastruktūras tehniskie parametri, kas nekavējoties ietekmē visu sociāli – ekonomiskos ieguvumu vērtības, kā 
arī Projekta novērtētās investīciju un Projekta rezultātu uzturēšanas izmaksas; 

c. Šīs IIA ietvaros ir izmantoti aktuālākie 2015. – 2016. gada dati par vidējo diennakts intensitāti un ceļu satiksmes 
negadījumiem uz valsts galvenajiem autoceļiem A7 (Rīga—Bauska—Lietuvas robeža (Grenctāle)) un A5 (Rīgas 
apvedceļš (Salaspils—Babīte)), kā arī valsts reģionālā autoceļa P89 (Ķekava—Skaistkalne). Tie nedaudz 
atšķiras iepriekš veiktajām prognozēm, kas ietekmē kopējos Projekta rezultātus; 

d. Visi aprēķini šajā IIA ir veikti 2016. gada cenās, kas ir iegūtas gan balstoties uz faktisko makroekonomisko 
koeficientu piemērošanu, gan uz no AS “Latvijas valsts ceļi” saņemtajām rekomendācijām. 
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Tomēr gan šīs, gan 2015. gadā sagatavotās IIA secinājumi ir nemainīgi. Projekts ir izdevīgs sabiedrībai kopumā 
un tā sociāli – ekonomiskie ieguvumi pārsniedz Projekta rezultātu izveides un uzturēšanas sociāli – ekonomiskās izmaksas.  

(2) Projekta kapitālieguldījumu izmaksas: 

Visas novērtētās Projekta kapitāla ieguldījumu izmaksas ir aptuvenas un satur zināmas rezerves. Būvniecības 
izmaksas ir novērtētas balstoties uz IVN procedūras ietvaros sagatavotajiem galīgajiem Ķekavas apvedceļa trases 
principiālajiem tehniskajiem risinājumiem. Iespēju robežās ir ņemti ģeotehniskie un topogrāfiskie apstākļi visas projektējamās 
Ķekavas apvedceļa trases garumā. Tomēr bez pieejamas precīzas topogrāfiskās un ģeotehniskās izpētes, kā arī nezinot 
iespējamās precīzās inženiertehnisko komunikāciju turētāju, pašvaldību, valsts iestāžu u.c. ieinteresēto pušu prasības, kas 
galīgi tiks definētas tikai būvprojekta sagatavošanas laikā atbilstoši tā brīža esošajai situācijai un vajadzībām, pastāv zināmi 
riski, ka Projekta kapitālieguldījumu izmaksas Projekta ieviešanas fāzē var mainīties tām gan palielinoties, gan samazinoties.  

Lai samazinātu šos riskus Izpildītājs daudzkārt ir ticies ar Pasūtītāju un ieinteresētajām pusēm, lai pārrunātu 
tehniskos risinājumus un ticamākās prasības, kas tiks izvirzītas būvprojekta sagatavošanas un būvniecības procesa ietvaros. 
Tādējādi, iegūtā būvniecības izmaksu prognoze uz 2017. gada sākumu var tikt uzskatīta par ticamu un balstītu uz tirgus 
cenām un tām iespējamajām prasībām, kas varētu tikt definētas būvprojekta izstrādes stadijā.  

Vienlaicīgi Izpildītājs vēlas uzsvērt, ka IIA demonstrētās būvniecības izmaksas nekādi neievērtē būvniecības tirgus 
traucējumu riskus, tā kā to prognoze un kontrole ir ārpus Izpildītāja kompetences. Primārais no šiem riskiem ir pārāk lielais 
pieprasījums pēc ceļu un ielu būvniecības pakalpojumiem, kas var rasties 2017. – 2019. gada laikā, kad ir sagaidāms būtisks 
ceļu un ielu būvniecības pasūtījumu pieaugums, kur finansējums ir vai būs pieejams no 2014. – 2020. gada plānošanas 
perioda specifiskajiem atbalsta mērķiem (SAM)  3.3.1., 5.6.2. un visiem 6. grupā ietilpstošajiem SAM. 

Projektā noteiktās kapitālieguldījumu izmaksas ir noteiktas ņemot vērā gan visus Pasūtītāja ierosinājumus, gan arī 
prasības, kas iziet no Vides pārraudzības valsts biroja prasībām. 
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PROJEKTA KOPSAVILKUMS 

Valsts galvenais autoceļš A7 (Rīga—Bauska—Lietuvas robeža (Grenctāle)) ir augstākās kategorijas Latvijas 
autoceļš, kas savieno galvaspilsētu Rīgu ar Bausku un tālāk ar Lietuvas robežu, un ir daļa no Via Baltica maršruta. Autoceļš 
A7 posmā no Rīgas apvedceļa (autoceļš A5) līdz valsts robežai ietilpst starptautiskajā autoceļā E67 (t.sk. TEN-T pamattīkls). 
Autoceļa kopgarums ir 85,6 km un tas visā garumā ir ar, lielākoties apmierinošā vai labā stāvoklī esošu, asfaltbetona segumu. 

Esošā ceļa trase, īpaši Rīgas tuvumā, ir ļoti noslogota un satiksmes plūsmas to maksimumstundās būtiski 
pārsniedz reālo ceļa caurlaides spēju. Pēdējo gadu laikā, attīstoties valsts ekonomiskajai izaugsmei kopumā, kā arī Ķekavai 
kā Pierīgas teritorijai, nepieciešams rast risinājumus satiksmes plūsmu pārdalīšanai un esošā A7 ceļa caurlaides spējas 
nodrošināšanai. Ķekavas apvedceļa izbūve jaunā trasē atrisinās transporta kustības problēmas galvaspilsētas Rīgas 
kvalitatīvai sasniedzamībai un būtiski uzlabos satiksmes kvalitāti un tās drošību. 

Vidējā gada diennakts satiksmes intensitāte (GVDI) izvērtējamā autoceļa A7 posmā 2015. gadā ir bijusi sekojoša: 

(1) Posmā Rīga – valsts vietējais autoceļš V2  22 763 vienības; 
(2) Posmā valsts vietējais autoceļš V2 – Ķekava  16 762 vienības; 
(3) Posmā Ķekava – valsts galvenais autoceļš A5 14 432 vienības; 
(4) Posmā valsts galvenais autoceļš A5 – Iecava 11 883 vienības. 

Šādas GVDI padara šos autoceļa A7 posmus par vieniem no noslogotākajiem Latvijas ceļiem ar lielu nozīmi valsts 
kopējā transporta sistēmā. Esošā GVDI posmā no Ķekavas līdz Rīgai ir pārāk augsta esošajam ceļa normālprofilam un 
caurlaides spējai un dēļ tās būtiski cieš gan satiksmes dalībnieku brauciena ātrums, kas pīķa stundās ir ievērojami zem atļautā 
braukšanas ātruma, gan satiksmes dalībnieku braukšanas komforts, gan arī būtiski palielinās ar ceļu satiksmes negadījumiem 
saistītie riski. 

Projekta mērķis ir izbūvēt Ķekavas apvedceļu autoceļa E67/A7 posmā no Rīgas pilsētas robežas līdz 25 km atzīmei 
padarot šo ceļu posmu par divbrauktuvju ātrgaitas ceļu.  

Plānots, ka Projekta realizācijas rezultātā aptuveni 12,5 tūkstoši no gada vidējās diennakts satiksmes intensitātes, 
kas izbrauc no Rīgas virzienā uz Bausku, novirzīsies uz Apvedceļu. 

Kopējās Projekta ieviešanas izmaksas 2016. gada cenās ir noteiktas EUR 128 089 262 apmērā. Plānots, ka 
Projekta būvniecības fāze noslēgsies 2022. gada beigās un sākot no 2023. gada Apvedceļš būs pieejams sabiedrībai 
(satiksmes dalībniekiem) un pilnībā funkcionāls. Visi Projekta ieguvumi, tādējādi, ir noteikti sākot ar 2023. gadu. 

Apvedceļa izbūve posmā līdz Rīgas apvedceļam (a/c A5 Salaspils – Babīte) tiek plānota ar četru joslu profilu, bet 
tālākā posmā – līdz pieslēgumam esošajam a/c A7 – ar divām joslām. Apvedceļa šķērsojumu vietās ar esošo valsts un 
pašvaldību ceļiem Projekta risinājumi paredz izbūvēt satiksmes pārvadus un tuneļus, kuri tehnoloģiski tiek paredzēti divos 
līmeņos. Paredzams, ka kopumā jaunais Apvedceļa maršruta garums būs 16,527 km, kas aizvietos esošo autoceļa A7 
maršrutu, kurš šajā posmā ir 17,1 km garš.  

Ņemot vērā izstrādātos tehniskos risinājumus, būtiski palielināsies gan katra atsevišķā transportlīdzekļa 
braukšanas ātrums, gan arī samazināsies pārvietošanās (autokilometru) izmaksas. Tāpat Projekta realizācijai būs ietekme uz 
CSNg izmaiņām. 

Projekts radīs būtiskas papildus ikdienas un periodiskās uzturēšanas izmaksas salīdzinājumā ar esošo situāciju 
neatkarīgi no finansējuma avoti ar kuriem šīs izmaksas tiks segtas.  

Saskaņā ar Metodiskajiem norādījumiem ir ticis novērtēts, ka ikdienas uzturēšanas izmaksas katru gadu 2016. 
gada cenās sasniegs aptuveni 800 tūkstošus EUR, savukārt periodiskās uzturēšanas izmaksas nedaudz pārsniegs 7 miljonus 
EUR. 

Galvenās Projekta rādītās sociāli-ekonomisko ieguvumu grupas ir sekojošas: 

(1) Satiksmes dalībnieku laika ieguvumi; 
(2) Satiksmes dalībnieku autokilometru (brauciena izmaksu) ieguvumi; 
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(3) Satiksmes dalībnieku risku samazinājumi, kas ir saistīti ar iekļūšanu ceļu satiksmes negadījumos. 

Tabula Nr. 1 zemāk norāda galvenos apkopotos secinājumus kādā veidā mainās sabiedrības kopējās izmaksas un 
kādā veidā veidojas ieguvumi sabiedrībai. 

Tabula 4 Sabiedrības (satiksmes dalībnieku) izmaksas situācijā ar un bez Projekta ieviešanas (milj. EUR) 

Nr. Izmaksu veids 
Bez Projekta 

ieviešanas (milj. 
EUR diskontēti) 

Ar Projekta 
ieviešanu (milj. 
EUR diskontēti) 

Sabiedrības 
ieguvumi (milj. 
EUR diskontēti) 

1 2 3 4 5=4-3 
1 Laika izmaksas 277 208 69 

2 Autokilometru izmaksas 795 718 77 

3 CSNg izmaksas 18 17 1 

4 Kopā 1 090 943 148 
 

Projekta sociāli – ekonomiskās analīzes rezultāti ir sekojoši: 

(1) Ekonomiskā neto pašreizējā vērtība (ENPV), EUR  9 903 093; 

(2) Ekonomiskā ienesīguma vērtība (ERR), %   5,81%; 

(3) Ieguvumu un izmaksu attiecība (B/C)   1,07. 

Projekta rezultāti apliecina Projekta kopējo izdevīgumu sabiedrībai kopumā. Jāuzsver, ka kopējie ieguvumi 
sabiedrībai ir ievērojami augstāki tā kā virknei ieguvumu nav ne metodoloģijas, ne arī vērtību šo ieguvumu noteikšanai naudas 
izteiksmē. Šie ieguvumi ir: 

(1) Darbaspēka mobilitātes uzlabošanās; 
(2) Vietējā īstermiņa tūrisma attīstība; 
(3) Samazinātas kaitīgās trokšņu, vibrāciju un SEG emisijas autoceļa A7 tiešā tuvumā dēļ novirzītās satiksmes; 
(4) Brauciena komforta uzlabošanās autoceļā A7; 
(5) Iedzīvotāju apmierinātības ar pieejamo infrastruktūru uzlabošanās, kas izpaužas kā pozitīvas nekustāmo īpašumu 

cenu izmaiņas; 
(6) Ainaviskie uzlabojumi; 
(7) Autoceļa A7 tuvumā strādājošo komersantu efektivitātes uzlabojumi. 

Šos ieguvumus gan nedaudz amortizēs vairākas sociāli – ekonomiskās izmaksas, kas saistās ar: 

(1) Palielinātām kaitīgo trokšņu, vibrāciju un SEG emisijām jaunbūvējamā Apvedceļa tiešā tuvumā; 
(2) Īslaicīgi sasniedzamības ierobežojumi Projekta būvniecības fāzē, kam kā sekas ir sastrēgumu veidošanās. 

  



Noslēguma gala ziņojums ar IVN rezultātiem  PROJEKTS 3 

Ķekavas apvedceļa iespējamās būvniecības ietekmes uz vidi novērtējums 29 

1. PROJEKTA IDENTIFIKĀCIJA UN APRAKSTS 

1.1. PROJEKTA ĪSS APRAKSTS 

Valsts galvenais autoceļš A7 (Rīga—Bauska—Lietuvas robeža (Grenctāle)) ir augstākās kategorijas Latvijas 
autoceļš, kas savieno galvaspilsētu Rīgu ar Bausku un tālāk ar Lietuvas robežu, un ir daļa no Via Baltica maršruta. Autoceļš 
A7 posmā no Rīgas apvedceļa (autoceļš A5) līdz valsts robežai ietilpst starptautiskajā autoceļā E67 (t.sk. TEN-T pamattīkls). 
Autoceļa kopgarums ir 85,6 km un tas visā garumā ir ar, lielākoties, apmierinošā vai labā stāvoklī esošu asfaltbetona segumu. 

Ķekavas apvedceļš tiek plānots kā A1 kategorijas ātrsatiksmes galvenais valsts autoceļš ar apzīmējumu A7. 
Apvedceļš iekļausies starptautiskajā E ceļu tīklā, kas Latvijas Republikas ceļu tīklu savieno ar citu valstu ceļu tīklu. Eiropas 
ceļu tīklā tā numurs būs joprojām E67 ar sabiedrībā atpazīstamo nosaukumu “Via Baltica”. 

Apvedceļa izbūve posmā līdz Rīgas apvedceļam (a/c A5 Salaspils – Babīte) tiek plānota ar četru joslu profilu, bet 
tālākā posmā – līdz pieslēgumam esošajam a/c A7 – ar divām joslām. Apvedceļa šķērsojumu vietās ar esošo valsts un 
pašvaldību ceļiem Projekta risinājumi paredz izbūvēt satiksmes pārvadus un tuneļus, kuri tehnoloģiski tiek paredzēti divos 
līmeņos. 

Esošā valsts galvenā autoceļa A7 nozīme pēc Apvedceļa jaunbūves mainīsies. Posmā, starp pieslēgumiem 
Ķekavas apvedceļam, tas būs kā vispārīgas lietošanas reģionālas nozīmes ceļš, bet apdzīvoto vietu robežās kā maģistrālā 
iela. 

Paredzams, ka kopumā jaunais Apvedceļa maršruta garums būs 16,527 km, kas aizvietos esošo autoceļa A7 
maršrutu, kurš ir 17,1 km garš. Ņemot vērā izstrādātos risinājumus būtiski palielināsies gan katra atsevišķā transportlīdzekļa 
braukšanas ātrums, gan arī samazināsies pārvietošanās izmaksas. 

Detalizēts Projekta tehniskais risinājums un apraksts ir pieejams SIA “Projekts 3” un SIA “Vides eksperti” 
sagatavotajā un publiski pieejamā ziņojumā aktuālākajā versijā “Valsts galvenā autoceļa A7 Rīga – Bauska – Lietuvas robeža 
(Grenctāle) posma no ~ 7,90 km līdz 25,0 km apvedceļa (Ķekavas apvedceļa) būvniecības Ietekmes uz vidi novērtējuma 
ziņojuma” (datēta ar 19.01.2017.). 
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1.2. IZVĒLĒTĀS PROJEKTA ALTERNATĪVAS BŪVNIECĪBAS IZMAKSAS 

Izvēlētās alternatīvas būvniecības izmaksas ir atspoguļotas zemāk esošajā tabulās Nr. 2 un Nr. 3. 

Būvniecības izmaksas ir novērtētas balstoties uz saskaņotajiem tehniskajiem risinājumiem un ņemot vērā tos 

ierobežojumus, kas detalizēti ir izklāstīti IIA ievada sadaļā. 

Tabula 5 Būvniecības izmaksas (EUR) kopā 

Nr. Darba nosaukums Mērvienība 
Kopējās izmaksas  

(EUR) 
1 2 3 4 
1 Sagatavošanas darbi kompl. 4 821 496 
2 Zemes klātne kompl. 18 951 945 
3 Ar saistvielām nesaistītās konstruktīvās kārtas kompl. 19 445 598 
4 Ar saistvielām saistītās konstruktīvās kārtas kompl. 20 345 626 
5 Caurtekas un konstrukcijas kompl. 1 271 496 
6 Aprīkojums kompl. 3 154 206 
7 Inženiertīklu daļa kompl. 7 778 137 
8 Būvkonstrukciju daļa kompl. 16 740 390 
9 Prettrokšņu pasākumi kompl. 13 350 000 

Kopā: 105 858 894 
PVN (21%): 22 230 368 

 Pavisam kopā: 128 089 262 

Tabula 6 Būvniecības izmaksas (EUR) sadalījumā pa darbu veidiem un lokācijas  

Izmaksu 
pozīcija 

Darba nosaukums Mērvienība 
Kopējā izmaksa 

EUR 
1 2  3 4  

ĶEKAVAS APVEDCEĻA SKIČU PROJEKTA RISINĀJUMI     
1 Sagatavošanas darbi kompl. 4 334 644 
2 Zemes klātne kompl. 17 657 087 
3 Ar saistvielām nesaistītās konstruktīvās kārtas kompl. 15 784 165 
4 Ar saistvielām saistītās konstruktīvās kārtas kompl. 16 453 590 
5 Caurtekas un konstrukcijas kompl. 941 416 
6 Aprīkojums kompl. 2 711 991 
7 Inženiertīklu daļa kompl. 4 965 450 
8 Būvkonstrukciju daļa kompl. 15 419 400 

A/C A7 RĪGA - BAUSKA - LIETUVAS ROBEŽA (GRENCTĀLE) POSMI KM 7.78 - 9.91 UN KM 24.07-25.00 
9 Sagatavošanas darbi kompl. 486 852 
10 Zemes klātne kompl. 1 294 858 
11 Ar saistvielām nesaistītās konstruktīvās kārtas kompl. 3 661 433 
12 Ar saistvielām saistītās konstruktīvās kārtas kompl. 3 892 036 
13 Caurtekas un konstrukcijas kompl. 330 080 
14 Aprīkojums kompl. 442 215 
15 Ūdensapgādes un kanalizācijas tīkli kompl. 1 682 301 
16 Elektroapgādes tīkli un sakaru tīkli kompl. 1 130 386 
17 Būvkonstrukciju daļa kompl. 1 320 990 

A/C A7 RĪGA - BAUSKA - LIETUVAS ROBEŽA (GRENCTĀLE) POSMI KM 7.78 - 9.91 UN KM 24.07-25.00 
18 Prettrokšņu pasākumi kompl. 13 350 000 

Kopā: 105 858 894 
PVN (21%): 22 230 368 

Pavisam kopā: 128 089 262 
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2. PROJEKTA EKONOMISKĀS EFEKTIVITĀTES NOVĒRTĒJUMS 

2.1. GALVENIE PIEŅĒMUMI 

Projekta makroekonomiskie pieņēmumi balstīti uz prasībām, kuras ES strukturālo fondu līdzekļu piesaistei projektu 
līdzfinansēšanā ir noteiktas LR MK 16.12.2014. noteikumu Nr.784 „Kārtība, kādā Eiropas Savienības struktūrfondu un 
Kohēzijas fonda vadībā iesaistītās institūcijas nodrošina plānošanas dokumentu sagatavošanu un šo fondu ieviešanu 2014. 
- 2020.gada plānošanas periodā” 55. punktu1. 

Visi IIA aprēķini ir veikti salīdzināmajās 2016. gada cenās turpmākajiem gadiem nepiemērojot inflācijas 
koeficientus. Līdz ar to, aprēķinos tiek izmantotas reālās diskonta likmes: 

(1) Reālā sociālā diskonta likme 5 %; 
(2) Reālā finansiālā diskonta likme 4 %. 

Citi galvenie finanšu un sociāli – ekonomiskās analīzes pieņēmumi ir sekojoši: 

(1) IIA analīzes periods tiek noteikts 23 gadu apmērā pēc Projekta būvniecības uzsākšanas, jeb no 2020. līdz 2042. 
gadam nodrošinot analīzes periodu 20 gadu apmērā pēc būvniecības pabeigšanas; 

(2) Iekļauto finansiālo izdevumu un sociāli-ekonomisko ieguvumu plūsmu vērtība tiek noteikta ar papildus izmaksu 
metodi. Situācija „bez projekta” turpinot izmantot esošo autoceļu A7 tiek izmantota kā atskaites punkts, un 
Apvedceļa Projekta investīciju/darbību naudas plūsma un ekonomiskie ieguvumi tiek salīdzināti ar šo “neko-
nedarīt” alternatīvu; 

(3) Naudas plūsmā ir iekļautas Projekta dzīves ciklā plānotās izmaksas (Investīciju un darbības uzturēšanas 
izmaksas);  

(4) Finanšu un sociāli – ekonomisko plūsmu aprēķinos pēdējā gada naudas plūsmas un ieguvumu ieņēmumos 
netiek norādīta Projekta ieguldījumu atlikusī vērtība. 

(5) Projekta naudas un sociāli – ekonomisko ieguvumu un izdevumu plūsmu diskontē piemērojot diskonta faktorus 
un izmantojot programmatūru ar standarta funkcijām Projekta finanšu un sociāli – ekonomiskās atdeves 
indikatoru aprēķināšanai; 

(6) Aprēķinos netiek piemērota inflācija, t.i. cenas tiek aprēķinātas reālajās cenās par bāzes cenu gadu nosakot 
2016. gadu un Projekta ikdienas un periodiskās uzturēšanas izmaksas, kā arī satiksmes dalībnieku laika 
izmaksas, autokilometra izmaksas un CSNg izmaksas ilgtermiņa plānošanai netiek indeksētas. 

(7) ENPV, ERR un B/C koeficienti tiek aprēķināti izmantojot vispārpieņemtus šo rādītāju aprēķina algoritmus; 
(8) Sociāli ekonomiskajā analīzē nav tikušas veiktas fiskālās korekcijas. 

Projekta specifiskie pieņēmumi, kas attiecās uz konkrētiem finanšu analīzes vai sociāli ekonomiskās analīzes 
aspektiem, ir atrunāti katrā no turpmākajām IIA sadaļām. 

  
                                                             
1 Noteiktas 20.01.2017. Datu avots: 

http://www.fm.gov.lv/lv/sadalas/ppp/tiesibu_akti/makroekonomiskie_pienemumi_un_prognozes/ 
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2.2. ESOŠĀ SATIKSMES INTENSITĀTE UN PROGNOZE 

Esošā satiksmes intensitāte, kā arī prognozes situācijā bez Projekta, t.i. nerealizējot Projektu, ir atspoguļotas 
“Valsts galvenā autoceļa A7 Rīga – Bauska – Lietuvas robeža (Grenctāle) posma no ~ 7,90 km līdz 25,0 km apvedceļa 
(Ķekavas apvedceļa) būvniecības Ietekmes uz vidi novērtējuma ziņojuma” aktuālākajā versijā (datēta ar 19.01.2017.). 

Balstoties uz šajā ziņojumā izteiktajām prognozēm ir veikta visi IIA aprēķini. Lai uzlabotu šī IIA ziņojuma lasāmību, 
esošās situācijas un GVDI prognožu dati no minētā ziņojuma ir pārnesti arī uz šo ziņojumu un atspoguļoti Tabulā Nr. 4 un 
Ilustrācijās Nr. 1 un Nr. 2. 

Tabula 7 Satiksmes intensitāte dažādos autoceļa A7 posmos 

 
Datu avots: LVC 

Saskaņā ar tabulā Nr. 4 norādītajiem datiem GVDI ar katru gadu pieaug un posmā no Rīgas robežas līdz Rīgas 
apvedceļam A5 (7,9 km līdz pat 17,0 km) tā ir pārāk liela un neatbilstošas esošajiem autoceļa A7 parametriem. 

2016. gada provizoriskie dati, kas kļuva pieejami IVN ziņojuma un IIA ziņojuma sagatavošanas noslēguma fāzē, 
liecina, ka GVDI izaugsme 2016. gadā varētu būt bijusi pat straujāka nekā prognozēts uz minētajos posmos sasniegusi 
sekojošas vērtības: 

(1) Rīga – a/c V2 – 25 278 jeb +11,0%; 
(2) a/c V2 – Ķekava – 18 788 jeb + 12,5%; 
(3) Ķekava – a/c A5 – 14 994 jeb +3,9%; 
(4) a/s A5 – Iecava – 13 187 jeb + 19,3%. 

Tomēr, ievērojot piesardzību rezultātu novērtēšanā, izmantoti ir 2015. gada GVDI dati. Turklāt straujākie pieaugumi 
ir notikuši posmos, kuros Apvedceļa ietekme ir mazāka, respektīvi, tiešā Pierīgas satiksme, kas, lielākoties, ir saistīta ar 
darbaspēka mobilitāti, ir augusi straujāk nekā GVDI citos posmos. 

Līdz ar to, zemāk esošās ilustrācijas Nr. 1 un Nr. 2 atspoguļo GVDI izaugsmes prognozes, kas ir izmantotas 
Projekta ekonomiskās efektivitātes novērtēšanas ietvaros. Sagaidāms, ka līdz 2043. gadam kopējā GVDI pieaugs par vairāk 
nekā 70%, kas ir saistīts ar virkni faktoriem, t.sk. motorizācijas līmeņa pieaugumu, ekonomiskās aktivitātes un darbaspēka 
mobilitātes uzlabošanos, u.c. mazāk nozīmīgiem faktoriem. 
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Ilustrācija 1 GVDI prognoze autoceļam A7 (situācijai BEZ Ķekavas Apvedceļa realizācijas) 

 

Ilustrācija 2 GVDI prognoze Apvedceļam (ar pieņēmumu kā būtu mainījusies satiksme, ja Apvedceļš būtu pieejams 
jau 2015. gadā) 
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2.3. PROJEKTA RADĪTĀS AUTOCEĻU UZTURĒŠANAS IZMAKSU IZMAIŅAS 

Projekta rezultātu izmantošana sabiedrībai būs bez papildus maksas, tādējādi, Projekts neģenerēs papildus 
ienākumus AS “Latvijas Valsts ceļi”.  

Tā kā Projektu ir plānots realizēt izmantojot Publiskās-Privātās partnerības (PPP) principus, tad faktiskās izbūves 
un Projekta rezultātu uzturēšanas izmaksas būs zināmas vēlākā Projekta ieviešanas fāzē. 

Šī iemesla dēļ sadaļas IIA 2.3.1. sadaļas vajadzībām ikdienas un periodiskās uzturēšanas izmaksas ir noteiktas 
balstoties uz Metodiskajos norādījumos dotajām vērtībām. 

 

2.3.1. PROJEKTA IEVIEŠANAS IZMAKSAS 

Projekta ieviešanas izmaksas ir noteiktas EUR 128 089 262 apmērā un sadalījumā pa darbu veidiem ir atspoguļotas 

IIA 1.2. sadaļā. 

Šīs IIA ietvaros netiek ņemti vērā finanšu avotu struktūra. 

 

2.3.2. PROJEKTA REZULTĀTU IKDIENAS UN PERIODISKĀS UZTURĒŠANAS IZMAKSAS 

Autoceļu ikdienas uzturēšanas un periodiskās uzturēšanas izmaksas tiek balstītas uz Metodiskajos norādījumos 
pieejamo informāciju par autoceļa ar normālprofilu NP 29,5 (Projekta sākums līdz A5 apvedceļam) un NP 14 (A5 apvedceļš 
līdz posma beigas) uzturēšanas izmaksām pie atbilstošas gada vidējās diennakts satiksmes intensitātes.  

Autoceļa uzturēšanas izmaksas veicot Projekta ekonomisko analīzi parādās no autoceļa nodošanas ekspluatācijā 
brīža un tiek rēķinātas visu Projekta analīzes periodu. 

Tabula 8 Ikdienas un periodiskās uzturēšanas izmaksas (EUR, tai skaitā PVN) 

Normālprofils un 
intensitāte 

GVDI 1001 - 
3000 

GVDI 3001 - 
10000 

GVDI 10001 - 
20000 

GVDI >20000 

1 2 3 4 5 
Ikdienas uzturēšana NP 
14 (EUR/km gadā) 21 291 28 217 30 654 30 654 

Ikdienas uzturēšana NP 
29,5 (EUR/m2 gadā) 51 945 54 254 56 691 61 437 

Periodiskā uzturēšana 
NP 14 (EUR/km gadā) 20 265 25 011 29 756 29 756 

Periodiskā uzturēšana 
NP 29,5 (EUR/km gadā) 47 200 49 124 51 047 55 280 

Datu avots: Metodiskie norādījumi (indeksētas vērtības) 

Kā periodisko izmaksu laika periods jaunbūvētājiem un rekonstruētajiem posmiem tiek pieņemts 10 gadi (pirmā 
periodiskā uzturēšana tiek veikta 2032. gadā). Turpmākās periodiskās uzturēšanas tiek veiktas ne retāk kā reizi 10 gados. 

2.4. PROJEKTA SOCIĀLI-EKONOMISKĀ ANALĪZE 

Galvenās Projekta rādītās sociāli-ekonomisko ieguvumu grupas ir sekojošas: 

(1) Satiksmes dalībnieku laika ieguvumi, kas rodas gan esot lielākam braukšanas ātrumam (nav papildus ātruma 

ierobežojumu, kas ir saistīti ar braukšanu cauri apdzīvotām vietām), gan arī dēļ mazākiem satiksmes sastrēgumiem 

autoceļa A7 posmā no Ķekavas līdz Rīgai; 

(2) Satiksmes dalībnieku autokilometru (brauciena izmaksu) ieguvumi. Šajā grupā ir iekļauti satiksmes dalībnieku 

braucienu izmaksu (degvielas, automašīnas nodiluma un tml. izmaksas) ietaupījumi; 
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(3) Satiksmes dalībnieku risku samazinājumi, kas ir saistīti ar iekļūšanu ceļu satiksmes negadījumos. 

2.4.1. SATIKSMES DALĪBNIEKU LAIKA IEGUVUMI 

Esošajā situācijā atļautais braukšanas ātrums esošajā autoceļa A7 maršrutā ir noteikts dažāds. Ķekavā atļautais 

ātrums ir noteikts 50 km/h. Posmā no Ķekavas līdz Rīgas pilsētai atļautais ātrums ir mainīgs un ir  50km/h līdz 70 km/h 

robežās, kamēr posmā no Ķekavas līdz esošās trases beigām lielākoties atļautais ātrums ir 90 km/h ar vietām esošiem ātruma 

ierobežojumiem līdz 70 km/h. 

Tiesa, ņemot vērā funkcionāli - tehniskos ierobežojumus (brauktuves platums, pagriezienu rādiusi, ar luksoforiem 

regulēti vairāki krustojumi, nogriešanās pa kreisi bez papildus joslas un tml. aspekti) un brauktuvju tehnisko stāvokli, reālais 

pārvietošanās ātrums ir zemāks un vietām pat ievērojami zemāks nekā atļautais braukšanas ātrums. 

Satiksmes dalībnieku patērētā laika ietaupījums, tiek panākts: 

(1) Būtiski palielinot brauciena ātrumu esošajiem satiksmes dalībniekiem, kas esošajā situācijā tranzītā šķērso Ķekavu 

un tai pieguļošās teritorijas virzienā uz vai no Rīgas pilsētas. Visi šie satiksmes dalībnieki novirzīsies uz 

jaunbūvējamo Ķekavas apvedceļu; 

(2) Palielinot brauciena ātrumu posmā no Rīgas robežas līdz Rīgas pilsētas apvedceļam, tā kā Projekta ieviešana 

samazinās intensitāti uz esošā A7 autoceļa posma, kas uzlabos satiksmes caurplūdi un brauciena komfortu, kas ir 

priekšnoteikums arī brauciena ātruma pieaugumam. Tāpat ir sagaidāma būtiska sastrēgumu samazināšanās vai 

pilnīga izzušana autoceļa A7 krustojumos ar autoceļiem V1 (pagrieziens uz Valdlaučiem), V2 (pagrieziens uz 

Rāmavu) un V3 (pagrieziens uz Baložiem). 

(3) Daļai satiksmes dalībnieku ieguvums rodas no maršruta optimizācijas iespējām, piemēram, braucot pa Rīgas 

apvedceļu no Babītes puses uz Bausku vai otrā virzienā nebūs nepieciešams aizbraukt līdz autoceļa A5 un autoceļa 

A7 rotācijas aplim, bet gan būs iespējams izmantot Ķekavas apvedceļa posmu; 

(4) Tāpat būtiski laika ieguvumi rodas dēļ tā, ka Apvedceļu izmantojošajiem nebūs jāšķērso vairāki krustojumi, kuros 

satiksme tiek regulēta. Satiksmes aiztures laiki (vidējie sarkanā signāla degšanas cikli) ir norādīti turpmākajās IIA 

sadaļās un veiktais aprēķins ir ļoti pesimistisks, tā kā nav tikusi ievērtēta iespējamo satiksmes sastrēgumu 

veidošanās pie luksoforiem. Lai arī šāda situācijā var veidoties tikai darba dienu rīta un vakara pīķa stundās un tā 

mēdz būt ļoti mainīga (ir periodi, kad sastrēgumi ir mazāki vai pat to nav vispār), ir skaidrs, ka šādi papildus izdevumi 

sabiedrībai pastāv un, tādējādi, Projekts rada papildus laika ietaupījumus tieši šiem satiksmes dalībniekiem. 

Tiek pieņemts, ka pēc Apvedceļa Projekta realizācijas ātrums sasniegs optimālo – t.i. vienlaikus nodrošinās īsāko 

iespējamo pārvietošanās laiku un būs arī pietiekami drošs, lai nepalielinātu CSNg riskus.  

Brauciena ātrums tiem satiksmes dalībniekiem, kuri turpinās izmantot esošo A7 autoceļa posmu pieaugs no vidēji 

66 km/h līdz 73 km/h (tikai vieglās automašīnas), kamēr tiem satiksmes dalībniekiem, kuri izmantos Ķekavas apvedceļu 

ātrums palielināsies līdz pat vidēji 94 km/h. Arī kravas automašīnām un autobusiem veidosies būtiski brauciena ātruma 

pieaugumi. 

Zemāk norādītajā tabula Nr. 6 ir atspoguļoti vidējie braukšanas ātrumi pie dažādiem normālprofiliem un satiksmes 

intensitātēm. Tiek izdarīts pieņēmums, ka gan Projektā izbūvētais Apvedceļš, gan esošais autoceļš A7 tiks ilgstoši saglabāti 

teicamā vai labā stāvoklī, respektīvi, arī esošajam autoceļam A7 tiek nodrošināta atbilstoša ikdienas un periodiskā uzturēšana. 
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Tabula 9 Braukšanas ātrumi pie dažādiem normālprofiliem un satiksmes intensitātēm 

Normālprofils un intensitāte 

NP 10,5 
GVDI  
<8000 
A/24h 

NP 10,5 
GVDI  

>=8000 
A/24h 

NP 14  
GVDI  

<15000 
A/24h 

NP 14  
GVDI  

>=15000 
A/24h 

NP 29,5 
GVDI 

<30000 
A/24h 

NP 29,5 
GVDI 

>=30000 
A/24h 

1 2 3 4 5 6 7 
Vieglie automobiļi 90 76 90 76 108 84 
Minibusi (K3,5) 85 74 85 74 100 81 
Autobusi 80 70 80 70 90 78 
2-asu kravas automobiļi (K10) 80 66 80 66 90 74 
3-asu kravas automobiļi (K22) 78 62 78 62 80 71 
Daudzasu kravas automobiļi 
(K44) 

75 58 75 58 80 67 

Datu avots: Metodiskie norādījumi 

Zemāk norādītajā tabulā Nr. 7 ir atspoguļoti braukšanas ātruma ierobežojumi pa posmiem un luksoforu ietekme 

(pieņemot, ka visi autovadītāji var izbraukt posmu vienā luksofora ciklā un ignorējot iepriekš minētos sastrēgumu riskus, kuri 

pastāv, taču ir grūti kvantificējami. Tomēr to ietekme uz Projekta rezultātiem, visdrīzāk, ka ir nebūtiska). 

Tabula 10 Aprēķinos izmantotie braukšanas ātruma ierobežojumi pa posmiem esošajā situācijā 

Nr. Posma nosaukums 
Posma 
garums 

(km) 

Posma garumi ar attiecīgo ātruma 
ierobežojumu (km) 

Luksofora 
ietekme 

(sekundes) 90 km/h 70 km/h 50 km/h 
1 2 3 4 5 6 7 
1 PK 7.9 – 9.78km 1,88 0 1,18 0,21 19,005 
2 PK 9,78-17,061km 7,281 0 3,243 0,761 11,9 
3 PK 17,061-19,427km 2,366 0 0,075 1,704 0 
4 PK 19,427-25km 5,573 0 0,31 0,14 0 

5 

Apvedceļa posms no 
jaunizbūvējamā pārvada pār 
apvedceļu līdz A5/A7 
rotācijas aplim 

3,1 0 0 0 0 

 

Tabula 11 Aprēķinos izmantotie braukšanas ātruma ierobežojumi pa posmiem situācijā ar Projekta ieviešanu 

Nr. Posma nosaukums 
Posma 
garums 

(km) 

Posma garumi ar attiecīgo ātruma 
ierobežojumu (km) 

Luksofora 
ietekme 

(sekundes) 90 km/h 70 km/h 50 km/h 
1 2 3 4 5 6 7 
1 PK 7.9 – 9.78km 1,88 0 1,88 0 0 

2 PK 9,78-pieslēgums pie 
Apvedceļa 0,127 0 0,127 0 0 

3 Pieslēgums pie Apvedceļa 
-17,061km 7,154 0 3,118 0,761 11,9 

4 PK 17,061-19,427km 2,366 0 0,075 1,704 0 
5 PK 19,427-25km 5,573 0 0,31 0,14 0 

6 Jaunais Apvedceļa posms 
līdz A5 apvedceļam 9,246 1,391 0 0 0 

7 
Jaunais Apvedceļa posms 
no A5 apvedceļa līdz 
posma beigām 

5,274 0 0 0 0 

 
Zemāk esošā tabula Nr. 9 norāda braucošo laika izmaksas saskaņā Metodiskajiem norādījumiem indeksējot 
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izmaksas uz 2016. gada cenām.  

Tabula 12 Satiksmes dalībnieku laika izmaksas  

Transportlīdzekļa veids 
Braucošo laika izmaksa 

(EUR/h), 2016. gada 
cenās 

1 2 
Vieglie automobiļi 10,34 
Minibusi (K3,5) 8,712 
Autobusi 49,17 
2-asu kravas automobiļi (K10) 10,384 
3-asu kravas automobiļi (K22) 17,094 
Daudzasu kravas automobiļi (K44) 17,094 

Datu avots: Metodiskie norādījumi 

 
Laika ieguvumi monetārā izteiksmē ir iegūti summējot katra transportlīdzekļa veida rezultātu, ko iegūst reizinot 

vidējo ietaupīto laiku (h izteiksmē) uz vienu atbilstošo transportlīdzekļa veidu ar atbilstošā transportlīdzekļa veida GVDI, 
reizinot ar 365 vai 366 (dienu skaits gadā) un reizinot ar vidējām atbilstošās transportlīdzekļa veida stundas izmaksām. Tiek 
summēti visi posmi un visu transportlīdzekļu veidu kopējie ieguvumi.  

Kopējie ietaupīto brauciena laika izmaksu ieguvumi naudas izteiksmē pirmajā pilnajā gadā pēc Projekta 
pabeigšanas (2023. gads) sastāda EUR 5 715 tūkst. gadā. 

Zemāk redzamā ilustrācija Nr. 3 atspoguļo brauciena laika izmaksu ieguvumus Projekta analīzes periodā. Nelielais 
samazinājums no 2023. uz 2024. gadu ir izskaidrojams ar to, ka vienā no posmiem situācijā pēc Projekta intensitāte pārsniedz 
robežvērtību, pēc kuras sasniegšanas tiek izmantoti citi vidējie ātrumi konkrētā posma laika aprēķinam. 

Ilustrācija 3 Brauciena laika izmaksu ieguvumi 

 

73% no kopējiem brauciena laika izmaksu ieguvumiem tie radīti vieglo automobiļu vadītājiem, 9% daudzasu kravas 
automobiļu vadītājiem, 7% 2-asu kravu transportlīdzekļu vadītājiem, kamēr minibusu un 3-asu kravu transportlīdzekļu 
vadītājiem tiek radīti 5% no kopējiem laika ieguvumiem un autobusu vadītājiem – 2%. 

 

2.4.2. SATIKSMES DALĪBNIEKU AUTOKILOMETRA (BRAUCIENU IZMAKSU) IEGUVUMI 

Autokilometra (brauciena) izmaksas ir tiešā veidā saistītas ar autoceļa seguma tehnisko stāvokli, nobraukto 
attālumu un brauciena komfortu (nepieciešamība veikt apdzīšanas manevrus vai arī mainīt braukšanas ātrumu gan dēļ 
noteiktajiem ātruma ierobežojumiem, gan arī dēļ satiksmes blīvuma). 

Autokilometra (brauciena) izmaksas (EUR uz 1 km izteiksmē) sastāv no vairākiem faktoriem – automašīnas 
amortizācijas (riepu un kustīgo detaļu nolietojums), patērētās degvielas un eļļas, remonta, apkopes un citām līdzīgām 
izmaksām. Vienmērīgāka braukšana nodrošina būtisku šo izmaksu būtisku samazināšanos. 

Plānots, ka esošajiem satiksmes dalībniekiem, kas turpinās izmantot esošo valsts galveno autoceļu A7, 
autokilometra izmaksas atkarībā no transportlīdzekļa kategorijas (vieglās automašīnas, autobusi, kravas automašīnas ar 2, 3 
vai vairāk asīm) būtiski samazināsies. Piemēram, vieglajām automašīnām Projekta rezultātā izmantojot Apvedceļu 
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autokilometra izmaksas samazināsies par aptuveni 11%, kilometra izmaksām samazinoties no aptuveni EUR 0.358 līdz 
aptuveni EUR 0.320 kilometrā. 

Zemāk esošā tabula Nr. 10 atspoguļo satiksmes dalībnieku autokilometru (brauciena) izmaksas (EUR/km) pie 
dažādiem normālprofiliem un intensitātēm. Tiek izdarīts pieņēmums, ka gan Projektā izbūvētais Apvedceļš, gan esošais 
autoceļš A7 tiks saglabāti teicamā vai labā tehniskā stāvoklī. 

Tabula 13 Satiksmes dalībnieku autokilometru (brauciena) izmaksas (EUR/km) pie dažādiem normālprofiliem un 
intensitātēm 

Normālprofils un intensitāte 

NP 10,5 
GVDI  
<8000 
A/24h 

NP 10,5 
GVDI  

>=8000 
A/24h 

NP 14  
GVDI  

<15000 
A/24h 

NP 14  
GVDI  

>=15000 
A/24h 

NP 29,5 
GVDI 

<30000 
A/24h 

NP 29,5 
GVDI 

>=30000 
A/24h 

1 2 3 4 5 6 7 
Vieglie automobiļi 0,3333 0,3575 0,3333 0,3575 0,3135 0,3443 
Minibusi (K3,5) 0,4829 0,5071 0,4829 0,5071 0,462 0,4928 
Autobusi 0,9614 0,9933 0,9614 0,9933 0,9416 0,9724 
2-asu kravas automobiļi (K10) 0,8492 0,8888 0,8492 0,8888 0,8327 0,8690 
3-asu kravas automobiļi (K22) 1,0758 1,1319 1,0758 1,1319 1,0703 1,1033 
Daudzasu kravas automobiļi (K44) 1,2716 1,3387 1,2716 1,3387 1,2584 1,3024 

Datu avots: Metodiskie norādījumi; 

Autokilometra izmaksu ietaupījumus aprēķina kā starpību starp autokilometra izmaksām situācijām bez un ar 
projektiem (t.sk .ņemot vērā maršrutu distances izmaiņas), katra scenārija izmaksu aprēķinot kā katra transportlīdzekļa veida 
rezultātu summu (novērtējot atsevišķi gan satiksmes dalībniekiem, kas turpina izmantot autoceļu A7, gan tiem, kas novirzās 
uz Apvedceļu), katra atsevišķā transportlīdzekļa veida rezultātu aprēķinot katram autoceļa A7 un Apvedceļa posmam kā 
GVDI*365 (vai 366) *autokilometra izmaksas (EUR/km)*posma garums (km). Visu aprēķinu posmu iegūtie rezultāti tiek 
summēti. 

Kopējie ietaupīto autokilometra izmaksu ieguvumi naudas izteiksmē pirmajā pilnajā gadā pēc Projekta pabeigšanas 
(2023. gads) sastāda EUR 6 761 tūkst. gadā. 

Zemāk redzamā ilustrācija Nr. 4 atspoguļo visu satiksmes dalībnieku brauciena izmaksu (autokilometru izmaksu) 
ieguvumus Projekta analīzes periodā.  

Ilustrācija 4 Autokilometru izmaksu ieguvumi 

 

No kopējiem autokilometru izmaksu ieguvumiem 66% tiek radīti vieglajiem automobiļiem, 11% daudz-asu kravu 
automobiļiem, 10% 2-asu kravu automobiļiem, 7% minibusiem, 5% 3-asu kravu automobiļiem un 1% autobusiem. 
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2.4.3. CEĻU SATIKSMES NEGADĪJUMI UN TO IZMAIŅAS 

Ceļu satiksmes negadījumu izmaksas 2016. gada cenās atbilstoši Metodiskie norādījumiem sasniedz sekojošus 

lielumus: 

(1) viena cilvēka bojāeja - EUR 550 000; 

(2) viena smaga CSNg zaudējumi pilsētas apstākļos - EUR 33 050; 

(3) vienas avārijas (neskaitot cietušo zaudējumus) materiālie zaudējumi – EUR 3 773. 

Saskaņā ar Ceļu Satiksmes drošības direkcijas CSNg datu bāzi esošajā autoceļa A7 maršrutā ir reģistrēts 
ievērojams skaits CSNg, kuri ir atspoguļoti zemāk esošajā ilustrācijās Nr. 5 un Nr. 6 

Ilustrācija 5 Reģistrēto CSNg dati par laika periodu no 2008. līdz 2015. gadam autoceļa A7 posmā, kuru dublēs 
Apvedceļš 

 

Datu avots: CSDD 
 

Ilustrācija 6 Reģistrēto CSNg dati par laika periodu no 2008. līdz 2015. gadam autoceļa A7 posmā, kuru dublēs 
Apvedceļš, sadalījumā pa kilometriem 

 

Datu avots: CSDD 
 
Ņemot vērā to, ka saskaņā ar Latvijas Transportlīdzekļu apdrošinātāju biroja apkopoto statistiku 2015. gadā 

izmaksāto apdrošināšanas atlīdzību skaits, kuru tiesiskais pamatojums ir bijis saskaņotais paziņojums, sastādīja 65,1% no 
kopējā negadījumu skaita (tie visi ir negadījumi bez cietušajiem), 2010. gadā šis īpatsvars ir sastādījis 60,1%, bet 2008. gadā 
šis rādītājs ir bijis 55,6% līmenī, IIA aprēķinu vajadzībām ir pieņemts, ka vieglu CSNg skaits vismaz 2,5 reizes pārsniedz Ceļu 
Satiksmes Drošības Direkcijas rīcībā esošo informāciju. 
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Zemāk redzamā tabula Nr. 11, tādējādi, atspoguļo IIA aprēķiniem izmantotos CSNg apmērus attiecībā uz  esošo 
situāciju (bez Projekta uz autoceļa A7) vidēji gadā. 

Tabula 14 CSNg skaits vidēji gadā esošajā situācijā 

Nr. Posma nosaukums CSNg skaits Bojāgājušo skaits Ievainoti 
1 2 3 4 5 
1 PK 7.9 – 9.78km 18,50 0,00 2,60 
2 PK 9,78-17,061km 56,50 0,20 16,20 
3 PK 17,061-19,427km 17,50 0,00 2,40 
4 PK 19,427-25km 20,00 0,60 3,20 

5 

Apvedceļa posms no 
jaunizbūvējamā pārvada 
pār apvedceļu līdz A5/A7 
rotācijas aplim 

12,25 0,13 1,25 

 
CSNg pēc Projekta ieviešanas esošā ceļa posmos tiek prognozēta atbilstoši novirzītās intensitātes proporcijai 

pieņemot, ka, piemēram, novirzot X% satiksmi CSNg skaits samazināsies tieši proporcionāli. 
Rekonstruēto un jaunizbūvēto Projekta posmu CSNg noteikšanai tiek izmantoti Metodiskie norādījumi par CSNg 

skaitu uz vienu miljonu autokilometru atkarībā no plaknes līknes rādiusa. 

Tabula 15 Posmu garumi pēc plaknes līknes rādiusa (km) 

Nr. Posma nosaukums 
Posmu garumi pēc plaknes līknes rādiusa (km) 

>4000 3000-4000 2000-3000 1000-2000 

1 2 3 4 5 6 
1 PK 7.9 – 9.78km 1,88 0 0 0 

2 PK 9,78-pieslēgums pie 
Apvedceļa 0,127 0 0 0 

3 Pieslēgums pie 
Apvedceļa -17,061km CSNg skaits aprēķināts atbilstoši intensitātes samazinājumam 

4 PK 17,061-19,427km CSNg skaits aprēķināts atbilstoši intensitātes samazinājumam 
5 PK 19,427-25km CSNg skaits aprēķināts atbilstoši intensitātes samazinājumam 

6 
Jaunais Apvedceļa 
posms līdz A5 
apvedceļam 

5,043 0 0 4,203 

7 
Jaunais Apvedceļa 
posms no A5 apvedceļa 
līdz posma beigām 

3,526 1,010 0 0,738 

Zemāk norādītā tabula Nr. 13 atspoguļo CSNg skaitu uz vienu miljonu autokilometru atbilstoši plaknes līknes 
rādiusam. 

Tabula 16 CSNg skaits uz vienu miljonu autokilometru pēc plaknes līknes rādiusa (m) 

Plaknes līknes rādiusi (m) 
>4000 3000-4000 2000-3000 1000-2000 

1 2 3 4 
0,28 0,42 0,40 0,50 

 
Tādējādi kopējie novērsto CSNg ieguvumi naudas izteiksmē pirmajā pilnajā gadā (2023. gads) pēc Projekta 

pabeigšanas sastādīs EUR 104 tūkst. gadā. Salīdzinoši nelielais CSNg izmaksu ietaupījums ir izskaidrojams ar to, ka atbilstoši 
Metodiskajiem norādījumiem ārpilsētas apstākļos smago CSNg īpatsvars ir lielāks un arī bojā gājušo skaits smagos CSNg ir 
lielāks salīdzinot ar situāciju pilsētas apstākļos (esošo autoceļu varētu vērtēt kā daļēji pilsētas apstākļos un daļēji ārpilsētas 
apstākļos esošo autoceļu). 
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Ilustrācija 7 CSNg izmaksu ieguvumi 

 

 

2.4.4. SOCIĀLI – EKONOMISKĀS ANALĪZES REZULTĀTU KOPSAVILKUMS 

Zemāk esošās tabulas Nr. 14 un Nr. 15 atspoguļo kopējos IIA rezultātus, kas apstiprina, ka Projekta realizācija 
rada ievērojamus ieguvumus sabiedrībai kopumā un, ka Projekta realizācija un tās ietvaros izvirzītais tehniskais risinājums ir 
ekonomiski pamatoti. 

Turklāt, iepriekš IIA identificētās provizoriskās GVDI izmaiņas 2016. gadā un nekvantificētie esošās situācijas 
sastrēgumu riski regulētos satiksmes krustojumos, ļauj droši apgalvot, ka faktiskie laika, autokilometru un CSNg ieguvumi ir 
vēl lielāki nekā aplēsts šajā IIA ziņojumā, kur ir izmantota piesardzīga kvantificēšanas un prognozēšanas pieeja. 

Tabula 17 SEI faktoru kopsavilkums un to diskontētās vērtības IIA pārskata periodā 

Nr. Sociāli ekonomiskais ieguvums 

Diskontētā 
vērtība (EUR) 
IIA analīzes 

periodā 

% no 
kopējo SEI 

kopas 

1 2 3 4 
1 Satiksmes dalībnieku braucienu laika ieguvumi 69 294 954 47 

2 Satiksmes dalībnieku autokilometra (braucienu) 
izmaksu ieguvumi 76 885 164 52 

3 Ieguvumi no ceļu satiksmes negadījumu risku 
samazinājuma 1 384 381 1 

4 Ieguvumi kopā 147 564 499 100% 
5 Projekta investīcijas 122 086 591 89% 
6 Ikdienas un periodiskās uzturēšanas izmaksas 15 574 816 11% 
7 Izdevumi kopā 137 661 406 100% 

 

Tabula 18 Sociāli – ekonomiskās analīzes rezultātu kopsavilkums 

Nr. Galvenie parametri un rādītāji Vērtība 
1 2 3 
1 Ekonomiskā neto pašreizējā vērtība (ENPV), EUR 9 903 093 
2 Ekonomiskā ienesīguma vērtība (ERR), % 5,81% 
3 Ieguvumu un izmaksu attiecība (B/C) 1,07 

Projekta ERR ievērojami pārsniedz noteikto diskonta likmi 5% apmērā, tādējādi, apliecinot Projekta kopējo 
izdevīgumu sabiedrībai kopumā. 

Zemāk norādītajā tabulā Nr. 16 ir atspoguļoti sociāli – ekonomiskās analīzes rezultātu kopsavilkums sadalījumā pa 
gadiem. 
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Tabula 19 Sociāli – ekonomiskās analīzes rezultātu kopsavilkums 

 

Jāuzsver, ka faktiskie Projekta rezultāti ir vēl labāki, tā kā virkni SEI, kas ir identificēti sadaļā 2.4.5. ir iespējams 
novērtēt tikai kvalitatīvi, lai gan ir skaidrs, ka 2.4.5. sadaļā identificētie ieguvumi sabiedrībai pastāv. 

Izvērsti ieguvumu un izmaksu aprēķini ir pieejami IIA finanšu un sociāli – ekonomiskās analīzes modelī, kas ir 
pieejams Microsoft Excel formātā un ir neatņemama šī IIA ziņojuma sastāvdaļa. 

 

2.4.5. KVALITATĪVI NOVĒRTĒTIE SOCIĀLI – EKONOMISKIE IEGUVUMI UN IZMAKSAS 

Apvedceļa izbūve radīs vairākus iespējamos labumus, kurus nav iespējams precīzi kvantificēt un noteikt to vērtības 
monetārā izteiksmē. Nemonetārie labumi attiecas uz visiem iespējamajiem Apvedceļa izbūves variantiem.  

Zemāk esošā tabula Nr. 17 atspoguļo kvalitatīvi novērtēto sociāli – ekonomisko ieguvumu un izmaksu 
kopsavilkumu. 

Tabula 20 Kvalitatīvi novērtētie sociāli – ekonomiskie ieguvumi un izmaksas 

Nr. 
Sociāli ekonomiskais 

ieguvums vai izmaksas 
Apraksts 

1 2 3 

1 Darbaspēka mobilitātes 
uzlabošanās 

Projekta realizācija ievērojami atvieglos Ķekavas novada iedzīvotāju 
iespējas strādāt ārpus pastāvīgās dzīvesvietas vai novada. Ievērojami 
samazinoties pārvietošanās laikam uz un no Rīgas tiks sniegtas 
papildus mobilitātes iespējas un darbaspēka efektivitātes uzlabojumi 
gan Ķekavas, Iecavas, Baldones, Bauskas un Vecumnieku novada, gan 
Rīgas pilsētas iedzīvotājiem. 
 Tas nozīmē, ka iedzīvotāju izvēle var būt ievērojami elastīgāka savu 
lēmumu pieņemšanā. Tas var stimulēt vienmērīgāku sociāli – 
ekonomisko attīstību Rīgas un Pierīgas reģionā, veicinot vienmērīgāku 
reģiona biznesa un sociālās vides attīstību. 

2 Vietējā īstermiņa tūrisma 
attīstība 

Ievērojami īsāks braukšanas laiks Iecavas un Bauskas virzienā var radīt 
papildus 1-dienas tūristu plūsmas no Rīgas šo apdzīvoto vietu un 
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Nr. 
Sociāli ekonomiskais 

ieguvums vai izmaksas 
Apraksts 

1 2 3 
Zemgales reģiona virzienā. Viena 1 dienas tūrista izdevumi pa gadiem 
svārstās 18 līdz 22 EUR robežās, kas nozīmē, ka katrs šāds tūrists rada 
papildus pievienoto ekonomisko vērtību aptuveni 5 līdz 12 EUR apmērā, 
kas sniedz ieguldījumu kopējā IKP izaugsmē. 

3 

Samazinātas kaitīgās 
trokšņu, vibrāciju un SEG 
emisijas autoceļa A7 tiešā 
tuvumā 

Ievērojamai daļai no esošās GVDI novirzoties uz Apvedceļu tiks 
novērots būtisks GVDI kritums esošajā maršrutā, kas nodrošinās visu 
minēto negatīvo ietekmju samazināšanos. 

4 
Brauciena komforta 
uzlabošanās autoceļā A7 

Mazāka GVDI uz autoceļa A7 (atslogojamais ceļš) nozīmē augstāku 
braukšanas komfortu, t.i. paaugstinātu drošību un samazinātus CSNg 
riskus, mazākus sastrēgumu un bīstamu situāciju riskus, kā arī 
braukšanas ātrumu, kas ir tuvāks atļautajam braukšanas ātrumam un 
lielāks nekā tas ir esošajā situācijā. 

5 

Iedzīvotāju apmierinātības 
ar pieejamo infrastruktūru 
uzlabošanās, kas izpaužas 
kā pozitīvas nekustāmo 
īpašumu cenu izmaiņas. 

Satiksmes infrastruktūras uzlabošana, kas uzlabos Ķekavas un tai 
pieguļošo ciematu sasniedzamību (arī Rīgas pilsētas sasniedzamību 
Ķekavas novada esošajiem iedzīvotājiem un komersantiem), ir 
priekšnoteikums pozitīvām nekustāmā īpašuma vērtības izmaiņām 
Projekta ietekmētajā teritorijā. Tāpat neliela pozitīva ietekme var 
izpausties uz nekustāmo īpašumu cenu izmaiņām Baldones, Bauskas, 
Iecavas un Vecumnieku novados 

6 Ainaviskie uzlabojumi 

Sakārtota transporta infrastruktūra uzlabo kopējo ainavisko vidi, kas ir 
viens no daudzajiem priekšnoteikumiem iedzīvotāju apmierinātībai ar 
dzīves vidi, kā arī priekšnoteikums nekustāmā īpašuma vērtības 
izmaiņām. 

7 
Autoceļa A7 tuvumā 
strādājošo komersantu 
efektivitātes uzlabojumi. 

Virkne pēdējos gados ES līmenī notikuši pētījumi pierāda, ka labāka 
transporta infrastruktūra uz komersantiem izpaužas kā efektivitātes 
uzlabojumi, kas var radīt papildus pievienoto ekonomisko vērtību 0,35 
līdz 1 procenta apmērā (salīdzinājumā ar esošajiem uzņēmējdarbības 
rādītājiem) 

8 

Palielinātas kaitīgās 
trokšņu, vibrāciju un SEG 
emisijas jaunbūvējamā 
apvedceļa tiešā tuvumā 

Satiksme, kas novirzīsies no autoceļa A7 uz Apvedceļu būs uzskatāms 
kā jauns emisiju avots. Tomēr ietekme būs samērā neliela tā kā 
jaunizbūvējamais Apvedceļš lielākoties tiek izvietots vietās, kur tuvumā 
nav apdzīvotu vietu vai atsevišķu dzīvojamo ēku. 
Turklāt kopējās SEG emisijas būtiski samazināsies, tā kā Apvedceļš 
stimulēs augstāku un vienmērīgāku brauciena ātrumu. Bremzēšanas un 
braukt uzsākšanas manevri salīdzinājumā ar esošo situāciju būs 
ievērojami mazāk, kas nozīmē arī, ka kaitīgo emisiju apjoms 
salīdzinājumā ar esošo situāciju varētu ievērojami samazināties. 

9 

Sasniedzamības 
ierobežojumi 

Projekta būvniecības fāzes laikā ir paredzami īslaicīgi sasniedzamības 
ierobežojumi. Laika periodos, kad tiks veikta infrastruktūras mezglu 
izbūve, kur Ķekavas apvedceļš pievienosies esošajam A7 autoceļam, 
paredzama apgrūtinātāka satiksme, kas var radīt nozīmīgākus 
satiksmes sastrēgumus. Tomēr sagaidāms, ka šāda ietekme būs relatīvi 
īslaicīga 

10 

Teorētiski var rasties situācija, kad Apvedceļš šķel noteikta komersanta 
(zemnieka) operacionālo telpu (piemēram, lauksaimniecības teritorijas 
vai mežu platības) radot efektivitātes samazinājumus, kas izpaužas 
papildus izmaksu veidolā.  
Tomēr veiktais novērtējums liecina, ka: 
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Nr. 
Sociāli ekonomiskais 

ieguvums vai izmaksas 
Apraksts 

1 2 3 
a. Ķekavas apvedceļš vietās, kur tas tiek izbūvēts pilnīgi no jauna, 

stiepjas pa relatīvi mazapdzīvotu apvidu (ņemot vērā kopējo 
Ķekavas novada apdzīvotību) ar atsevišķām tuvākām vai tālākām 
viensētām, kā arī saparcelētiem privātmāju apbūves gabaliem 
(vairāk nekā 110) Ķekavas novada Skujenieku ciems ar Bebru, 
Ezermalas, Skujiņu, Grīšļu, Skuju un Putnu ielām, kur gan uz 
2016. gadu ir uzbūvētas tikai atsevišķas privātmājas 

b. Ķekavas apvedceļš lielākoties šķērso mežu un lauksaimniecībā 
izmantotas teritorijas. Blakus Apvedceļa piegulošās teritorijas 
lielākoties pieder privātpersonām. Lielākā daļa no 
lauksaimniecības teritorijām netiek intensīvi apsaimniekotas; 

c. Visiem Apvedceļam pieguļošajiem īpašumiem ir atrisināts 
sasniedzamības nodrošināšanas jautājums; 

d. Apvedceļš esošo komersantu sasniedzamību ietekmē nenozīmīgi. 

Līdz ar to, šādas izmaksas, būs, ja vispār, pietiekami zemas, lai pat tās 
kvantificējot, Projekta rezultāti būtiski nemainītos. 
Turklāt kopumā ņemot, Ķekavas apvedceļa radītie ekonomiskie 
nemonetārie labumi šīm personām varētu pārsniegt negatīvo ietekmi, 
kas rodas šķeļot operacionālo zonu. 

 
Tādējādi, var ar augstu ticamību apgalvot, ka faktiskie Projekta ENPV, ERR un B/C rādītāji ir vēl augstāki nekā ir 

norādīts IIA 2.4.4. sadaļā un Projekta ekonomiskā lietderība sabiedrībai ir pārliecinoši pozitīva. 

2.4.6. JŪTĪGUMA ANALĪZE 

Projekta jūtīguma analīze tiek veikta, mainot dažādu faktorus – būvdarbu izmaksas, autoceļa un tilta ikdienas un 
periodiskās uzturēšanas izmaksas, satiksmes intensitātes pieaugumu, automobiļa autokilometra izmaksas, satiksmes 
dalībnieku patērētā laika izmaksas, ceļu satiksmes negadījuma skaitu un diskonta likmi. Jūtīguma analīzes mērķis ir izvērtēt 
šo faktoru ietekmi uz Projekta rezultātiem. Jūtīguma analīzes rezultāti ir redzami zemāk esošajā tabulā Nr. 18. 

Tabula 21 Jūtīguma analīzes rezultātu kopsavilkums 

Nr. Galvenie parametri un rādītāji Vērtība (ENPV) 
1 2 3 
1 Bāzes scenārijs 9 903 093 
2 Būvizmaksu pieaugums (10%) -2 305 566 
3 Būvizmaksu samazinājums (10%) 22 111 752 
4 Uzturēšanas izmaksu pieaugums (10%) 8 345 611 
5 Uzturēšanas izmaksu samazinājums (10%) 11 460 574 
6 Automobiļu autokilometru izmaksu pieaugums (10%) 17 591 609 
7 Automobiļu autokilometru izmaksu samazinājums (10%) 2 214 577 
8 Satiksmes dalībnieku patērētā laika izmaksu pieaugums (10%) 16 832 588 

9 Satiksmes dalībnieku patērētā laika izmaksu samazinājums 
(10%) 2 973 598 

10 CSNg samazinājums par 25% augstāks 15 423 712 
11 CSNg samazinājums par 25% mazāks 11 560 172 

 
Par būtiskākajiem mainīgajiem jūtīguma analīzē var uzskatīt būvniecības izmaksas, automobiļu autokilometra 

izmaksas un satiksmes dalībnieku patērētā laika izmaksas. Pieaugot būvniecības izmaksām par 8,1% Projekta ENPV vērtība 
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pie esošajiem IIA plānošanas pieņēmumiem tuvojas 0 vērtībai. Samazinoties automobiļu autokilometra izmaksām par 12,9% 
vai satiksmes dalībnieku patērētā laika izmaksām par 14,3% Projekta ENPV vērtība kļūst 0. 

 

3. EKONOMISKI ATTAISNOJAMAIS BŪVNIECĪBAS UZSĀKŠANAS GADS 
Tā kā Projekta ENPV vērtība ir pozitīva, tad būvniecību var uzsākt kā plānots 2020. gadā. Zemāk redzamā 

ilustrācija Nr. 8 norāda uz to, ka nemainoties citiem faktoriem – tikai būvniecības uzsākšanas gadam, Projekta ENPV vērtība 
laikā kļūst pozitīvāka, kas ir saistītas ar satiksmes intensitātes pieaugumu Projekta analīzes periodā. Ņemot vērā, ka šie faktori 
tomēr laika gaitā mainās - periodiski ir nepieciešams pārvērtēt Projekta ieguvumus un izmaksas. Būtiska ietekme uz Projekta 
rezultātiem ir gada vidējās diennakts satiksmes intensitātei un tās pieauguma tempiem un būvniecības izmaksām, kā arī 
ietekme ir būvniecības izmaksu, uzturēšanas izmaksu, periodisko izmaksu, kā arī autokilometra, laika un CSNg izmaksu 
izmaiņām. 

Ilustrācija 8 Projekta ENPV vērtība atbilstoši būvniecības uzsākšanas gadam 
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