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Ավտոճանապարհը պետության հնագոլյն և կարևորագույն ի նֆրակա-
ոույցներից է։ Ավտոճանապարհային ծառայություններ մատուցելու համար 
անհրաժեշտ է համարժեք գործողությունների մի ամբողշ համալիր։ Այն ընդ-
գրկում է շինարարության, վերականգնման ու պահպանման, վարչական, 
պլանավոր մ ան և կառավարմ ան համակարգերը։ 

Հայաստանի համար ավտոճանապարհային ինֆրակառույցն ունի ստրա-
տեգիական նշանակություն։ Եթե 1980-ական թվականների վերջում և 1990-
ականների սկզբում ճանապարհներին բաժին էր ընկնում բեռնատեղափո-
խումների ընդհանուր ծավալի կեսից քիչ մասը, ապա այսօր ավտոճանա-
պարհային տեղափոխումները կազմում են ընդհանուր ծավալի 95 %-ը^ւ 
Բարդ լեռնային ռելիեֆի պայմաններում, թեր զարգացած երկաթուղի ունեցող 
և ջրային տեղաշարժումից զուրկ Հայաստանի համար, ավտոճանապարհների 
դերը որոշիչ է դառնում ինչպես երկրի տնտեսական, այնպես էլ ռազմաքա-
ղաքական և սոցիալական զարգացմ ան գործում։ Բացի այդ, այսօր արդեն 
աշխարհը Եվրոպան և Ասիան միացնող տարանցիկ միջանցքներից մեկը 
դիտում է Հայաստանով անցնելու հնարավորությունը։ Ադրբեջանի հետ կոնֆ-
լիկտի ավարտից հետո, ենթադրվում է, որ Հայաստանը կդառնա նաև Թուր-
քիայի և Ադր բեջանի միջև կապի տրանզիտ։ 

Հայաստանը Խորհրդային Միությունից ժառանգել է համեմատաբար 
զարգացած ճանապարհային ցանց, սակայն վերջին տարիներին ֆինանսա-
կան միջոցների գրեթե բացարձակ բացակայության հետևանքով ավտոճա-
նապարհների ւԱէճակը կտրուկ վատթարացել Է և հասել սահմանային չա-
վւերի։ Սոցիալիստականից շուկայական հարաբերությունների անցման շըր-
ջանում հասարակությունը ի վերջո ինֆրակառոլյցները սկսեց ընկալել որպես 
ապրանք, որի համար հարկ Է վճարել, այլապես դրանից կարելի Է զրկվել։ 

Սակայն ճանապարհները մինչ օրս շարունակում են մնալ ինքնըստինք-
յան ենթադրվող ինֆրակառույց։ Մինչդեռ, ճանապարհների վերանորոգումն 
ու պահպանումը բավական թանկ Է։ Բնական Է, որ այդ աշխատանքների 
կատարման համար անհրաժեշտ են միջոցներ, բայց ներկա բյուջետային 
ճգնաժամը թույլ չի տալիս կատարել համապատասխան ֆինանսավորում։ 
№ 1 գրաֆիկում ներկայացված Է ճանապարհների ֆինանսավորում ը մինչև 
199Տ թ,2 (1996 թ. հարաբերական աճը պայմանավորված Է Համաշխարհա-
յին բանկի տրամադրած վարկով)։ 

Հայաստանի տրանսպորտի նախարարության տվյալների համաձայն, 
ճանապարհների վիճակը տարեկան 25 %-ով վատթարանում Է, իսկ վերանո-
րւ-գման արժեքն աճում Է երկրաչափորեն։ 

М 2 գրաֆիկը ներկայացնում Է ավտոճանապարհների վիճակի վատթա-
րացման և վերս։ կանգնման աշխատանքների գների համապատասխան աճի 
միտումը՝ 3000 ավտոմեքենա երթևեկության ինտենսիվության պա յմ աննե-
րում (միջինացված՝ մեկ կիլոմետրի հաշվարկովյ։ Տվյալները ստացել ենք 

1 ՀՀ տրանսպորտային սեկտորի զարգացման հիմնաղրույթներ, Երևան, ՀՀ տրանսպորտի 

նախարարություն, 1997 թ., Էչ 99, 

2 նույն տեղում, էշ 108։ 
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ՀԴՄ֊Յ համակարգչային մոդելի կիրառմամբ, որը մշակված է Համաշխար-

հային բանկի պատվերով: 

Երթևեկության ինտենսիվության աճի հետ գրաֆիկը դաոնում է ավելի 

շեշտակի: Հարկ է նշել, որ գները միջինացված են, բայց և իրականին մո-

տեցված։ Գրաֆիկ ЛГ 1 
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Л՝ 1 աղյուսակում բերված են «Հայավտոճան» հանրապետական արտադ-
րական միավորման կողմից կատարված հետազոտման գումարային տվյալ-
ները, որոնք ներկայացնում են վատթարացման պատկերը, ինչպես նաև այդ 
շրջանում աշխատանքների արժեքի աճը3։ 

Ինչպես տեսնում ենք, եթե 1994 թ. մայրուղիների ընդհանուր հետա-
զոտված տարածականության մասին 1,01 %-ն էր ենթակա վերակառուցման, 
ապա 1995 թ. հետազոտվածի 8,72 %-ը, իսկ 1996 թ.՝ հետազոտված ճանա-
պարհների 13,82 %-ը։ Ընդ որում, պետք է հաշվի առնել, որ նախորդ տա-
րիներին վերակառուցման ենթակա ճանապարհները, որպես կանոն, չեն հե-
տազոտվում հաջորդ տարիներին։ Հետևաբար, կարելի է ենթադրել, որ 1995 — 
1996 թթ. վերակառուցման ենթակա ճանապարհների ծավալը «մաքուր» աճի 
ցուցանիշ է։ Վերոհիշյալից հետևում է, որ ֆինանսավորման բացակայության 
պատճառով 1994 թ. աշխատանքները ժամանակին չկատարելով, պետոլթյու-

B ՀՀ տրանսպորտի նախարարություն, <։ՀայավտոՏանյ։ ՀԱՄ֊ի տեղեկանք, Ե., 1997 թ., 

մայիսի 5։ 



Հայաստան/, ճան. ինֆբ. ֆինանս. Հիմնական սկզբունքները 
ё о 

նը մեկ տարում կորցրել է 10.090.000 դոլար։ Այդ թվերը իրականից ցածր են, 
քանի որ 1995 թ. չի հետազոտվել 165 կմ (1994 և 1995 թթ. համապատաս-
խանաբար հետազոտված 1426 և 1261 կմ միջև եղած տարբերությունն է)'; 
որոնբ ես հավանաբար քայքայվել են։ Հարկ է նշել, որ ճանապարհների վի-
ճակի վատթարացումը անդրադառնում է ոչ միայն վերանորոգման արժեքի 
աճի վրա (ինչը ի վերջո «խփում էս հարկատուի գրպանինայլև մեծ կո-
րուստներ են կրում հենց ավտոճանապարհների օգտատերերը (օգտագործող-
ների Վաոե/անյութի, քսանյոլթերի, անվազողերի և պահեստամասերի ծախ-
սերը բազմակի են դառնում, կրճատվում է ավտոմեքենաների ծառայու-
թյան ժամկետը, ավելանում են դրանց վերանորոգման ծախսերը։ Օգտա-
տերերը մեծ կորուստներ են կրում ուղևորների և բեռների տեղափոխման 
ժամանակը երկարաձգվելու պատճառով։ Կարևորագույն գործոններից մեկը 
ճանապարհատրանսպորտային պատահարների (ՃՏՊ) հետևանքով կորուստ-
ներն են։ Հայաստանում ճանապարհային անվտանգության ոլորտում հետա-
զոտություններ կատարող անկախ բրիտանական խորհրդատու Ռոս Սիլքոկ 
ԼՏԴ. ( R 0 3 « S i lCOCk L t d . ) ֆիրմայի հաշվետվության համաձայն՝ ՃՏՊ-ի 
հետևանքով տարեկան կորուստները գնահատվում են առնվազն 40 մլն. դոլՀ։ 

Աղյուսակ M 1 

ՏոդանինԼր ր,։:ո տարին Լ րի կմ % 

1 կմ 
- r J b f K 

ԱՄՆ 
դոլաբով 

Ընղկա\ու ր 
սւ րմ ե ք ը 

ԱՄՆ դ՚լո՚քով 

1 9 9 4 

Ընդամենը Հետա դոտվւոձ Հ 1H26 100 1 9 . 1 7 8 . 0 0 » 

որից ենթակա կ 

Մակերեսային մշակման 1200 8 4 , 1 5 8 . 0 0 0 9 . 6 0 0 . 0 0 0 

Ասֆալտրետոնա-ին ծածկի 2 ) 3 14.24 3 2 . 0 0 0 6 . 4 : 6 . 0 0 0 

Վերակառուցման 26 1,61 134.1.00 3 . 0 S 2 . 0 C 0 

1 9 9 Տ 

Ընդամենը Հետաղոտված է 1261 1 (0 2 9 . C 6 8 . 0 0 0 
ռրԽ ենթակա Լ 

Մակերեսային մշակման 928 7 3 , 5 9 е . с о е 7 . 4 2 4 . C 0 0 

Ասֆալտրետոնային ծածկի 222 17.61 1 2 . 0 0 0 7 . 1 0 4 . 0 0 0 

Վերակառուցման 110 8 , 7 2 134 .000 14 .740 .C00 

1 9 9 6 

Ընդամենը Հետ աղոտված է 521 1 0 J 2 0 . 4 7 2 . 0 0 0 
որից ենթակա է 

Մակերեսային մշակման 149 2 8 . 6 0 8.COO 1 . 1 9 2 . 0 0 0 
Ասֆալտրետոնային ծածկի 301 5 7 . 7 7 3 2 . 0 ^ 0 9 . 6 3 2 . 0 0 0 

Վերակառուցման 72 1 3 , 8 » ]3 <.000 9 . 6 4 8 . 0 0 0 

4 ՀՀ ԽրաձսպհիաայիԼ սեկտորի..., էջ 12Տւ 

Լւ՚արհր 2 — 5 
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Բ՛երի ֆինանսավորման և ոլորտի արդյունավետության ընդլայնման բա-
ցակայության պատճառով ինֆրակառույցի վատթարացմանը հետևում է 
տնտեսության անկայունությունը, տնտեսական աճի նվազեցումը և ինֆլյա-
ցիայի աճը։ Ավտոմեքենաների շահագործման ծախսերի և ճանապարհների՝ 
վաղաժամ վերակառուցման հետևանքով առաջացող կորուստների վերաբեր-
յալ Համաշխարհային բանկի կատարած հետազոտությունները ցույց են տա-
լիս, որ ճանապարհների համար չներդրված յուրաքանչյուր դոլարը ավտո-
մեքենայի շահագործման ծախսերը կարող է ավելացնել երեք դոլարով և 
պահանջել լրացուցիչ եր կոլ-երեք դոլար՝ վաղաժամ վերակառուցման հա-
մ ալւՏ։ 

1990-ականների սկզբում ոչ ժամ տնակին վերանորոգման հետևանքով 
ճանապարհների օգտատերերի ծախսերի ավելացումը Լատինական Ամերի-
կայում և Կարիբյան կղզիներում գնահատվում է տարեկան մոտ 1,7 մի-
լիարդ դո լ ՛ ։ 

ՀԴՄ֊Յ համակարգչային մոդելով կատարված վերլուծությունը ցույց է 
տալիս, որ 20 տարվա ընթացքում ճանապարհների շահագործման և վերա-
նորոգման համար 1,34 մլն. գոլ. ներդնելու դեպքում (1000 ավտոմեքենա 
ինտենսիվությամբ) օգտատերերի ծախսերը կնվազեն 4,66 մլն. գոլ.,, 
այսինքն՝ օգուտը կկազմի 3,32 մլն. դոլ.։ Այս տվյալները հ ամ ընկնում են 
Համաշխարհային բանկի տվյալներին։ Սակայն այգ գումարի մեջ չեն մտնում 
ՃՏՊ-ի ծախսերը, ինչպես նաև ճանապարհների շահագործման ծախսերի ի ֊ 
ջեցման հետևանքով տնտեսությանը տրված անուղղակի օգուտը։ Հարկ է 
նշել, որ երթևեկության ինտենսիվության աճի հետ, մեծանում է նաև օգու-
տը։ Օրինակ, եթե մենք համակարգի մեշ մտցնենք նաև ինտենսիվության ա-
ճը՝ տարեկան երեք տոկոսի չափով, ապա օգուտը կաճի մինչև 6 մլն. դոլ.։ 
Վերը նշվածից ակնհայտ է դառնում, որ առաջին հերթին հենց ճանապարհ-
ների օգտատերերը պետք է շահագրգռված լինեն միջոցներ ներդնելու ավտո-
ճանա՛պարհները վերանորոգելու և պահպանելու գործում։ Արդյունավետու-
թյան հասնելու նպատակով այսօր անհրաժեշտ է ստեղծել ճանապարհների 
ծախսերի ինքնահատոլցմ ան մեխանիզմ։ Ելնելով շարադրվածից, տրամա-
բանական կլիներ ավտոճանապարհների պահպանման և վերանորոգման ֆի-
նանսավորումը կատարել համապատասխան հարկերի և գանձումների ձևով: 
Սակայն անհրաժեշտ է գանձումը բաշխել ճանապարհների օգտատերերի 
միջև՝ ըստ յուրաքանչյուրի կողմից ճանապարհների շահագործման աստի-
ճանի։ Հետագա ուսումնասիրության համար կարելի է կիրառել ճանապարհ-
ների հետևյալ դասակարգումը7. միջպետական ճանապարհներ (Հայաստանր 
մյուս պետությունների հետ կապող մայրուղիներ) 1502 կմ ամուր ծած-
կով, հանրապետական ճանապարհներ (երկրի քաղաքները կապող)՝ 1742 կմ 
ամուր ծածկով, 45 կմ հողային, տեղական ճանապարհներ (քաղաքները մո-
տակա գյուղերին և ավաններին կապող և վերջիններիս կապը ապահովող)՝ 
4137 կմ ամուր ծածկով, 211 կմ հողային, ճանապարհներ բնակավայրի տա-
րածքում (փողոցներ)։ 

Գոյություն ունի նաև գերատեսչական ճանապարհների կատեգորիա, 
սակայն այդ ճանապարհները մեր ուշադրությունից դուրս են, քանի որ 
ընդհանուր օգտագործման համար չեն, և դրանց ֆինանսավորումը կատա-
րում է սեփականատեր գերատեսչությունն՝ իր միջոցներով։ Նշենք նաև, որ 
բարձր արժողությունը (այդ թվում՝ վերանորոգումը՛), ինչպես նաև տնտե-
սական մեծ նշանակությունը հաշվի առնելով՝ մեր հիմնական ուշաղրոլ-

8 D a v i d F e r r e l r a , K a m r a n K h a t a m i , F inanc ing Pr ivate Infrastructure 
in D e v e l o p i n g Countr ie s . Finacial Sec tor D e v e l o p m e n t Depar tment , World Bank, 
Washing ton D. C., 1990, p . 9. 

в Նույն տեղում, էշ 7т 

7 ՀՀ տրանսպորտային սեկտորի... էշ 100։ 
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Բյունր կենտրոնացրել ենք ամուր ծածկով ճանապարհների վրա։ Սակայն, 
որս/ես կանոն, այն դրույթները, որոնք վերաբերում են ամուր ծածկով ճա-
նապւսրհներին՝ տարածվում են նաև հողային ճանապարհների վրա։ 

Համաշխարհային տնտեսական դրականության մեջ գոյություն ունեն 
ճանապարհային ծախսերի տարբեր դասակարգումներ։ Մեր կողմից կիրառ-
վում է դրանց հաստատունի և փոփոխականի դասակարգման եղանակը։ Հաս-
տատուն են այն ծախսերը, որոնք ճանապարհների բնական մաշվածոլթյան 
հետևանք են՝ կապված եղանակային ս/այմանների և մակերեսի բնական 
քայքայման հետ, որը տեղի է ունենում նույնիսկ երթևեկության բացարձակ 
բացակայության ժամանակ («հաստատունս տերմինը նշանակում է ոչ թե 
անփոփոխություն, այլ անկախություն օգտատերերից)։ Փոփոխական են 
այն ծախսերը, որոնք պայմանավորված են ավտոմեքենաների կողմից ճա-
նապարհների շահագո՛րծումով։ Փոփոխական ծախսերը կախված են երթևե-
կության ինտենսիվությունից և տրանսպորտի տեսակից։ Л® 3 գրաֆիկում 
ցույց է տրված ճանապարհների վիճակի փոփոխման միտումը երթևեկու-
թյան լրիվ բացակայության և օրը՝ 3000 ավտոմեքենա ինտենսիվության 
դեպքում (մեր տվյալները ստացված են H D M համակարգի օգտագործ-
մ ամբJ։ 

Գրաֆիկ. X։ 3 

ճանապարհների մաշւյածո՝. թյան համեմատական գրաֆիկ 

- Ինտենսիվությունն 
- Ինտենսիվոլթյուն=3000 

ճանապարհների, ինչպես և ըստ հաստատունի ու փոփոխականի ծախ-
սերի դասակարգումը անհրաժեշտ է նաև ճանապարհների օգտատերերի մի-
ջև՝ դրանց պահպանման ու վերանորոգման ֆինանսավորման բեռը ճիշտ 
բաշխելու համար։ 

Դիտենք ճանապարհների պահպանման և վերանորոգման ֆինանսա-
վորման հնարավոր աղբյուրները։ Համաշխարհային պրակտիկայում գոյու-
թյուն ունեն մի շարք հարկեր ու գանձումներ, որոնք ավտոճանապարհների 
ֆինանսավորման հիմնական աղբյուրն են։ Մենք առաջարկում ենք դրանք 
օգտագործել ավտոճանապարհների ֆինանսավորման համար։ Հարկ է նշել, 
որ ստորև թվարկված որոշ հարկերը այս կամ այն կերպ գործում են Հա-
յաստանում կամ քննարկվում են Հայաստանի կառավարությունում, սա-
կայն ոչ մեկը չի ակնկալում զուտ նպատակային օգտագործում ճանապարհ-
ների վրա։ 

Տ ա ր ա ն ց ի կ ի հ ա ր կ : Հարկի այս տեսակը պետք է կիրառվի Հայաստանի 
տարածքով ուղևորների և բեռների տարանցիկ տեղափոխումներ կատարող 
ավտոմեքենաների նկատմամբ։ ՛Այսօր արդեն գոյություն ունի Իրանից դեպի 
Վրաս տան և հակառակ ուղղությամբ տարանցիկի մեծ հոսք։ Բայց այդ հար-



g j j Գ. Վ. Սարպսյս 

կի նշանակությունը կտրուկ կաճի Թուրքիայի և Ադրբեշանի հետ Հայաստանի 
սահմանները բացելուց և Եվրոպա-Ասիա տարանցիկ միջանցքի ծրագիրը իրա-
կանացնելուց հետո, կված հարկը նպատակահարմար է օգտագործել հիմ-
նականում փոփոխական ծախսերի հս-տուցման համար, Որպես կանոն, տա-
րանցիկ ավտոմեքենաները օգտվում են միջպետական և հանրապետական 
ճանապարհներից, այսինքն, նշված միջոցները կարող են ուղղվել հենց այգ 
ճանապարհների ծախսերի հատուցմանը։ 

Ս ա ն մ ա ն ա Տ ս ւ ա մ ա ն հ ա ր կ : Տվյալ հարկը պետք է գանձվի Հայաստանին 
լպատկանող, սակայն Հայաստանի տարածքով ուղևորներ և բեռներ տեղա-
փոխող մեքենաների տերերից. Այս հարկը կունենա մեծ տեսակարար կշիռ, 
քանի որ Հայաստան բեռներ և ուղևորներ ներմուծող ավտոմեքենաների 
զգալի մասը կազմում են այլ պետություններին, մասնավորապես Իրանին և 
Վրա и տ անին, ինչպես նաև մի շարք եվրոպական երկրներին պատկանող 
ավտոմեքենաները, և դրանք հիմնականում ծանրաքաշ բեռնատարներ և ավ-
տոբուսներ են, որոնք նպաստում են ավտոճանապարհների մաշվելուն. Հարկ 
է նշել, որ երկրների մեծամասնությունը (մասնավորապես Իրանը և Վրաս֊ 
տանը) այգ հարկը կիրառում են. Գանձվող միջոցները, տարանցիկի հարկի 
նման, նույնպես կարող են ուղղվել միջպետական և հանրապետական ճանա-
պարհների պահպանությանն ու վերանորոգմանը. 

Վերը նշված երկու դեպքում էլ օգտատերերը շահագրգռված են որակ-
յալ ճանապարհներ ունենալու մեջ՝ ելնելով իրենց տրանսպորտային ծախ-
սերը նվազեցնելու ձգտումից, հետևաբար, նրանք պետք է նպաստեն ճա-
նապարհների պահ պանման ու վերանորոգման ֆինանսավորմանը, 

Բ ե ռ ն ա տ ա ր ն ե ր ի գ ե ր բ ե ռ ն վ ա ծ ո ւ թ յ ա ն գ ա ն ձ ո ւ մ : Թույլատրելի քաշւսյին 
նորմերը գերազանցող բեռներ տեղափոխող բեռնատարները մեծ վնաս են 
հասցնում ճանապարհներին։ Այդ ծախսերը հոգալու համար անհրաժեշտ է 
գանձում կիրառել նման մ ե քեն ան երի նկատմամբ, Հասցված վնասը հա-
առլցելու համար գանձման չափը պետք է բավարար /ինի։ 

Ա վ տ ո մ ե ք ե ն ա ն ե ր ի ս ե փ ա կ ա ն ո ւ թ յ ա ն հ ա ր կ : Այս հարկը պետք է լինի 
հաստատուն ծախսերի փոխհատուցման հիմնական աղբյուրներից մեկը. 
Հարկը կարող է գանձվել տարեկան հիմ ունքով[՝ յուրաքանչյուր տարվա սկըդ֊ 
բում։ Հարկը տարբեր տեսակի ավտոմեքենաների համար պետք է տարբե-
րակված բնույթ կրի և համաչափ բաշխվի ինչպես միջպետական և հան-
րապետական, այնպես էլ տարածաշրջանային տեղական ճանապարհների մի-
ջև (վերջինս՝ ըստ տրանսպորտի գրանցման վայրի), 

վ ա ռ ե լ ա ն յ ո ւ թ ի ն ա ր կ : ճանապարհների շահագործման քանակական և 
որակական լավագույն ցուցանիշը վառելանյութի գործս/ծման քանակն Լ։ 
Վառելանյութի հարկը, որպես կանոն, փոփոխական ծախսերը փոխհատու-
ցելու հիմնական աղբյուրն է. Այն ճանապարհային օգտաաերերե կատարած 
հատկացումների մեծ մասն է կազմում։ Սակայն օգտատերերը նշված հար-
կը վճարում են անուղղակի. Հնարավոր է վառելանյութի հարկը գանձե/ո, 
երկու եղանակ, ինչպես նաև դրանց զուգակցում. Առաջին՝ վառե/անյութի 
հարկը գանձել սահմանին, վառելանյութը ներմուծելիս՝ ակցիղային հարկի 
կամ առանձին վառելանյութի համար գանձվող ճան ա պա րհ ահ ա բկի տես-
քով։ Երկրորդ վառելանյութի վաճառքի հարկը գանձել վաճառքն իրակա-
նացնող կազմակերպություններից և անձանցից. Համակցված եղանակի 
դեպքում առաջին եղանակով գանձված միջոցները կարող են ծառայել միջ-
պետական և հանրապետական ճանապարհների պահպանմանը և վերանո-
րոգմանը, իսկ երկրորդի դեպքում՝ տեղական ճանապարհների և փողոցների։ 

Ավտոճանապարհային լրացուցիչ միջոց կարող են ծառայել ավտոմե-
քենաների վաճառքի և ներմուծման համար գոյություն ունեցող հարկերից 
մասնակի հատկացումները, Լրացուցիչ հարկեր (ինչպիոիռ են տրանսպոր-
տային կազմակերպությունների և պահեստամասերի հարկերը) մտցնելը 
նպատակահարմար չէ, քանզի դրանք կրկնօրինակում են վերը նշված հար-



Հ ա յ ա ս տ ա ն / , ճան. ինֆբ. ֆինանս. Հիմնական սկզբունքները ёо 

կերր, իսկ բազմաքանակ հարկերը միայն կբարդացնեն գանձման և հսկո֊ 
ղու թ յան գործընթացը։ 

Հարկերի անհրաժեշտ մւսկարդակր կարող է կարգավորվել նշված հար֊ 
կերի ղ րո ւ յբալավւե րը հ ասս։ ա տ ե /ով։ 

Սակայն ավտոճանապարհների վերանորոգման և պահպանման հար-
կերի գոյության փաստն ինքնին անբավարար է։ Հայաստանում, ինչպես նաև 
մի շարք и/// երկրներում, ծառացած է միջոցների ոչ նպատակային օգտա-
գործման, իՆչսլե ч նո և դրանք ուշացումով տրամադրելու հարցը։ Պետա-
կան բյուջեի միջոցների կենտրոնացված կուտակման պարագայում հաճախ 
բյուջետային միջոցների բաշխման համար պատասխանատուները ավելի շատ 
հակված են միջոցներն ուղղել ռոոիալական և այլ խնդիրների լոլծմանը։ Ինչ 
խոսք, սոցիալական խնդիրների լուծումն անհրաժեշտ է, սակայն ոչ թե մյուս 
ոքս բաները ւիլո։ դելու հաշվին և, մասնավորապես, ստրատեգիապես կարևոր 
այնպիսե ոլորտի, ինչպիսիք են ավտոճանապարհները։ Դա անընդունելի է 
ե, վերջին հաշվով, հարված է հասցնում հենց նույն հասարակությանը։ Բե-
րենք որ ՛շ տվյալներ համաշխարհային փորձից։ <rԱֆրիկյան երկրնեբոլմ 
ճանապարհների վերականգնման և պահպանման համար 12 մլրդ. գոլ. ժա-
մանակին ֆինանսավորումը կարող էր տնտեսել լրացուցիչ ֆինանսավոր-
ման 45 մլրդ. գոլ.J)8; 

էՑամայկան, որո 1085-ից մինչև 1989 թ. ավտոճանապարհների օգտա-
տերերից ոս!ս:նոլմ էր տարեկան 220 մ լն. դոլ., ճանապարհների համար օգ֊ 
տագործել է միայն 40 մլն դոլ., որից միայն 12 մլն֊ը՝ պահպանության և վ ե ֊ 
րանորոգմ ան նպատակով։ Դա նպաստեց ճանապարհների վիճակի կտրուկ 
վատթարացմանը։ Լատինական Ամերիկայի մոտ 2,2 մլն. կմ ճանապարհ-
ներ, որոնցից շատեր/1 կլ՚ւռո;ցվել՛ին 1960 — 1970-ականներին, այժմ գտնվում 
են ծայրահեղ վ'-•/ո: վիճակում,:8/ 

Դոյոլթ յոլն ունեն նաև տեխնիկական հիմնախնդիրներ։ Որպես կանոն, 
նախորդ սւաբվւս վերջում կամ ընթացիկ տարվա սկզբում ՀՀ Ազգային ժո-
դովր հաստատում է բյուջեն, ինչր սովորաբար լի փոփոխվում ։ Սակայն, 
եղանակային պայմանների կամ աճսւծ ինտենսիվության հետևանքով ճա-
նապարհների վիճակը կլյրոզ է վատթարանալ նախատեսվածից շատ և պա-
հանջեք լրացուցիչ ներդրումներ, որոնց համար միջոցներ կարող են չգտնվել, 
ինչն էի իր հերթին, հանգեցնում է հաջորդ տարում վերանորոգման աշխա-
տանքների շեշտակի թ անկ։:։ ցմ անը։ Ելնելով վերը նշվածից, անհրաժեշտ է 
հիմնադրել նպատակային ճան աս-արհ ա յին ֆոնդեր, ուր կկուտակվեն օգտա-
տերերից ստացված միջոցները և կօգտագործվեն միայն ճանապարհային 
ինֆրակառոլյցի համար։ 

Նպատակահարմար է հիմնադրել պետական ճանապարհային ֆոնդ, որի 
միջոցները կուղղվեն ինչպես միջպետական և հանրապետական ճանապարհ-
ներին, այնպես էք մարզերի մակարդակով տեղական ֆոնդերին՝ տեղական 
նշանակության ճանապարհների, ինչպես նաև քաղաքային և ավանային փո-
ղոցների կարիքներր հոգալուն։ Նմանատիպ ֆոնդեր գոյություն ունեն զար-
գացած երկրների մեծ մասում և նպաստում են ճանապարհաշինության զար֊ 
գա՛յ մանր։ ԱՄՆ-ում և եվրոպական մի շարք երկրներոլմ կան ինչպես կենտ-
րոնական, այնպես էլ տ աբածաշրջանա յին ճանապարհային ֆոնդերւ Նախ-
կին Խորհրդային Միության մի շարք հանրապետություններ նույնպես սկսել 
են ստեղծել ճանապարհային ֆոնդեր և թեպետ չունեն աշխատանքային 
մեծ փորձ, բայց արդեն Հասել են գդալի հաջողությունների։ Բերենք մի 
շարք օրինակներ՝ Լատվհայոլմ ճանապարհային ֆոնդը հիմնադրվել է 
1994 թ. և տարեկան հավաքում է ավելի քան 89 մլն դոլար։ Վրաստա֊ 

« Ingram G r e g o r y . It T a k e s More than Мчпеу (Pro jec t and T i a d e F i n a n c e . 
1995, J a n u a r y ) , p. i 2 . 
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ն,լմ ճանապարհային ֆոնդը հիմնադրվել է 1995 թ. սեպտեմբերին և 1996 թ. 
7 ս/մսվա ընթացքում հավաքել է 9.46 մլն դոլար։ Ադրբեջանում ճանապար-
հային ֆոնդը հիմնադրվել է 1994 թ. նոյեմբերին և 1996 թ. ընթացքում հա-
վա թե է 79 % մլն. դոլար։ Թոլրքմենստանում ճանապարհային ֆոնդը հիմ-
նադրվել է 1995 թ. և 1996 թ. ընթացքում հավաքել է մոտ 20 մլն դոլար։ 
Ուզբեկստանոլմ ճանապարհային ֆոնդը հիմնադրվել է 1993 թ. և 1993 թ. 
ընթացքում հավաքել է 100 մլն դոլար™։ 

Սակայն միջոցների արդյունավետ օգտագործման, ինքնարժեքի նվա-
զեցման համար անհրաժեշտ են կառուցվածքային և վարչական ձևափո-
խումներ։ Ապակենտրոնացումն ու կորպորացոլմը անհրաժեշտ պա յմ աններ 
են՝ արդյունավետության հասնելու համար։ 

Միջոցների օգտագործման արդյունավետությունը բարձրացնելու համար 
անհրաժեշտ է կատարել ճանապարհային համակարգի ապակենտրոնացում ։ 
Տեղական ճանապարհները պետք է գտնվեն տեղական իշխանությունների 
իրավասության տակ, որոնք պետք է ստեղծեն ճանապարհների համար պա-
տասխանատու համապատասխան ապարատով օժտված տեղական ֆոնդեր։ 
Ըստ համաշխարհային պրակտիկայի, կենտրոնական ճանապարհային վար-
չությունը պետք է իրականացնի համապետական նշանակության ճանապարհ-
ների ստրատեգիական պլանավորումն ու հսկողությունը, իրագործի ամբողջ 
ցանցի գիտահետազոտական և ուսուցողական ծրագիրը։ Իսկ տեղական վար-
չությունները պետք է լիարժեք իրավունք ունենան իրենց ենթակայության 
տակ գտնվող ճանապարհները, տեղական ֆոնդեր մուտք գործող միջոցները 
պլանավորելու, զարգացնելու, տնօրինելու, ինչպես նաև պատասխանատվու-
թյուն կրելու ճանապարհների պահպանության և վերանորոգման համար։ 
Ապակենտրոնացում ը կարող է բարձրացնել ճանապարհային ցանցի զար-
գացման և շահագործման արդյոլնավետոլթյունր, ինչպես նաև ավելացնել 
պատասխանատվությունն օգտատերերի առջև։ Սակայն դա պահանջում է 
տեղական մակարդակով ինստիտոլցիոնալ հնարավորությունների բարձր աս-
տիճան, ինչպես նաև քաղաքական միջնորդություն\Ապակենտրոնացման 
ժամանակ արդյունավետության բարձրացման պատճառներից է նաև այն, 
որ տեղի իշխանություններն ավելի լավ են պատկերացնում և հասկանոլմ 
պետական ապրանքների ու ծառայությունների տեղական պահանջարկը և 
կարող են ճիշտ վերաբաշխել ռեսուրսները առավելագույն արդյունքի հաս-
նելու համար։ Շատ դեպքերում արդյունավետությունը կարող է բարձրանալ 
շնորհիվ այն բանի, որ տեղի իշխանությունները հնարավորություն ունեն 
ավելի էժան ապրանքներ և ծառայություններ ձեռք բերել, քան կենտրոնա-
կան իշխանությունները12» 

Ինչպես արդեն նշվեց, ավտոճանապարհների վերականգնման և ս/ահ-
պանման աշխատանքները ոչ ժամանակին կատարելր հանգեցնում է մեծ կո-
րուստների։ Այդ հապաղումներն առաջանում են ոչ միայն ֆինանսավորման 
բացակայության, այլև հաճախ կառավարման բյուրոկրատական համակարգի 
պատճառով։ Արդյունավետության բարձրացման պայման է ճանապարհային 
վարչության կո րպո բացում ը։ ճանապարհային վարչությոլնր պլանավորման, 
ֆինանսական միջոցների օգտագործման և մասնագետներ ներգրավելու գոր-
ծում պետք է ունենա որոշումներ կայացնելու լայն իրավունքներ։ Այն պետք 

10 S t u d y of the C o s t and F l r a n c i n g of Road U s a g e . E C T R A C E C A Pro jec t , 1997, 
J u n e , p . 38 . 

11 C e l l t e r , J a c q u e s , D e c e n t r a l i z i n g of R o a d A d m i n i s t r a t i o n . In f ra s t ruc ture 
and Urban՛ D e v e l o p m e n t D e f a r t m e n t In f r a s t iLCture N o t e s N RD 11. World B a n k , 
W a s h i n g t o n D. C. , 1977, p . 28. 

13 Is There an O p t i m a l S t r u c t u r e for D e c e n t r a l i z e d Prov i s ion of R o a d s ? P o l i c y 
Research W o r k i n g P a p e r 1657. W o r l d Bank , W a s h i n g t o n D. C . . 1996, S e p t e m b e r , 
p. 2. 
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է ունենա տնօրենների խ ո րհ ուրդ, որը պատասխանատու է ինչպես հեռա֊ 
նկարային պլանավորման ե ստրատեգիական որոշումներ կայացնելու, այն-
պես էլ .այգ խորհրդի ընտրած ծրագիրն իրականացնող գործադիր տնօրենի 
րնտրության համար։ ճանապարհային վարչությունն իր հերթին լայն հասա-
րակէս յնոլթ յան ը պետք Է տեղեկացնի ճանապարհային ֆոնդի ծախսերի և 
եկամուտների մասին, պարբերաբար անցկացնի աոլդիտորական ստուգում-
ներ։ Միայն այդ դեպքում այն կարող Է լիովին պատասխանատու լինել ինչ-
պես կառավարության, այնպես Էլ օգտատերերի առջև։ նման մեխանիզմը 
հաջողությամբ գործում Է աշխարհի շատ երկրներում, մասնավորապես նոր 
Ջելանդիայում 

Սակայն, ինչպես արդեն նշեցինք, ֆինանսավորման բացակայության հե-
տևանքով 1 9 9 0 ֊ ական թվականների ընթացքում Հայաստանի ճանապարհ-
ների վիճակր խիսս։ անկում ապրեց և այժմ գտնվում Է ծայրահեղ վատ վի-
ճակում։ ճանապարհների ընդհանուր թերնորոգոլմը 1996 թ. կազմել Է մոտ 
14000 կմ, ինչը կրկնակի գերազանցում Է ամբողջ ցանցի երկարությունը 

Գրաֆիկ Jt 4 

ճոԸսւպարհների թերնորոզւքան puui տարիների 
կոււոօկմ ՚աճ <յւ;ււ)ֆի1յ 

Բ ՚Լրնորրզմ ՚սւՏ ({որսակիցը = ^(պահանքք-փասսւլւ) 
ո 19l8r..J996r 

Տ ա ր ի ն ե ր 

Միայն միջպետական և հանրապետական ճանապարհների ցանցը վերա-
կանգնելու համար անհրաժեշտ Է առնվազն 100 մլն դոլ,15ւ Իհարկե, ան-
հնարին Է այդ բեռր միանվագ դնել ճանապարհների օգտատերերի ուսերին, 
քանզի դա կպահանջի խոշոր հարկեր և գանձումներ՝ մի բան, որ ձեռնտու 
չէ օգտատերերինւ Դրանով է բացատրվում կուտակված թերնորոգումները վե-
րացնելու համար վարկային ռեսուրսներ օգտագործելը։ Ղա թույլ է տալիս 
խուսափել ճանապարհների հետագա վատթարացումից և, հ ամ ապա տաս֊ 

" C h r i s t i n e K e s s i d e s , I i i s i t n t i o n a l O p t i o n s f o r t h e P r o v i s i o n of I n f r a -
s t r u c t u r e . W B D i s c u s s i o n P t p e r s 2 1 2 . W a s h i n g t o n D . C . , 1996 , p . 2 5 . 

14 ՀՀ տրանսպորտային սեկտորի..., էշ 100։ 

՛Յ A r m e n i a n T r a n s p o r t S e c t o r R e v l e v . W o r l d B a n k . W a s h i n g t o n D . C . , 1997, M a y . 
V o l . 2 , p . 44 . 



էէ. Վ. Սարգսյան 

խանաբար, ֆինանսական կորուստներից ինչպես պետության կողմից՝ թան-
կարժեք վերանորոգման, այնպես էլ օգտատերերի՝ տրանսպորտային ծախսե-
րի հԽմար։ Դա ընդունված պրակտիկա է և նույնիսկ այսօր դոնորների կար-
գավիճակով հանդես եկող երկրներից շատերը սկսել են այդպես, Եթե ավ-
տոճանապարհների վերանորոգման համար Հայաստանը 1994 թ. 20 մլն դո-
լար վարկ ստանար, ապա կտնտեսվեին այսօր անհրաժեշտ տասնյակ մի-
լիոններ։ Հարկ է հաշվի առնել հոգեբանական գործոնը՝ օգտատերերը ավե-
լի մեծ սիրով կվճարեն բարվոք ճանապարհների, քան երևակայական խոս-
տումների համար, Բայց այսօր, ինչպես հասարակությունը, այնպես էլ քա-
ղաքական գործիչները մտահոգված են վերցրած վարկերը ապագայում մա-
րելու հարցում։ Եվ թեպետ այդ վարկերի մարումը պետք է կատարվի հետա-
գա 35 տարվա ընթացքում, արդեն այսօր հարկ է ստեղծել վերադարձի հըս-
տակ մեխանիզմ, որը հենց պետք է լինի ճանապարհային ֆոնդը, 

ճանապարհային ինֆրակառույցի ֆինանսավորման համար գոյություն 
ունեն մի շարք լրացուցիչ աղբյուրներ, որոնք կարող են համալրել ճանապար-
հային ֆոնդերը։ Հայաստանի ճանապարհների մասին օրենքի համաձայն, 
ճանապարհամերձ գիծն էլ է ճանապարհային ինֆրակառույցի մաս։ Հետե-
վարար, ճանապարհային վարչությունը կարող է վարձազոլմար գանձել այդ 
տարածքում առևտրական գործունեություն իրականացնո՛ղ ձեռնարկություն-
ներից։ ճանապարհային վարչությունը պետք է աջակցի ճան ա պա րհ ամ ե րձ 
կառույցի զարգացմանը՝ սեփական եկամտի շահերից ելնեքով։ Եկամտի աղ-
բյուր կարող է ծառայել նաև ճանապարհներին տեղադրված գովազդներից 
ստացված օգուտը. Հաճախ ճանապարհների կամ փողոցների վերակառուցման 
և շինարարության համար միջոցները կարող են հատկացնել անշարժ գույքի 
սեփականատերերը կամ անշարժ գույքի գների բարձրացման մեջ շահագիր-
դրռված անձինք, քանզի լավ ճանապարհային ինֆրակառոլյցր նպաստում է 
դրան։ Արդեն XIX գ. վերջին անշարժ գույքի սեփականատերերը և շինարար-
ները ֆինանսավորում էին նոր ճանապարհների կառուցումը 

Ինչպես տեսնում ենք, ճանապարհային ինֆրակաոոլյցր Հայաստանում 
ընդհանուր առմամբ զարգացած է։ Սակայն վերջին տարիներին, ֆինան-
սավորման բացակայության պատճառով, այն լիովին անկում է ապրել, և 
ճանապարհների վիճակը գնալով վատթարանում է։ Սրա հետևանքով թե' 
ճանապարհների օգտատերերը, թե' կառավարությունը կրում են բավական 
մեծ վնասներ, որոնք մի քանի անդամ գերազանցում են ճանապարհների վե-
րանորոգման և պահպանման համար անհրաժեշտ գումարները. Այստեղից 
հետևում է, որ անհրաժեշտ է մշակել ավտոճանապարհների ֆինանսավոր-
ման նոր ծրագրեր՝ հիմնված ինքնահատոլցման սկզբունքի վրա, ավտոճա-
նապարհներից օգտվողների հաշվին հարկեր և գանձումներ սահմանեյոլ եղա-
նակով։ Վերջիններս պետք է համապատասխանեն ավտոճանապարհային ինֆ֊ 
րակառսւյցից օգտվելու մակարդակին. Այս դեպքում ճանապարհների օգտա-
տերերի կողմից վճարված գումարները կխնայեն մի քանի անգամ գերազան-
ցող տրանսպորտային ծախսերը, և դրա շնորհիվ հնարավոր կլինի խուսափել 
հետագայում ճանապարհների՝ բավական թանկ արժեցող վերանորոգման աշ-
խատանքներից։ 

Սակայն իրական արդյունավետության հասնելու և տվյալ միջոցները ա֊ 
ռավել շահավետ օգտագործելու համար նպատակահարմար է ստեղծել ճա-
նապարհային նպատակային ֆսնդ, ուր կկուտակվեն ճանապարհների օգտա-
տերերի կողմից վճարված միջոցները, որտեղից և կբաշխվեն ըստ համապա-
տասխան նպատակների։ 

Այս ամենից բացի, անհրաժեշտ է կատարել որոշակի կառուցվածքային 
բարեփոխումներ՝ կապված մասնավորապես ավտոճանապարհների վարչոլ-
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թյան ապակենտրոնացման և կորպո բացման հետ։ Հայաստանում ստեղծված 
իրավիճակում հարկատուի վիճակը թեթևացնելու և ճանապարհների՝ լիովին 
քայքայումից խուսափելու համար ձեռնտու է նաև վարկային միջոցների 
ներառում ր։ Վերը թվա րկված բոլոր միջոցների կիրառումը կհանգեցնի բա֊ 
վարար ճանապարհային ինֆրակառոլյց ունենալուն, կնվագեցն ի կառավա-
րության և օգտատերերի ծախսերը, դրական ազդեցություն կունենա ամբողջ 
տնտեսության վրա։ 

Բարձրացված հարցերի վերաբերյալ միջազգային հարուստ փորձը ապա-
ցուցում է առաջարկված միջոցների արդյունավետությունը և կիրառելիու-
թյան անհրաժեշտությունը։ 

О С Н О В Н Ы Е П Р И Н Ц И П Ы Ф И Н А Н С И Р О В А Н И Я 
Д О Р О Ж Н О Й И Н Ф Р А С Т Р У К Т У Р Ы А Р М Е Н И И 
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Р е з ю м е 

Автодорожная инфраструктура имеет стратегическое значение для 
Армении, в частности для экономического, социального и военно-полн-
тического ее развития. Однако вследствие практически полного отсут-
ствия финансирования за последние годы состояние инфраструктуры 
резко ухудшилось. Для выхода из ситуации необходим действенный 
механизм по обеспечению адекватного финансирования автодорог. Учи-
тывая прямую зависимость между состоянием дорог и транспортными 
затратами пользователей, а также выгоду последних от сокращения 
транспортных издержек, в случае финансирования ими ремонта и содер-
жания автодорог следует перейти на принцип самоокупаемости путем 
учреждения необходимых налогов щ сборов на пользователей. Эти сбо-
ры должны соответствовать уровню количественного и качественного 
использования автодорог пользователями. Для наиболее эффективного 
развития инфраструктуры, а т а к ж е для целевого и своевременного ис-
пользования средств необходимо создание целевого дорожного фонда, 
куда будут аккумулироваться поступления от пользователей и откуда 
соответственно направляться на финансирование инфраструктуры. До-
полнительными источниками могут стать средства, полученные от ис-
пользования придорожных территорий, а т а к ж е размещения рекламы 
на дорогах. Необходимо также проведение ряда институциональных изме-
нений, в частности децентрализации и корпоратнзации структуры. Учи-
тывая объем накопившегося недоремонта, целесообразно для его по-
крытия использовать кредитные ресурсы с последующим их перекла-
дыванием в долгосрочном плане на пользователей автодорог. 


