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Հիմնաբառեր. 	 տրանսպորտային ծրագրեր, Խա-
		  ղաղության խաչմերուկ, Հյուսիս –
		  Հարավ միջանցք, Պարսից ծոց –
		  Սև ծով միջանցք, Հարավային Կով- 
		  կաս, լոգիստիկ ապաշրջափակում,
		  տարանցիկ հանգույց, TRACECA, 
		  Մեկ գոտի, մեկ ճանապարհ

Հարավային Կովկասն այսօր կարծես վերածվել է 
«տրանսպորտային լաբորատորիայի», որտեղ փոր- 
ձարկվում են տարբեր մեծածավալ ծրագրեր՝ սկսած 
տարածաշրջանային տրանսպորտային կապուղինե
րից մինչև գլոբալ նախաձեռնություններ։ Հայաստա
նը կանգնած է խաչմերուկում՝ տասնամյակներ շա
րունակ փակ սահմանների հետևանքով ձևավորված 
լոգիստիկ «քվազիմեկուսացումից» ձգտելով դեպի 
նոր հնարավորություններ՝ դառնալու տարածաշրջա
նային կապուղիների առանցքային օղակ։

Հոդվածում ներկայացվում են Հայաստանի առջև 
բացվող հեռանկարները՝ «Խաղաղության խաչմե
րուկ» նախաձեռնություն, Հյուսիս–Հարավ մայրուղի, 
Պարսից ծոց–Սև ծով միջանցք, ինչպես նաև 
TRACECA, INSTC և «Մեկ գոտի, մեկ ճանապարհ» 
միջազգային ծրագրեր։ Քննարկվում են, թե ինչպես 
կարող են այս նախագծերը Հայաստանի աշխար
հագրական սահմանափակումները փոխակերպել 
մրցակցային առավելությունների, ինչ ռազմավարա
կան հնարավորություններ են բացվում, և ինչ ռիսկեր 
կարող են առաջանալ։

Վերլուծությունը ցույց է տալիս, որ Հայաստանի 
լոգիստիկ ապագան այլևս միայն փակ սահմանների 
մասին պատմություն չէ։ Դա պատմություն է նոր 
հնարավորությունների և միջազգային համագոր
ծակցության զարգացման ու խորացման մասին։ Եթե 
Հայաստանը կարողանա համադրել ենթակառուց
վածքային բարեփոխումները, բազմավեկտոր դիվա
նագիտությունը և միջազգային գործընկերների հետ 
համագործակցությունը, ապա հնարավոր է՝ վերած
վի տարածաշրջանային և նույնիսկ գլոբալ հաղոր
դակցական ցանցերի կարևոր հանգույցի։

ՏԱՐԱԾԱՇՐՋԱՆ ԵՎ ԱՇԽԱՐՀ

Տաթևիկ 
ՎԱՐԴԱՆՅԱՆ
Տնտեսագիտության  

թեկնածու

Գերազանցությամբ ավարտել 
է ՀՊՏՀ բակալավրիատը և մա
գիստրատուրան՝ «Միջազգային 
տնտեսական հարաբերություն
ներ» մասնագիտությամբ։ Այնու- 
հետև կրթությունը շարունակել է 
ՀՊՏՀ «Միջազգային տնտեսա- 
կան հարաբերություններ» ամ- 
բիոնի ասպիրանտուրայում։ Եր- 
կու տարի աշխատել է Պեկինի 
բիզնեսի և տեխնոլոգիայի հա- 
մալսարանում՝ որպես այցելու 
գիտնական։ Որպես փորձագետ 
և հետազոտող՝ աշխատել է մի 
շարք միջազգային կազմակեր
պություններում (EU4Culture, 
USAID, UNICEF, ILO, IMO և այլն)։ 
Այժմ աշխատում է նաև ՀՊՏՀ 
կարիերայի կենտրոնում։ Հեղի
նակ և համահեղինակ է մի շարք 
գիտական հոդվածների։
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Հայաստանի լոգիստիկ ենթա- 
կառուցվածքների «քվազի

մեկուսացումը» պայմանավորված է Թուր- 
քիայի և Ադրբեջանի հետ փակ սահման
ներով, ինչը թույլ չի տալիս, որ մեր երկիրը 
դառնա արդյունավետ տարանցիկ հան- 
գույց։ Այս պայմաններում տարածաշրջա
նային լոգիստիկ միջանցքների և տրանս
պորտային մեծածավալ ծրագրերի վեր- 
լուծությունը դառնում է առանցքային՝ հաս- 
կանալու համար, թե կառուցվածքային, 
տնտեսական և ռազմավարական ինչ ընտ- 
րություններ ունի Հայաստանը՝ այս մար
տահրավերը հաղթահարելու ճանապար
հին։  Միաժամանակ, 2025 թվականի օգոս- 
տոս 8-ին Հայաստանի Հանրապետու
թյան վարչապետի, Ադրբեջանի Հանրա- 
պետության նախագահի և Ամերիկայի 
Միացյալ Նահանգների նախագահի հա
մատեղ հռչակագրի ստորագրումը1 նոր 
իրողություններ է առաջացրել Հարավային 
Կովկասի տարածաշրջանում։ Հռչակա
գրում արձանագրվել է նաև Հայաստանի 
և Ադրբեջանի միջև ներպետական, երկ
կողմ և միջազգային փոխադրումների հա- 
մար հաղորդակցությունների բացման կա- 
րևորությունը՝ հիմնված պետությունների 
ինքնիշխանության, տարածքային ամբող- 
ջականության և իրավազորության հարգ- 
ման վրա՝ տարածաշրջանում ու նրա հա
րևանությամբ խաղաղությունը, կայունու
թյունն ու բարգավաճումը խթանելու նպա- 
տակով։ Այս ջանքերը կներառեն Ադրբե- 
ջանի Հանրապետության հիմնական մա
սի և Նախիջևանի Ինքնավար Հանրապե
տության միջև Հայաստանի Հանրապե- 
տության տարածքով անխոչընդոտ հա- 
ղորդակցությունը՝ Հայաստանի Հանրա- 
պետության համար միջազգային ու ներ- 
պետական հաղորդակցության փոխա
դարձ առավելություններով։ Նման դեպ
քում, փաստորեն, Հայաստանը հաղոր
դակցությունների ապաշրջափակման ար- 
դյունքում կարող է ստանալ ռազմավա
րական նոր դերակատարում տարածա
շրջանում։

2020 թվականի Արցախյան 44-օրյա պա

տերազմից հետո՝ ակտիվորեն շրջանառվող 
տրանսպորտային ենթակառուցվածքների 
ապաշրջափակման համատեքստում, բազ- 
մաթիվ վերլուծություններ և գնահատա
կաններ են տրվել տարածաշրջանային ին- 
տեգրացիոն մոդելների վերաբերյալ: Եթե 
տարածաշրջանում բացվում են բոլոր հա- 
ղորդակցությունները և բեռնափոխադրում- 
ներ են իրականացվում Հայաստանի տա- 
րածքով Ադրբեջանից դեպի Նախիջևանի 
Ինքնավար Հանրապետություն կամ Թուր- 
քիա և հակառակը, ապա այս գործընթա
ցը միջազգային փորձում նույնականաց
վում է տարանցման հետ, որը հենվում է 
ինչպես տարանցման ազատության, այն- 
պես էլ մաքսային տարանցման սկզբունք- 
ների վրա, որոնց պարագայում տարան
ցիկ երկրներն իրավունք ունեն կարգա
վորելու տարանցիկ գործարքները: Այս 
պայմաններում կարևոր նշանակություն 
է ստանում երկու հարց՝ տարանցիկ փո
խադրման իրավունքը և տարանցման օգ
տագործման պայմանները2:

Հաջորդ առանցքային ուղղությունը, 
որն արձանագրվել է Հռչակագրում, այն է, 
որ Հայաստանի Հանրապետությունն աշ- 
խատելու է Ամերիկայի Միացյալ Նահանգ- 
ների և փոխադարձաբար համաձայնեց
ված երրորդ կողմերի հետ՝ Հայաստանի 
Հանրապետության տարածքում «Թրամ
փի ուղի՝ հանուն միջազգային խաղաղու
թյան և բարգավաճման» («Trump Route 
for International Peace and Prosperity» 
(TRIPP)) հաղորդակցության ծրագրի իրա- 
կանացման շրջանակը սահմանելու նպա- 
տակով։ Ընթացիկ փուլում դեռևս քննար
կումների ու քաղաքական հայտարարու- 
թյունների տիրույթում գտնվող այս նախա- 
գծի վերաբերյալ տնտեսական գնահա
տականներ տալը բավական բարդ է։ Եթե 
ենթադրենք, որ Ադրբեջանի և Նախիջևա
նի միջև ավտոմոբիլային ճանապարհի 
կապը «Թրամփի ուղու» շրջանակներում 
կայանալու է Կոռնիձոր-Անգեղակոթ եր
թուղով, ապա դրա երկարությունը այս 
պահին մոտ 70 կմ է։ 

Սա վկայում է, որ Հայաստանի առջև 

1	 https://www.primeminister.am/hy/press-release/item/2025/08/09/Nikol-Pashinyan-visit-US-declaration/ 
2	 Ա. Փախլյան, Ս. Աղաջանյան, Տ. Վարդանյան, Տ. Միքայելյան, Ա. Հարությունյան, Թուրքիայի կողմից Հայաստանի 

ապաշրջափակման հնարավորություններն ու մարտահրավերները// «Ամբերդ» մատենաշար, 57, 2022 թ., Եր.: 
«Տնտեսագետ» հրատ., 189 էջ:
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տարիներ շարունակ ծառացած՝ տրանս- 
պոտային շրջափակմամբ պայմանավոր- 
ված մարտահրավերները կարող են վե
րափոխվել լոգիստիկ ինտեգրման հնա
րավորությունների՝ միջազգային համա
գործակցության և տարածաշրջանային 
կայունության նախաձեռնությունների շըր- 
ջանակում։ Այսպիսով՝ հայաստանյան կող- 
մը, կառուցվածքային և քաղաքական որո- 
շումն երի  ընդունման առումով, ունի մեծ 
«գունապնակ»՝ տարածաշրջանային լոգիս- 
տիկ համակարգում իր տեղն ամրապնդե
լու համար։ 

Միաժամանակ, TRIPP-ը և դրա կյան- 
քի կոչումը համընկնում են 2023 թվակա
նին ՀՀ կառավարության կողմից ներկա- 
յացված նոր նախաձեռնության՝ «Խաղա
ղության խաչմերուկի» նախագծի հիմնա- 
կան տրամաբանությանը։ Այսպես՝  «Խա
ղաղության խաչմերուկ» նախագծով են
թադրվում են բաց սահմաններ, ապաշըր- 
ջափակված ենթակառուցվածքներ, տըն- 
տեսական, քաղաքական և մշակութային 
ակտիվ կապեր տարածաշրջանում։ 

Հայաստանը ճանապարհային ենթա
կառուցվածքների համար պատրաստ է 

ստեղծելու հինգ անցակետ Հայաստանի և 
Ադրբեջանի սահմանին՝ Կայանի, Սոթքի, 
Քարահունջի, Անգեղակոթի և Երասխի 
մոտ, երկու անցակետ էլ՝ Հայաստանի 
և Թուրքիայի սահմանին՝ Ախուրիկում և 
Մարգարայում։

Հայաստանը պատրաստ է ապահովե
լու Հայաստանի, Ադրբեջանի և Թուրքիա
յի միջև հաղորդակցությունը՝ վերականգ
նելով Հայաստանի Հանրապետության 
տարածքում երկաթուղային չորս հատված- 
ները, ինչը նոր կապեր կստեղծի տարա
ծաշրջանի բոլոր երկրների միջև։ Նախա
գծի համաձայն՝ յուրաքանչյուր երկիր իր 
պետական կառույցների միջոցով պետք է 
ապահովի սահմանային մաքսային հսկո
ղությունն ու բոլոր ենթակառուցվածքների 
անվտանգությունը, ներառյալ իր տարած- 
քով տրանսպորտային միջոցների, բեռ
ների և մարդկանց փոխադրումը: Բոլոր 
ենթակառուցվածքները կարող են օգտա- 
գործվել ինչպես միջազգային, այնպես էլ 
ներքին փոխադրումների համար: Նախա
գծի համաձայն՝ երկրները պետք է օգտա- 
գործեն բոլոր ենթակառուցվածքները՝ հա
վասարության սկզբունքով։

«Խաղաղության խաչմերուկ» նախագծի քարտեզը3
ԳԾԱՊԱՏԿԵՐ 1

3	 https://www.gov.am/am/thecrossroadsofpeace 
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Կառավարության պնդմամբ՝ «Խաղա
ղության խաչմերուկը» հնարավորություն 
կտա անխափան կապ հաստատելու Պար
սից ծոցի, Օմանի ծոցի, Սև, Կասպից և 
Միջերկրական ծովերի միջև՝ միավորված 
տարածաշրջանային երկաթուղային ցան
ցի միջոցով և հյուսիս-հարավ, արևելք-
արևմուտք ճանապարհներով: 

Փաստորեն, «Խաղաղության խաչմե- 
րուկ» նախագծով Հայաստանը հավակ
նում է դառնալ տարածաշրջանային լո
գիստիկ կենտրոն՝ 4 հարևանների հետ, 
և նրանց համար ապահովել միջազգային 
տրանսպորտային հաղորդակցության ան- 
խափանություն։ Այս համատեքստում ա- 
ռանցքային է գնահատել, թե ինչ հնարա
վորություններ և սպառնալիքներ ի հայտ 
կգան Հայաստանի համար, և արդյոք մեր 
երկիրը տնտեսապես պատրաստ է դիմա- 
կայելու դրանց։ 

Երևան-Թբիլիսի երկաթգծով Վրաստա- 
նի հետ կապվող Բաթումի և Փոթիի նա- 
վահանգիստներով երկաթուղային կապն 
ավարտվում է միայն այդ երկրով, քանզի 
Աբխազիայի տարածքով անցնող երկաթ
ուղային կապը ՌԴ-ի հետ խաթարված է: 
Նշված հանգամանքը Հայաստանին զըր
կում է ՌԴ-ի հետ ուղղակի երկաթուղա
յին հաղորդակցությունից և մեծացնում 
Վրաստանի տարածքով տարանցման 
կախվածությունը, ինչն էլ, իր հերթին, հան- 
գեցնում է լոգիստիկ ծախսերի բարձրաց
մանը և փոխադրումների ժամանակային 
ռիսկերի ավելացմանը։ 

Միջազգային ծովային նավիգացիայի 
կազմակերպման համար Վրաստանում կա 
չորս նավահանգիստ՝ Բաթում, Փոթի, Կու- 
լևի և Սուսփա: Բոլոր տեսակի բեռները 
(չոր, կոնտեյներային, հեղուկ) վերամշակ- 
վում են Փոթիի և Բաթումի նավահան
գիստներում։ Ընդ որում, չոր բեռնափո
խադրումներն առավելապես իրականաց
վում են Փոթիում (85% թողունակություն), 
լաստանավային փոխադրումների համար 
օգտագործվում է Բաթումը (100% թողու
նակություն), իսկ նավթային արտադրանք- 
ների և վերամշակված նավթի փոխադ
րումների համար՝ առավելապես նախ 

Սուսպան (46,3% թողունակություն) ապա 
Կուլևին (26% թողունակություն): Վերջին 
երկու տերմինալները ստեղծված են Ադր
բեջանի և Կենտրոնական Ասիայի նավ
թային արտադրանքը դեպի արևմտյան 
շուկաներ տեղափոխելու համար (տարե
կան տեղափոխվում է ընդհանուրի ավելի 
քան 75%-ը)4: 

Հայաստանի արտաքին առևտրի մեծ 
մասը կատարվում է Վրաստանի միջանց
քով, որտեղ ավտոմոբիլային բեռնափո
խադրումները համակցվում են երկաթ
ուղային և ծովային տրանսպորտի հետ։ 
Վրաստանը միակ ուղղությունն է, որով 
Հայաստանի տնտեսությունը կապվում 
է Սև ծովի նավահանգիստների (Փոթի, 
Բաթում) հետ և այնտեղից՝ դեպի Եվրոպա, 
Մերձավոր Արևելք և գլոբալ շուկաներ։ 
Միջազգային իրավունքի նորմերը, մաս
նավորապես՝ ՄԱԿ-ի ծովային իրավունքի 
կոնվենցիայի (UNCLOS, հոդված 125) և 
Նյու Յորքի կոնվենցիայի (1965 թ.) սկըզ- 
բունքներն ամրագրում են ազատ տար
անցման իրավունքը դեպի ծով ելք չունե
ցող երկրների համար։ Հայաստանի դեպ
քում այս իրավունքը կենսագործվում է 
հենց Վրաստանի տարածքով։

Հայաստան-Վրաստան ավտոմոբիլա
յին բեռնափոխադրումների ապահովման 
հարցում հատուկ դերակատարում ունի 
Լարսի անցակետը։ Հայաստանի և Վրաս- 
տանի միջև ավտոմոբիլային բեռնափո
խադրումների մի զգալի մասը շարունակ
վում է դեպի Վրաստան-Ռուսաստան սահ- 
ման։ Վերին Լարսի անցակետը Հայաս
տանի համար միակ ցամաքային ելքն է 
դեպի Ռուսաստան և Հյուսիսային Կովկաս։ 
Սակայն, դա ունի ռիսկեր՝ կապված ձմե
ռային ամիսներին եղանակային պայման
ների պատճառով հաճախակի փակ լինե- 
լու հետ։ Հատկանշական է, որ հայվրա
ցական ավտոմոբիլային ուղիները նաև 
Հյուսիս-Հարավ միջանցքի մաս են, որի 
շրջանակում նախատեսվում են ճանա
պարհների արդիականացում և վերակա
ռուցում։ 

Հայաստանի և Վրաստանի միջև ավ
տոմոբիլային հաղորդակցության ներկա- 

4	 ADB, Unlocking Transport Connectivity in the Caucasus and Central Asia, 2024 https://www.adb.org/sites/default/files/publica-
tion/1009086/unlocking-transport-connectivity-caucasus-and-central-asia.pdf 
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յիս համակարգում նկատվում են կառուց- 
վածքային և ինստիտուցիոնալ մի շարք 
սահմանափակումներ, որոնք էապես ազ- 
դում են բեռնափոխադրումների արդյու- 
նավետության վրա։ Նախ և առաջ, երթ- 
ուղիների սահմանափակ թողունակությու
նը պայմանավորված է լեռնային ռելիեֆով։ 
Սա հանգեցնում է ճանապարհների նեղ 
անցումների և խցանումների, հատկապես 
բեռնատարների մեծ հոսքի դեպքում։ Ար
դյունքում զգալիորեն ավելանում են փո
խադրումների ժամանակային և ֆինան
սական ծախսերը։

Բացի այդ, Վրաստանի միջանցքով 
երթևեկելիս տրանսպորտային ծախսերի 
բարձր մակարդակը Հայաստանի համար 
շարունակում է մնալ լոգիստիկ համակար
գի խոցելի կողմերից մեկը։ Համեմատա
կան վերլուծությունները ցույց են տալիս, 
որ հայկական բեռնափոխադրողների հա
մար փոխադրումների արժեքը զգալիորեն 
բարձր է, քան տարածաշրջանի համադրե
լի երթուղիներում, ինչը պայմանավորված 
է ինչպես ենթակառուցվածքային սահմա
նափակումներով, այնպես էլ կարգավորիչ  
և մրցակցային անհավասար պայմաննե- 
րով։ Վրաստանի ենթակառուցվածքնե
րից կախվածությունը ստեղծում է ռազմա- 
վարական խոցելիություն։ Հայաստանի 
արտաքին առևտրի զգալի մասը կախված 
է Փոթի և Բաթում նավահանգիստների 
թողունակությունից, ինչպես նաև Վրաս
տանի մաքսային և տրանսպորտային քա
ղաքականությունից։ Սա նշանակում է, որ 
ամեն մի խափանում կամ սահմանափա
կում Վրաստանի ենթակառուցվածքներում 
անմիջական ազդեցություն է ունենում Հա- 
յաստանի արտաքին առևտրի հոսքերի և 
տնտեսական կայունության վրա։

Վրաստանի տարածքով ավտոմոբի
լային բեռնափոխադրումները ոչ միայն 
լոգիստիկ-տրանսպորտային, այլև տնտե
սական և քաղաքական լայնածավալ նշա
նակություն ունեն Հայաստանի համար։ 
Այս ուղիները գործնականում Հայաստանի 
արտաքին տնտեսական քաղաքականու
թյան առանցքային գործիքն են, քանի որ 
ապահովում են երկրի կապակցվածությու
նը գլոբալ առևտրային համակարգին։

Ուղիների ապահովումն ու արդիակա
նացումը կարող են էականորեն նպաս
տել բեռնափոխադրումների ժամանակի և 
ծախսերի նվազեցմանը, ինչը, իր հերթին, 
կբարձրացնի հայկական արտահանման 
մրցունակությունը միջազգային շուկանե
րում։ Արդյունավետ լոգիստիկ ենթակա
ռուցվածքները հնարավորություն կտան 
նաև նվազեցնելու արտաքին առևտրի 
ռիսկերը և ապահովելու մատակարարման 
շղթաների կայունություն։

Վերջապես, Հայաստանի և Վրաստանի 
ճանապարհային ենթակառուցվածքների 
արդիականացման համար կատարվող հա
մատեղ ներդրումները կարող են զգալիո
րեն բարձրացնել տարածաշրջանի տար
անցիկ գրավչության մակարդակը։ Սա 
կնպաստի ոչ միայն երկկողմ առևտրային 
հոսքերի աճին, այլև Հայաստանի և Վրաս- 
տանի դերի ամրապնդմանը միջազգային 
տարանցիկ միջանցքներում (մասնավո
րապես՝ Եվրոպա–Կովկաս–Ասիա տրանս
պորտային միջանցքում (TRACECA)) և 
Հյուսիս–Հարավ ծրագրում։

TRACECA (Transport Corridor Europe–
Caucasus–Asia) ծրագիրը մեկնարկել է 1993 
թվականին, Բրյուսելում՝ Եվրոպական միու- 
թյան նախաձեռնությամբ։ Հիմնական նպա- 
տակներն էին տրանսպորտային հաղոր- 
դակցության այլընտրանքային միջանցքի 
ապահովումը Եվրոպայի, Սև ծովի, Կով
կասի և Կենտրոնական Ասիայի միջև, տա- 
րածաշրջանային ինտեգրացման խթանու- 
մը և երկրների տնտեսական անկախու
թյան ամրապնդումը։ TRACECA-ն սկզբում 
դիտարկվում էր որպես «Մետաքսի ճանա
պարհի վերածնունդ» ծրագրի նորացված 
տարբերակ, որն ուղղված էր հետխորհըր- 
դային երկրների հաղորդակցական հա
մակարգերի վերակառուցմանը և միջազ
գային առևտրի հոսքերի բազմազանեց
մանը։

1998 թվականին Բաքվում ստորագըր
վեց TRACECA-ի բազմակողմ համաձայնա
գիրը (Basic Multilateral Agreement – Baku 
Agreement)5, ըստ որի՝ ամրագրվեց ծրագրի 
իրավական և ինստիտուցիոնալ շրջանա
կը։ Դրան կից ստեղծվեցին նաև TRACECA-ի 
ազգային քարտուղարությունների ցանց 

5	 Basic Multilateral Agreement on International Transport for Development of the Europe-the Caucasus-Asia corridor (Baku, 8 
September 1998)  https://traceca-org.org/fileadmin/fm-dam/pdfs/til_mla/1/MLA_English_with_ammendments.pdf 
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և Միջկառավարական հանձնաժողով  
(Intergovernmental Commission – IGC)՝ ան
դամ երկրների քաղաքականությունը հա
մակարգելու և միջանցքի ենթակառուց
վածքային նախագծերն իրականացնելու 
համար։ TRACECA-ի քարտուղարությունը 
տեղակայված է Բաքվում։ Այս ձևաչափով 
TRACECA-ն ընդգրկում է Եվրոպայից մին
չև Չինաստան ձգվող տրանսպորտային և 
առևտրային միջանցքի հիմն ական հատ- 
վածները։ Հայաստանը TRACECA-ի լիիրավ 
անդամ է՝ սկսած 1993 թվականից։ Վրաս- 
տանի միջանցքով Հայաստանը միանում 
է Սև ծովի նավահանգիստներին և այն- 
տեղից՝ դեպի Եվրոպա։ Սակայն, ծրագրի 
լիարժեք ներուժը սահմանափակվում է 
Հայաստանի՝ Թուրքիայի և Ադրբեջանի 
հետ փակ սահմաններով։ Չնայած սահմա- 
նափակումներին՝ TRACECA-ն Հայաստա
նի համար մնում է կարևոր միջազգային 
հարթակ, որը թույլ է տալիս զարգացնել 
Եվրոպա–Հայաստան–Իրան ուղղությունը, 
խթանում համագործակցությունը Վրաս
տանի հետ և ապահովում միջազգային 
ֆինանսավորման ու տեխնիկական աջակ- 
ցության ներգրավում ենթակառուցված
քային նախագծերում։

Հյուսիս–Հարավ միջազգային տրանս
պորտային միջանցքը (International North– 
South Transport Corridor – INSTC) բազ
մակողմ նախաձեռնություն է, որը ձևավոր- 
վեց 2000 թվականին՝ ըստ Ռուսաստանի, 
Իրանի և Հնդկաստանի միջև կնքված հա- 
մաձայնագրի։ Ծրագրի նպատակն է ստեղ- 
ծել համապարփակ տրանսպորտային մի- 
ջանցք, որը կապելու է Հնդկական օվկիա
նոսի և Պարսից ծոցի նավահանգիստները՝ 
Իրանի տարածքով, Կովկասով և Կենտ
րոնական Ասիայով մինչև Ռուսաստան 
և Հյուսիսային Եվրոպա6։ Այսպիսով՝ մի
ջանցքն ընդգրկում է Հնդկական օվկիա
նոսից մինչև Բալթիկ ծով ձգվող գոտի՝ 
ստեղծելով բազմավեկտոր տնտեսական 
հաղորդակցություն։

Հյուսիս–Հարավ մայրուղու ծրագիրը, 
որը ՀՀ-ում իրականացվում է ԵՄ-ի, Ասիա
կան զարգացման բանկի և այլ կառույց
ների աջակցությամբ, դիտարկվում է որ
պես INSTC-ի մաս։ Դա Իրանի սահմանը 

Հայաստանի հյուսիսով միացնում է Վրաս- 
տանի սահմանին և այնուհետև՝ դեպի Սև 
ծովի նավահանգիստներ։ Այս ուղղությու
նը Հայաստանի համար ռազմավարական 
նշանակություն ունի, քանի որ ապահովում 
է տարանցման նոր հնարավորություններ 
և նվազեցնում կախվածությունը Վրաստա- 
նի ներկայիս սահմանափակ ենթակա
ռուցվածքներից։ Սակայն, ծրագրի ամբող- 
ջական իրագործումը բախվում է մի շարք 
խնդիրների՝ բարձր ներդրումային ծախսեր, 
լեռնային բարդ ռելիեֆ, տարածաշրջանա
յին քաղաքական անորոշություններ և 
այլն։

INSTC-ն ոչ միայն տնտեսական, այլև 
ռազմավարական նախագիծ է, որն ապա- 
հովում է Հնդկաստանի, Իրանի և Ռու
սաստանի միջև կապը՝ նվազեցնելով կախ- 
վածությունը Սուեզի ջրանցքից, խթանե
լով Իրանի աշխարհաքաղաքական դե
րը՝ որպես տարանցիկ հանգույց։ Հայաս
տանի համար այս նախագիծը կարող է 
հնարավորություն դառնալ՝ լինելու կա
մուրջ Հնդկաստան–Իրան–Վրաստան–
Եվրոպա ուղղությամբ։

Հայաստանի տնտեսության գլոբալաց
ման և արտաքին տնտեսական կապերի 
ընդլայնման պայմաններում տրանսպոր
տային ենթակառուցվածքների արդիա
կանացումը ձեռք է բերում ռազմավարա
կան նշանակություն։ Այս համատեքստում 
առանցքային դեր ունի Հյուսիս–Հարավ 
ավտոմայրուղու ներդրումային ծրագիրը, 
որը մեկնարկել է 2009 թվականին։ Ծրա
գրի հիմնական նպատակն է ձևավորել 
միջազգային չափանիշներին համապա
տասխան ճանապարհային միջանցք, 
որը Հայաստանի հարավային սահմանը 
(Մեղրի, Իրանի սահման) կկապի հյուսի
սայինի (Բավրա և Բագրատաշեն, Վրաս- 
տանի սահման) հետ՝ ապահովելով երկ
րի ինտեգրումը միջազգային տրանսպոր
տային ցանցերին։ 

Ավտոմայրուղին դիտարկվում է նաև որ- 
պես Հայաստանի ներգրավման գործիք 
Հյուսիս–Հարավ միջազգային տրանս
պորտային միջանցքում (INSTC), որը միա
վորում է Հնդկաստանը, Իրանը, Կասպ- 
յան տարածաշրջանը և Եվրոպան։ Այս

6	 https://aric.adb.org/initiative/international-north-south-transport-corridor 
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պիսով՝ ծրագիրը ոչ միայն ենթակառուց
վածքային, այլև աշխարհաքաղաքական 
նշանակություն ունի, քանի որ դա նվա
զեցնում է Հայաստանի կախվածությունը 
ներկայումս հիմնական տարանցիկ ուղուց՝ 
Վրաստանի նավահանգիստներից։

Միաժամանակ, ծրագրի իրականա
ցումն ուղեկցվում է մի շարք մարտահրա
վերներով։ Դրանց շարքում են.	

•	 ֆինանսավորման անբավարարու
թյունը և դոնոր կազմակերպություն- 
ների միջև համակարգման բարդու
թյունները,

•	 շինարարական աշխատանքների ու- 
շացումները և որակի վերահսկողու
թյան խնդիրները,

•	 լեռնային բարդ ռելիեֆը, որն էակա- 
նորեն բարձրացնում է շինարարու
թյան արժեքը՝ թունելների և կա
մուրջների անհրաժեշտության պատ- 
ճառով։

Հյուսիս–Հարավ ավտոմայրուղին Հա
յաստանի տրանսպորտային զարգացման 
ռազմավարության առանցքային տարրե- 
րից է, որի արդյունավետ իրագործումը 
կհանգեցնի ոչ միայն փոխադրումն երի ար- 
դյունավետությանը և ծախսերի նվազեց
մանը, այլև կնպաստի Հայաստանի վերած
մանը տարածաշրջանային լոգիստիկ հան- 
գույցի՝	  ամրապնդելով երկրի տնտեսա
կան և աշխարհաքաղաքական դիրքերը 
միջազգային միջանցքային համագործակ
ցության համակարգում։

Պարսից ծոց – Սև ծով միջազգային 
տրանսպորտային միջանցքը տարածա
շրջանային նախաձեռնություն է, որն ա- 
ռաջարկվել է Իրանի կողմից՝ 2016 թվա
կանին։ Դրա նպատակն արդյունավետ փո
խադրումների ապահովումն է Հնդկական 
օվկիանոսի և Սև ծովի միջև՝ Իրանի, Հա
յաստանի (կամ Ադրբեջան–Վրաստան հա- 
մակցության) և Բուլղարիայի կամ Հունաս
տանի տարածքով։ Վերջինս դիտարկվում է 

որպես Չինաստան-Եվրոպա ճանապարհի 
այլընտրանքային ուղղություն՝ ռուսական 
կամ թուրքական միջանցքներից նվազ 
կախվածությամբ7։

Հնդկաստանը վաղուց է փնտրում դեպի 
ԱՊՀ երկրներ իր ապրանքների մատա
կարարումները դիվերսիֆիկացնելու հնա- 
րավորություններ՝ շրջանցելով Չինաս
տանն ու Եվրոպան։ Հնդկական ապրանք- 
ները Ռուսաստան են հասնում նաև մուլ
տիմոդալ երթուղով՝ Մումբայի հնդկական 
նավահանգստից Սուեզի ջրանցքով դեպի 
Նովոռոսիյսկ և ՌԴ շրջաններ8։ Սակայն 
ծովային լոգիստիկան բարդանում է պատ
ժամիջոցների համատեքստում։ Իրանի և 
Հայաստանի տարածքով երթուղին թույլ 
կտա 25%-ով կրճատել լոգիստիկայի ծախ
սերը, ինչպես նաև գրեթե կրկնակի՝ փո
խադրման ժամանակը (Սուեզի ջրանցքով 
40 օրից մինչև 18 օր): Այսպես՝ Պարսից 
ծոց-Սև ծով տրանսպորտային միջանցքի 
իրագործմամբ՝ բեռները Հնդկաստանից 
կարող են առաքվել Չաբահար նավա
հանգիստ (Իրանի հարավ-արևելք), այնու- 
հետև ցամաքային ճանապարհով (ավտո- 
մոբիլային կամ երկաթուղային)՝ Հայաս
տան, հետո՝ Վրաստան և արդեն այնտե
ղից՝ Բուլղարիայի կամ Հունաստանի նա
վահանգիստներ կամ Ռուսաստան։ Բացի 
բուն տարանցման օգուտներից, անխա
փան երթուղու գործարկումը կհանգեցնի 
տրանսպորտային ծախսերի նվազմանը։ 
Հայաստանն այս դեպքում կարող է դառ
նալ կարևոր տարանցիկ հանգույց9։

Մյուս կողմից, համաձայն Հնդկաստա
նի առևտրատնտեսական կազմակերպու
թյան նախագահ Ասիֆ Իքբալի, հնդկա- 
կան կողմը Հայաստանը դիտարկում է 
որպես կամուրջ, որի օգնությամբ Հնդկաս
տանից ապրանքները կարող են դուրս գալ 
ԵԱՏՄ բազմամիլիոնանոց շուկա10։ Ըստ 
Հայաստանի փոխարտգործնախարարի 
հայտարարության՝ ՀՀ ԱԳՆ–ն Հնդկաստա

7	 https://www.mei.edu/publications/persian-gulf-black-sea-corridor-new-era-iran-europe-trade-or-just-another-risk?utm_
source=chatgpt.com 

8	 Выдашенко Л. А. “Особенности организации перевозки грузов по железной дороге из стран тихоокеанского региона в 
Россию”, Бюллетень науки и практики, Т. 9. №4. 2023 

9	 Sputnik Armenia, “Шанс Еревана: почему коридор "Персидский залив – Черное море" необходим Армении” https://ru.ar-
meniasputnik.am/20230426/shans-erevana-pochemu-koridor-persidskiy-zaliv--chernoe-more-neobkhodim-armenii-58529548.
html. (մուտք՝ 04.07.2023)

10	 Sputnik Armenia, “Армения, Индия и Иран работают над проектом МТК "Персидский залив - Черное море" – детали” 
https://ru.armeniasputnik.am/20230510/armeniya-indiya-i-iran-rabotayut-nad-proektom-mtk-persidskiy-zaliv---chernoe-more---
detali--59342087.html. (մուտք՝ 04.07.2023)

ՏԱ
Ր

Ա
Ծ

Ա
ՇՐ

ՋԱ
Ն

 Ե
Վ

 Ա
ՇԽ

Ա
Ր

Հ
 . 

РЕ
ГИ

О
Н

 И
 М

И
Р 

. R
EG

IO
N

 A
N

D
 W

O
RL

D
  .

 20
25

/3

48



նի գործընկերների հետ աշխատում է բո- 
լոր ուղղություններով, այդ թվում` ներդրու
մային նախագծերի՝ միտված տրանսպոր- 
տային միջանցքի ծրագրի իրագործմա
նը11։ 

Հայաստանը հանդես է գալիս որպես 
կենտրոնական կապող օղակ, որը հնա
րավորություն է տալիս Իրանի և Պարսից 
ծոցի նավահանգիստներից ամենակարճ 
ցամաքային ուղով հասնելու դեպի Եվրո
պա։ Այս ծրագրի իրագործումը ենթադ
րում է համատեղ ներդրումն եր ենթակա 
ռուցվածքների արդիականացման մեջ, 
ինչպես նաև մաքսային ընթացակարգե
րի պարզեցում։ Պարսից ծոց – Սև ծով 
միջանցքը հնարավորություն կտա դիվեր- 
սիֆիկացնելու Հայաստանի հաղորդակց
ման ուղիները և նվազեցնելու մենաշնոր
հային կախվածությունը Վրաստանից։

Միաժամանակ, Հայաստանի և Վրաս- 
տանի ճանապարհային ցանցերը մեծա
ծավալ տարանցիկ հոսքեր ապահովելու 
համար արդիականացման կարիք ունեն։ 
Բավական հստակ կերպով ընդգծված են 
նաև քաղաքական և աշխարհաքաղաքա
կան ռիսկերը. տարածաշրջանում առկա 
հակասությունները և մրցակցությունն այլ 
միջանցքային նախագծերի հետ (օր.՝ IN-
STC, TRACECA) կարող են ազդել ծրագրի 
իրագործման վրա։ Չնայած այս ամենին՝ 
հարկ է արձանագրել, որ Պարսից ծոց – 
Սև ծով միջանցքը ռազմավարական և 
տնտեսական բացառիկ նշանակություն 
ունի Հայաստանի համար։ Դա կարող է 
դառնալ ոչ միայն արտաքին առևտրի դի
վերսիֆիկացման կարևոր գործիք, այլև 
Հայաստանի լոգիստիկ և աշխարհաքա
ղաքական դիրքի ամրապնդման միջոց 
տարածաշրջանում։

2013 թ. Չինաստանի նախագահ Սի 
Ցզինպինի նախաձեռնությամբ մեկնար
կեց «Մեկ գոտի, մեկ ճանապարհ» (Belt 
and Road Initiative, BRI) գլոբալ ծրագիրը, 
որը հաճախ անվանում են «Մետաքսի 
նոր ճանապարհ»։ Այս նախաձեռնությունը 
նպատակ ունի վերակենդանացնելու և ընդ- 
լայնելու Մետաքսի պատմական ճանա- 
պարհի տրամաբանությունը՝ համադրելով 
ժամանակակից տրանսպորտային, լոգիս
տիկ և թվային ենթակառուցվածքները։

«Մեկ գոտի, մեկ ճանապարհ» նախա

ձեռնության հիմնարար նպատակները 
ձևավորվում են մի շարք փոխկապակց
ված ուղղություններով, որոնք արտացո
լում են ինչպես տնտեսական, այնպես էլ 
սոցիալ-մշակութային բաղադրիչներ։ Նա- 
խաձեռնության առաջնային խնդիրներից 
է տրանսպորտային կապերի զարգացումը 
մուլտիմոդալ միջանցքների ստեղծմամբ՝ 
ներառելով ավտոմոբիլային, երկաթուղա
յին, ծովային, օդային և թվային ենթակա- 
ռուցվածքներ։ Այս համապարփակ մոտե
ցումը հնարավորություն է տալիս ապա
հովելու արդյունավետ և բազմազան հա- 
ղորդակցություն աշխարհագրական տար
բեր տարածքների միջև՝ նպաստելով 
առևտրային փոխանակումների աշխու
ժացմանը։

ՀՀ արտաքին գործերի նախարարի 
խոսքով12՝ Հայաստանի «Խաղաղության 
խաչմերուկ» նախաձեռնության հիմնական 
ռազմավարական նպատակները համա
հունչ են «Մեկ գոտի, մեկ ճանապարհի» 
տեսլականին։ Այս գործընթացում կարևոր 
նշանակություն ունի նաև Հայաստանի 
մասնակցությունը բազմակողմ հարթակ- 
ներին։ Մասնավորապես՝ Հայաստանը, որ- 
պես Շանհայի համագործակցության կազ- 
մակերպության (ՇՀԿ) երկխոսության գործ- 
ընկեր, արձանագրում է առևտրային կա- 
պերի կայուն աճ Չինաստանի հետ։ Սա 
ընդգծում է, որ Հայաստանի ինտեգրումը 
տարածաշրջանային նման նախաձեռնու- 
թյուններին ոչ միայն քաղաքական և ռազ- 
մավարական հիմք ունի, այլև ապահովում 
է տնտեսական փոխշահավետություն։ 

Հատկանշական է, որ Հայաստանը լի- 
արժեքորեն չի օգտագործել իր ներուժը 
«Մեկ գոտի, մեկ ճանապարհ» նախա
ձեռնության շրջանակներում։ Այնուամե
նայնիվ, ներկայումս առկա են մեծ հնա
րավորություններ՝ Հայաստանը վերածելու 
տարածաշրջանային հանգույցի։ Հատկա
պես այն երկրները, որոնք հանդես են գա
լիս լավ հաշվարկված և իրագործելի բիզ
նես ծրագրերով, առավել հավանական է, 
որ ներգրավվեն ներդրումային հոսքերում։ 
Այս համատեքստում Հայաստանը ևս կա
րող է ձևավորել իր ռազմավարական առա- 
ջարկները, հանդես բերել նախաձեռնո
ղականություն և դառնալ տարածաշրջա
նային ինտեգրման կարևոր բաղադրիչ։ 
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Նման մոտեցումը հնարավորություն կտա 
ոչ միայն ամրապնդելու Հայաստանի տա
րանցիկ դերը, այլև ստանալու տնտեսա
կան ու քաղաքական երկարաժամկետ 
առավելություններ։

Այսպիսով՝ Հայաստանի տրանսպոր
տային և լոգիստիկ համակարգերի զար
գացումն ընթանում է մի կողմից տարա
ծաշրջանային հակասություններով և փակ 
սահմաններով պայմանավորված «քվազի- 
մեկուսացման» տրամաբանությամբ, իսկ 
մյուս կողմից՝ նոր նախաձեռնությունների 
և միջազգային համագործակցության մի- 
ջոցով ինտեգրման հնարավորություննե- 
րով։ Ներկայումս շրջանառվող նախագծե- 
րը՝ «Խաղաղության խաչմերուկը», Հյու
սիս–Հարավ միջանցքը, Պարսից ծոց-Սև 
ծով և Միջին միջանցքը, ցույց են տալիս, 
որ Հայաստանը միաժամանակ կանգնած 

է և՛ ռազմավարական սպառնալիքների, և՛ 
հնարավորությունների առջև։ Մեկուսաց
ման հաղթահարումը և տարածաշրջա- 
նային հաղորդակցությունների համակար
գում Հայաստանի դերի ամրապնդումը 
պայմանավորված են լինելու ոչ միայն են
թակառուցվածքների արդիականացմամբ, 
այլև քաղաքական կամքի, բազմավեկտոր 
դիվանագիտական հավասարակշռության 
և միջազգային գործընկերների հետ ար
դյունավետ համագործակցության կարո
ղությամբ։ Հետևաբար՝ Հայաստանի լո- 
գիստիկ ապագան կախված է կառուց
վածքային բարեփոխումների և ընդուն- 
վող ռազմավարական որոշումների համա- 
դրումից, որոնք պետք է ուղղված լինեն  
երկրի մրցունակության և տարածաշրջա
նային փոխկապակցվածության երկարա
ժամկետ ապահովմանը։

1.	 Հայաստանի Հանրապետության կառա
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Татевик ВАРДАНЯН
Преподаватель кафедры международных 

экономических отношений, к.э.н., АГЭУ
РЕГИОН И МИР  

ПРОГРАММЫ РАЗВИТИЯ ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ:  
НОВЫЕ ГОРИЗОНТЫ НА ЮЖНОМ КАВКАЗЕ

Сегодня Южный Кавказ превращается в своеобразную «транспортную лабораторию», где 
испытываются масштабные проекты — от региональных транспортных коридоров до глобальных 
инициатив. Армения стоит на перекрёстке, стремясь от десятилетиями сформировавшейся ло
гистической «квазиизоляции» из-за закрытых границ,  к новым возможностям стать ключевым 
звеном региональной связности.

В статье представлены перспективы, открывающиеся перед Арменией: инициатива «Пере
крёсток мира», автомагистраль Север–Юг, коридор Персидский залив–Чёрное море, а также 
TRACECA, INSTC и инициатива Китая «Один пояс - один путь». Рассматривается, как эти проекты 
могут преобразовать географические ограничения Армении в конкурентные преимущества, 
какие стратегические возможности открываются и какие риски могут возникнуть.

Анализ показывает, что логистическое будущее Армении — это уже не только история о закры
тых границах. Это история о новых возможностях и расширении международного сотрудничества. 
При условии успешного сочетания инфраструктурных реформ, многовекторной дипломатии и 
эффективного взаимодействия с международными партнёрами Армения способна превратиться 
в важный узел как региональных, так и глобальных транспортных сетей.

Ключевые слова: 	транспортные программы, Перекрёсток мира, коридор Север–Юг, коридор
		  Персидский залив–Чёрное море, Южный Кавказ, логистическая деблокада,
		  транзитный хаб, TRACECA, Один пояс – один путь

Tatevik VARDANYAN
Lecturer of the Chair of International 

Economic Relations, PhD in economics, ASUE 
REGION AND WORLD

TRANSPORT INFRASTRUCTURE DEVELOPMENT PROGRAMS: 
NEW HORIZONS IN THE SOUTH CAUCASUS

The South Caucasus today is increasingly turning into a “transport laboratory,” where large-scale 
projects are being tested — from regional transport corridors to global initiatives. Armenia finds itself 
at a crossroads: moving from decades-long logistical “quasi-isolation” caused by closed borders, to new 
opportunities of becoming a key link in regional connectivity.

The paper presents Armenia’s emerging perspectives, including the Crossroads of Peace initiative, 
the North–South Highway, the Persian Gulf–Black Sea Corridor, as well as TRACECA, INSTC, and 
China’s Belt and Road Initiative. It discusses how these projects may transform Armenia’s geographical 
constraints into competitive advantages, what strategic opportunities are opening up, and what risks 
might arise.

This analysis demonstrates that Armenia’s logistic future is no longer a story of closed borders 
alone. It is also a story of new opportunities and the deepening of international cooperation. If Armenia 
succeeds in combining infrastructural reforms, multi-vector diplomacy, and effective partnerships with 
international actors, it can become a pivotal hub in both regional and global transport networks.

Keywords: 	 Transport programs, Crossroads of Peace, North–South Corridor, Persian 
		  Gulf–Black Sea Corridor, South Caucasus, Logistical unblocking, Transit hub,
		  TRACECA, Belt and Road Initiative
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