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մասնագիտությամբ տնտեսագիտության թեկնածուի գիտական աստիճանի 

հայցման ատենախոսության

ՍԵՂՄԱԳԻՐ

ԵՐԵՎԱՆ 2025



Ատենախոսության թեման հաստատվել է Հայաստանի ազգային ագրարային 
համալսարանի գիտական խորհրդի նիստում:

Գիտական ղեկավար' տնտեսագիտության դոկտոր, պրոֆեսոր 
Հրանա Արարատի Բագրատյան

Պաշտոնական
ընդդիմախոսներ'

տնտեսագիտության դոկտոր, պրոֆեսոր 
Սամվել Սերգեյի Ավետիսյան

տնտեսագիտության թեկնածու 
Տաթև Գրիգորի Վարդանյան

Առաջատար
կազմակերպություն'

ՀՀ ԳԱԱ Մ. Քոթանյանի անվան 
Տնտեսագիտության ինստիտուտ

Պաշտպանությունը կայանալու է 2026 թվականի հունվարի 19-ին, ժամը 14ա-ին, 
Ռուս-Հայկական (Սլավոնական) համալսարանում գործող ՀՀ ԲԿԳԿ-ի 
Տնտեսագիտության թիվ 008 մասնագիտական խորհրդում:

Հասցեն' 0051, ք. Երևան, Հովսեփ էմինի 123:

Ատենախոսությանը կարելի 
համալսարանի գրադարանում:

Է ծանոթանալ (Սլավոնական)

Սեղմագիրն առաքված է 2025 թվականի դեկտեմբերի 19-ին



ԱՏԵՆԱԽՈՍՈՒԹՅԱՆ ԸՆԴՀԱՆՈՒՐ ԲՆՈՒԹԱԳԻՐԸ



Այս պարագայում, հաշվի առնելով Հայաստանի Հանրապետության ագրո- 
համակարգում առկա մի շարք մարտահրավերները և զարգացման 

ընտրված ատենախոսության թեմայի արդիականությունը պայմանավոր- 
կենսաապահովման և արդյունավետ տնտեսական զարգացման ապահով-

Հետազոտության նպատակը և խնդիրները: Ատենախոսության հիմնական 
նպատակն է բացահայտել Հայաստանի Հանրապետության ագրոլոգիստիկ համա­
կարգի այն հիմնական գործոնները, որոնք ազդում են ագրոլոգիստիկ շղթայի 
արդյունավետ գործունեության վրա, ինչպես նաև հիմնավորել այդ համակարգի 
զարգացման հնարավոր ուղիները, հաշվի առնելով երկրի աշխարհագրական դիրքը, 
առկա ենթակառուցվածքները և միջազգային լավագույն փորձը:

Նշված նպատակին հասնելու ատենախոսության շրջանակներում ձևակերպ­
վել և լուծվել են հետևյալ խնդիրները.

• վերլուծել ՀՀ ագրոլոգիստիկ համակարգը, դրա գործառույթները և կազմա­
կերպման առանձնահատկությունները,

• գնահատել համակարգի արդյունավետության վրա ազդող հիմնական 
գործոնները,

• իրականացնել ՀՀ ագրոլոգիստիկ համակարգի տեխնիկատնտեսական գնա­
հատում,

• մշակել տնտեսամաթեմատիկական մոդելներ' տրանսպորտային ծախսերի 
օպտիմալացման նպատակով,

• կատարել կանխատեսումներ բեռնափոխադրման ծավալների վերաբերյալ,
• ձևակերպել զարգացման ռազմավարական ուղիներ' հիմնված համաշխար­

հային լավագույն փորձի և տեղային վերլուծությունների վրա: 
Հետազոտության օբյեկտը և առարկան: Ատենախոսության ոաումնա­

սիրության օբյեկտն են հանդիսանում Հայաստանի Հանրապետության ագրոլոգիս- 
տիկ ենթակաոուցվածքներն ու դրանց կազմակերպման ձևերը, իսկ առարկան' ՀՀ 
ագրոլոգիստիկ համակարգի տեխնիկատնտեսական ցուցանիշները:

Հետազոտության տեսական, տեղեկատվական և մեթոդաբանական 
հիմքերը: Հետազոտության տեսական հիմք են ծառայել միջազգային և տեղական 
հեղինակների աշխատանքները' լոգիստիկայի, ագրոբիզնեսի, մատակարարման 
շղթաների կառավարման և տնտեսամաթեմատիկական մոդելավորման բնագավառ­
ներում: Մեթոդաբանական մոտեցումները հիմնված են քանակական և որակական 
վերլուծության համակցման վրա, կիրառվել են վիճակագրական տվյալների 
մշակման, բազմագործոնային ռեգրեսիոն մոդելավորման և կանխատեսման մեթոդ­
ներ, ինչպես նաև փոխկապակցությունների, կախվածությունների և դինամիկ 
փոխազդեցությունների վերլուծության գործիքակազմ: Հետազոտության տեղեկատ­
վական հիմքը ներառում է ՀՀ վիճակագրական կոմիտեի, Համաշխարհային բանկի, 
ՄԱԿ-ի սննդի և գյուղատնտեսության կազմակերպման, Եվրոստատի, Միջազգային
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ֆակուլտետի «Տվյալագիտության» ամբիոնում դասավանդվող «Տնտեսամաթեմատի- 
կական մոդելներ և մեթոդներ լոգիստիկայում» առարկայի «Տրանսպորտային և 
լոգիստիկ համակարգեր» մասնագիտության կրթական ծրագրում:

Ատենախոսության հիմնական արդյունքներն ամփոփվել են հրատարակված 
7 գիտական հոդվածներում:

Ատենախոսության կառուցվածքը և ծավալը: Ատենախոսությունը բաղկա­
ցած է ներածությունից, երեք գլուխներից, եզրակացություններից, օգտագործված 
գրականության ցանկից: Ատենախոսության բովանդակությունը շարադրված է 140 
էջի վրա:

ԱՏԵՆԱԽՈՍՈՒԹՅԱՆ ՀԱՄԱՌՈՏ ԲՈՎԱՆԴԱԿՈՒԹՅՈՒՆԸ
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Գծապատկեր 1. Հայաստանի Հանրապետության ԼԲ1 ցուցանիշի 
պատմական դինամիկան (2007-2023 թվականներ)



ր = ■֊ է. - 1 է

որտեղ ճէ,¥րՆ ընտրված երկու գործոնների բոլոր տարիների համախմբված 
ցուցանիշներն են, իսկ X  ,? -ը ' այդ գործոնների բոլոր տարիների միջին թվաբա­
նականը: Ստանդարտ շեղումը' էդ կամ այս բանաձևում օգտագործվում է

10

ճ է- ճ  րք֊ ր
Ծ ԾX 71 = 1



յուրաքանչյուր գործոնի բացարձակ արժեքի դուրսբերման նպատակով, քանի որ մեր 
օրինակում տվյալների չափման միավորները տարբեր են' արտահայտված դրա­
մական (ԱՄՆ դոլար) կամ քանակական (տոննա) ցուցանիշներով: Վերջինս հաշ­
վարկվել է հետևյալ կերպ.

0 *  =  ~ * ) 2 > Ծ ր  =  V2 լ =  ւ(>"է ՜ Յ 7) 2 :

Գծապատկեր 2. Պիրսոնի համակցման մատրից' «  բեռնափոխադրումների և 
տնտեսության ցուցանիշների միջև

Վերլուծելով Պիրսոնի համակցման ջերմային մատրիցը (գծապատկեր 2), 
հանգել ենք էական եզրահանգումների.

1. Վերջին 11 հաշվետու տարիների կտրվածքով ՀՀ ՀՆԱ-ն և առևտրաշրջա- 
նառությունը (արտահանման և ներկրման դրամական արժեքներ) խիստ 
դրական կապի մեջ են (ր = 0.99): Վերջինս ցույց է տվել, որ ՀՀ ՀՆԱ 
դինամիկան պայմանավորված է և' արտահանվող, և' ներկրվող առևտրի 
տեղաշարժով, այսինքն այս երկու գործոնների աճը տրամաբանորեն 
նպաստում է ՀՆԱ աճին:

2. ՀՀ 2013-2023 թվականների ընդհանուր բեռնափոխադրման և դրա 
կառուցվածքի էկոնոմետրիկ վերլուծության արդյունքները ցույց են տվել, որ 
ընդհանուր բեռնափոխադրման ծավալը գտնվում է շատ բարձր փոխ­
կապակցության մեջ ներհանրապետական փոխադրումների հետ (ր = 0.94),
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\Po\ 274.18
P i —3.93
P i 28.39

\֊Pv 268.80

փոփոխական հանդիսացող ՀՀ ՀՆԱ 2013-2023 թվականների տվյալները' \  մատ- 
րիցում և կիրառելով ՕԼՏ մեթոդը ստացել ենք բոլոր գործոնների (թ) գործակիցները'

P  =

Մեկնաբանելով էկոնոմետրիկ մոդելավորման միջոցով ստացված արդյունք­
ները, փաստելենք.

Առևտրային հաշվեկշռի գործակիցը (թւ) « -4, որը նշանակում է' յուրա­
քանչյուր 1 միլիոն ԱՄՆ դոլար առևտրային հաշվեկշռի (արտահանում - 
ներմուծում) ավելացման դեպքում ՀՆԱ-ն նվազում է շուրջ 4 միլիոն ԱՄՆ 
դոլարով (հակադարձ կապ):
Բեռնափոխադրումից շահույթի գործակիցը (թ2) = 28.39, այսինքն յուրա­
քանչյուր 1 միլիոն դոլարով շահույթի (հասույթ - ծախսեր) ավելացումը 
ապահովում է ՀՆԱ-ի տնտեսական արժեքի 28.38 միլիոն դոլարով աճը:

3. Ներհանրապետական բեռնափոխադրումների գործակիցը (թՅ) ~ 269 
մեկնաբանվում է այսպես, յուրաքանչյուր 1 միլիոն տոննա ներքին բեռնա­
փոխադրման ծավալների ավելացման դեպքում, ՀՆԱ-ն աճում է շուրջ 269 
միլիոն ԱՄՆ դոլարով:

Էկոնոմետրիկ մոդելավորման արդյունքում ստացված ցուցանիշների հավաս­
տիությունը ցույց տալու նպատակով հաշվարկվել է ք?2 հավաստիության գործակիցը.

£"=1( ^ ֊ ք ։) 2

1.

2 .

R 2 = 1 — ■ 0. 809,
Z?=i( y i ֊ y ,)2 _

որտեղ' yi-ը ՀՆԱ-ի իրական արժեքն է i-րդ տարում, yj-ը ՀՆԱ-ի բոլոր 
դիտարկվող տարիների միջին թվաբանականն է, իսկ յՆԸ մոդելի արդյունքում 
կանխատեսված ՀՆԱ-ի արժեքն է' դիտարկվող i-րդ տարում: Հաշվարկված R2 = 
0.809 ցուցանիշը նշանակում է, որ մեր կողմից առաջադրված մոդելը շուրջ 81 %-ով 
բացատրում է ՀՆԱ-ի փոփոխությունը, ինչը բավական բարձր արդյունք է ռեգրեսիոն 
մոդելի հավաստիությունը նկարագրելու համար (R2> 0.7):

Մինչ այս, ներկայացված տվյալների և դրանց վերլուծության արդյունքները 
ամփոփվել են ՀՀ լոգիստիկ համակարգում հիմնական ցուցանիշ համարվող բեռնա­
փոխադրումների ծավալի կանխատեսմամբ' առաջիկա 5 տարիների կտրվածքով: ՀՀ 
բեռնափոխադրման ծավալների առաջիկա տարիների կանխատեսման նպատակով 
ընտրվել է ARIMAX մոդելը, որը թույլ է տվել վերլուծել ինչպես ՀՀ 2013-2023 
թվականների ընդհանուր բեռնափոխադրման ծավալների դինամիկան, այլ նաև' 
արտաքին գործոնների պատմական տվյալները: ARIMAX մոդելի կանխատեսումն 
իրականացվել է Python ծրագրային փաթեթի միջոցով և պարզվել են նաև 95% 
ճշգրտությամբ վստահության միջակայքերը: Վերջինս ցույց է տալիս այն միջակայքը, 
որտեղ կանխատեսված արդյունքները կարող են տատանվել: Կանխատեսվող մոդելի 
կառուցման փուլում 2020-2021 թթ. ցուցանիշները չեն օգտագործվել' ժամանակային 
անոմալիաների ազդեցությունը նվազեցնելու նպատակով, քանի որ այդ տարիներին
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Շ0\/10-19 համաճարակի և 44-օրյա պատերազմի պայմաններում արձանագրվել են 
խիստ տարբերվող ցուցանիշներ ՀՀ տնտեսական ոլորտում:

2024-2028 թթ. բեռնափոխադրումների ծավալի կանխ ատեսում (մլն. տոննա)

Տարիներ

Գծապատկեր 3. ՀՀ բեռնափոխադրման ծավալների կանխատեսում 
2024-2028 թվականներ (մլն. տոննա)
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դրա կազմում ընդգրկված Սիսիան-Քաջարան հատվածի երկարության, միջին արա­
գության, բեռնափոխադրման ժամանակի ցուցանիշները: Բացի այդ, վերլուծության 
մեջ ներառվել են նշված մայրուղիների հարթավայրային և լեռնային ճանապարհների 
ընդհանուր երկարությունները, ինչպես նաև այդ հատվածներում վառելիքի միջին 
ծախսի տվյալները:

Աղյուսակ 1
Ներկայումս շահագործվող և ապագայում կառուվող ավտոճանապարհների 
______________ տրանսպորտային ծախսերի վերլուծությունը________________

Մայրուղիներ

Տրանսպորտային 
ծախս' 1 բեռնա­
տարի հաշվով 

(դրամ)

Տրանսպորտային 
ծախս (դրամ/կմ)

Տրանսպորտա­
յին ծախս 

(դրամ/տ*կմ)

N-1 141003 259.2 12.96
Հյուսիս-հարավ 120086 247.09 12.35
Տարբերությունը
(%)

14.8 4.6 4.7

Սիսիան-
Քաջարան
գործող

34786 294.8 14.74

Սիսիան-
Քաջարան
կառուցվող

13572 226.2 11.31

Տարբերությունը
(%)

60.9 23.2 23.2

Մաթեմատիկական հաշվարկների վերջնարդյունքում ստացվել է, որ նոր 
կառուցվող Հյուսիս-հարավ մայրուղին, որը կկրճատի ճանապարհի երկարությունը 
շուրջ 60 կիլոմետրով' Սիսիան-Քաջարան ճանապարհահատվածի հաշվին, զգալի­
որեն կնվազեցնի նաև տրանսպորտային ծախսերը' ներկայումս գործող N/1-1 
մայրուղու համեմատ: Մասնավորապես, նոր տրանսպորտային ծախսը' 1 բեռնա­
տարի հաշվով, 1 ուղևորության համար կկազմի շուրջ 120000 դրամ, որը շուրջ 15%- 
ով ավելի մատչելի է, քան ներկայիս տրանսպորտային ծախսերի արժեքը: Մեկ 
բեռնատարի տրանսպորտային ծախսի կրճատումը' Հյուսիս-հարավ մայրուղու յուրա­
քանչյուր կիլոմետրին կկազմի 12.11 դրամ կամ 4.6%, իսկ նույն ծախսը 1 տոննա բեռի 
հաշվով' 0.61 դրամ կամ 4.7 % (աղյուսակ 1): Միևնույն ժամանակ ստացվել է, որ 
Սիսիան-Քաջարան կառուցվող ճանապարհի վերջնական շահագործման արդյուն­
քում 1 բեռնատարի 1 ուղևորության արժեքը կրճատվում է ավելի քան 21000 դրամով 
կամ շուրջ 61%-ով: Նույն ծախսի նվազումը տվյալ ճանապարհահատվածի յուրա­
քանչյուր կիլոմետրին կազմել է 68.6 դրամ, իսկ 1 տոննա բեռի տեղափոխման հա­
մար' 3.43 դրամ կամ 23.2 %:
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Ամփոփելով վերոնշյալ տվյալները, իրականացվել է հաշվարկ, որտեղ 
մաթեմատիկական մոդելավորման ֆունկցիայի միջոցով բացահայտվել է նոր 
կառուցվող ենթակաոուցվածքների արդյունքում բեռնափոխադրման արագության և 
ժամկետների կրճատման ազդեցությունը տրանսպորտային ծախսերի վրա: Հաշ­
վարկի իրականացման համար սահմանվել է երկու հարաբերական փոփոխա­
կաններ' ըստ բեռնափոխադրման ժամանակի և արագության.

__ Չ կ ա ռ ո ւց վ ո ղ ՜ Չգործող ք Հ ղ յ __  Չ կա ռուցվող- Չ գործող

Չկառուցվող Չ կ աոոԼցվՈղ

Վերոնշյալ երկու փոփոխականների հաշվարկն իրականացնելու համար 
օգտագործվել է N4-1 մայրուղու և Սիսիան-Քաջարան ճանապարհահատվածի ներ­
կայիս ցուցանիշները և Հյոաիս-հարավ կառուցվող ավտոճանապարհի և Սիսիան- 
Քաջարան նոր կառուցվող ճանապարհահատվածի ակնկալվող արդյունքները:

• Հյուսիս-հարավ մայրուղի (486 կմ)
>  Ներկա վիճակ (N/1-1 մայրուղի)' V = 60 կմ/ժ, է = 9.07 ժ
> Տրանսպորտային ծախսի կրճատում' 4.7% (ճանապարհի երկա­

րության կրճատման արդյունքում, ըստ հաշվարկի)
>  Կառուցումից հետո' V = 95 կմ/ժ, է = 5.73 ժ

9 5 - 6 0  9 . 0 7 - 5 . 7 3
=  — = 0. 583,Ոէ = ---- ——------ = 0. 368

60 9.07
• Սիսիան-Քաջարան նոր կառուցվողճանապարհահատված (58 կմ)

>
>

>

Ներկ
Տրանսպորտային 
երկարության կրճ 
Կառուցումից

50 կմ/ժ, է = 2.36 ժ
ծախսի կրճատում' 23.2% (ճանապարհի 

տման արդյունքում, ըստ հաշվարկի)
V = 100 կմ/ժ, է = 0.6 ժ 

100 ֊  50 2.36 ֊  0.6
Av = -----— = 1.0, Ոէ =  —— = 0.746

50 2.36
Արդեն ունենալով ճէ և Av փոփոխականների արդյունքները դիտարկվող երկու 

ճանապարհների մասով, դրանք ներմուծվել են մեր կողմից առաջադրված գծային 
մոդելում և հաշվարկվել օւ և (3 գործակիցների արժեքները:

( 4.7 = «  0.368 + 0  0.583 
(23.2 = «  0.746 + 0  1.000

Այս երկչափ գծային համակարգը լուծվել է մատրիցային հանրահաշվի 
միջոցով և ստացվել է հետևյալ արդյունքը'

Տրանսպորտային ծախսերի կրճատում (%) = 131.89 X ձէ (ժ) -  75.19 X (կմ/ժ)
Վերջնական արդյունքում' մաթեմատիկական մոդելավորման գծային հավա­

սարման միջոցով ստացվել է, որ օւ = 131.89, ինչը նշանակում է, որ 1% բեռնա­
փոխադրման ժամանակի կրճատումը պայամանավորում է 1.32% տրանսպորտային 
ծախսերի կրճատում, իսկ թ = -75.19 ցույց է տալիս, որ 1% բեռնափոխադրման 
արագության ավելացումը կհանգեցնի շուրջ 0.75% տրանսպորտային ծախսերի ավե­
լացմանը: Վերջինս բացատրվում է այն հանգամանքով, որ բարձր արագության դեպ­
քում' հատկապես լեռնային ճանապարհահատվածներում, վառելիքի ծախսը որոշ 
չափով ավելանում է:
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Ատենախոսության երրորդ գլխի եզրափակիչ հատվածում հիմնավորվել է 
ՀՀ. ագրոլոգիստիկ համակարգում այլընտրանքային ճանապարհների ներգրավման 
և շահագործման անհրաժեշտությունը: Մասնավորապես, առանձնահատուկ
ուշադրություն է հատկացվել ՀՀ արտաքին բեռնափոխադրումների ամենախոշոր 
հոսքերի շարժին, որը հիմնականում իրականացվում է երկրի հյուսիսային սահ­
մանով: Հաշվի առնելով, որ ՀՀ հյուսիսային ցամաքային սահմանով տեղափոխվող 
բեռների ընթացքը պարբերաբար ընդհատվում է Վերին Աարսի անցակետում 
առաջացող մշտական խցանումների, ինչպես նաև անբարենպաստ եղանակային 
պայմանների հետևանքով, ուսումնասիրության շրջանակում դիտարկվել է Սևծովյան 
նավահանգիստների ներգրավման հնարավորությունը' որպես արտաքին բեռնա­
փոխադրումների կայունությունն ու շարունակականությունը ապահովող այլընտրան­
քային ուղի: Այդ նպատակով առաջարկվել է որպես այլընտրանքային ճանապարհ 
վերականգնել նախկինում գործող Բաթումի-Նովոռոսիյսկ լաստանավային ուղին, 
որը թույլ կտա տեղափոխել առաջնային կերպով հայկական արտադրության 
գյուղնշանակության բեռները և հակառակ ուղղությամբ կգործի դեպի Հայաստան 
ներկրողների համար: Հաշվի առնելով, որ ՀՀ արտաքին առևտրում գյուղնշա- 
նակության ապրանքների ծավալները չեն գերազանցում 10%-ը, ակներև է, որ 
լաստանավի միջոցով կտեղափոխվեն նաև այլ կարևոր նշանակության ոլորտներին 
պատկանող ապրանքներ: Լաստանավով երկու ուղղություններով փոխադրումները 
ամբողջ տարին անխափան չվացուցակներով աշխատելու համար կպահանջվեն ՀՀ 
արտաքին առևտրի գերակա մասի ծավալները, այդպիսով նաև ժամանակի 
ընթացքում կարդարացվեն ՀՀ պետբյուջեից ներդրվող ֆինանսները նախագծի 
իրականացման համար:

Նախագծի տնտեսական արդյունավետության գնահատման նպատակով 
հաշվարկվել են ներկայումս կիրառվող' Վերին Աարսի անցակետով իրականացվող 
ցամաքային բեռնափոխադրումների ամբողջական ծախսերը, որոնց կազմում 
ընդգրկվել են նաև շաբաթներ տևող ուշացումների պատճառով առաջացող ֆինան­
սական կորուստները: Քանի որ ՀՀ ցամաքային բեռնափոխադրումների գերակշիռ 
մասը ընդգրկում է վրաց-ռուսական սահմանային անցակետերով իրականացվող 
փոխադրումները' ուղղված հատկապես Ո-Դ և հարակից տարածաշրջանների շուկա­
ներ, հաշվարկներն իրականացվել են Երևան-Մոսկվա ուղղությամբ մեկ միավոր 
բեռնափոխադրման ներկայիս ծախսային կառուցվածքի հիման վրա: Հաշվի առնե­
լով Հարավային Կովկասում բեռնափոխադրումների համար 1 կմ-ի միջին 1.5 ԱՄՆ 
դոլար ծախսը և Վերին Աարսի անցակետում առաջացող միջինում 500 դոլար հավել­
յա լ ծախսերը, Երևան-Մոսկվա ուղղությամբ մեկ բեռնափոխադրման ներկայիս 
ինքնարժեքը կազմում է մոտ 3400 ԱՄՆ դոլար: Այս հաշվարկը ներառում է ինչպես 
երկարատև սպասումների պատճառած ֆինանսական կորուստները, այնպես էլ 
պարապուրդի օրերին առաջացող օպերացիոն և սոցիալական ծախսերը:

Մյուս կողմից, առաջարկվող այլընտրանքային ուղում, որի շահագործումից 
ակնկալվում է Վերին Աարսի անցակետով անցնող բեռնատարների հոսքի մեծ մասի
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բեռնաթափում, նախատեսվում է կիրառել բիմոդալ տրանսպորտային տեղափոխ­
ման միջոցներ' բեռնատարներ և լաստանավեր: Վրացական Բաթումի նավա- 
հանգստից մինչև ռուսական Նովոռոսիյսկ նավահանգիստ բեռնափոխադրումները 
նախատեսվում է իրականացնել լաստանավերի միջոցով, որը տեղավորում է 40 
վագոն և 50 բեռնատար: Այս երթուղու Երևան-Բաթումի հատվածում 1.5 դոլար/կմ և 
Նովոռոսիյսկ-Մոսկվա ուղղությամբ 1.3 դոլար/կմ ճանապարհածախսերի հիման վրա 
բիմոդալ երթուղու ցամաքային բեռնափոխադրման արժեքը մեկ բեռնատարի 
համար կազմում է շուրջ 2600 ԱՄՆ դոլար: Լաստանավային փոխադրումը գնահատ­
վել է միջինում 900 դոլար, իսկ վրացական և ռուսական մաքսային վճարները' 
միասին մոտ 140-160 դոլար, ինչի արդյունքում բիմոդալ ուղու մեկ բեռնափո­
խադրման գնահատված ընդհանուր արժեքը կազմում է մոտ 3650 ԱՄՆ դոլար: Թեև 
առաջին հայացքից առաջարկվող այլընտրանքային ուղու արդյունավետությունը 
կարող է թվալ ոչ արդյունավետ, սակայն ձմեռային ամիսներին Վերին Աարսի 
անանցանելիության պայմաններում բեռնափոխադրման ներկայիս ինքնարժեքը 
հաճախ հասնում է ընդհուպ մինչև 4000 ԱՄՆ դոլարի: Այս պայմաններում բեռների 
անխափան տեղափոխման ռիսկերի աճը և առաքման ժամկետների երկարացումը 
լուրջ բացասական ազդեցություն են թողնում ՀՀ ագրոլոգիստիկ համակարգի 
արդյունավետության և բեռնաշրջանառության շարունակականության վրա:

Առաջարկվող այլընտրանքային երթուղու արդյունավետ շահագործման 
դեպքում հնարավոր է դառնում ընդլայնել Սևծովյան լոգիստիկ միջանցքի կիրա­
ռությունը' ՀՀ արտաքին առևտրի կառուցվածքում ներգրավելով նաև այլ նավա­
հանգիստներ: Մասնավորապես' բուլղարական Վառնա և ռումինական Կոնստանցա 
նավահանգիստների օգտագործումը հայկական բեռների Եվրոպական շուկաներ 
տեղափոխման համար դառնում է ռազմավարական տեսանկյունից իրատեսական և 
տնտեսականորեն հիմնավորված լուծում: Հիմք ընդունելով, որ ՀՀ արտաքին 
առևտրի ընդամենը մոտ 20%-ն է ուղղվում եվրոպական շուկաներ, Փոթի-Կոնստան- 
ցա կամ Փոթի-Վառնա լաստանավային ուղիների նախնական գործարկումը նպա­
տակահարմար է նախատեսել երկու շաբաթը մեկ կամ առավելագույնը շաբաթական 
պարբերականությամբ: Սկզբնական շրջանում դիտարկվում է միջազգային օպերա­
տորներից լաստանավերի վարձակալումը (մոտ 120 մլն դրամ երկու ուղղության 
համար), իսկ ուղու կայուն շահագործման պայմաններում իրատեսական է երկու 
լաստանավի ձեռքբերումը' յուրաքանչյուրը մոտ 10 մլն. ԱՄՆ դոլար արժեքով, որոնք 
նպատակահարմար է ներդնել կոնցեսիոն հիմունքներով' բաժնետիրական 
գործընկերության ձևաչափով:

Ուսումնասիրության շրջանակում դիտարկվել է նաև ՀՀ հարավային դար­
պասի լոգիստիկ հնարավորությունների ընդլայնման տեսլականը: Նախագծի իրա­
գործման կարևորագույն նախապայման է հանդիսացել Հյոաիս-հարավ ավտո- 
մայրուղու ամբողջական կառուցումը, որի տնտեսական և ռազմավարական նշանա­
կությունը նախորդ բաժիններում արդեն մանրամասնորեն բացահայտված է: Առա­
ջիկա տարիներին Կապան-Քաջարան-Մեղրի ավտոճանապարհի կիրառումը որպես 
ժամանակավոր այլընտրանք, իսկ հետագայում Հյոաիս-հարավ միջպետական
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2- րդ փուլ' Իրան -► Ռուսաստան կասպիցծոփան լաստանավային ուղի (Էնգելի 
Աստրախան կամ Մախաչկալա).

• Ծովային ուղու միջին հեռավորություն ~ 400-600 կմ:
• Նավային փոխադրման տևողություն ~ 1.5-2 օր (կախված նավի տեսակից 

և եղանակից):
• Սակագին ֊  $1000-$1400' մեկ 20 տ տարողությամբ բեռնատարի համար:

3- րդ փուլ' Ռուսաստանի նավահանգիստ (Աստրախան կամ Մախաչկալա) -► 
Մոսկվա -  ցամաքային ուղի.

• Միջին հեռավորություն ֊  1500-1600 կմ:
• Բեռնափոխադրման տևողություն ~ 2 օր:
• Սակագին ֊  $1500-$2000:

Այսպիսով, հիմնվելով Երևանից դեպի Մոսկվա Կասպից ծովի միջոցով 
բեռնափոխադրման հնարավոր իրականացման միջին սակագնային և ժամկետային 
ցուցանիշների վրա, փաստենք, որ առաջարկվող այլընտրանքային ուղիով տեղա­
փոխվող բեռների միջին արժեքը կկազմի շուրջ 4000 ԱՄՆ դոլար, իսկ տևողությունը 
5-6 օր: Բեռնափոխադրման արժեքն ու տևողությունը հաշվարկվել են փոխադրման 
հեռավորության, արագության, տրանսպորտային միջոցի տեսակի և շուկայական
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միջին սակագների հիման վրա, որտեղ ցամաքային փոխադրումների արժեքը 
սովորաբար կազմում է 1.5-2.5 դոլար/կմ (սառնարանայինների դեպքում' մինչև 4 
դոլար/կմ): Ծովային փոխադրումների դեպքում ժամանակն ու արժեքը որոշվել են 
նավի արագությամբ և բեռի տոննաժով, իսկ հաշվարկը համալրվել է նաև 
անցակետերի հնարավոր մեկօրյա մաքսային ձգձգումների ներառմամբ: Համեմա­
տության մեջ դնելով Երևանից դեպի Մոսկվա' Վրաստանի միջոցով ցամաքային 
բեռնափոխադրումները, առաջարկվող երկմոդալ իրանական նավահանգիստների 
միջոցով փոխադրումների հետ, կարելի է փաստել, որ վերջինս ավելի մատչելի և 
արագ է դառնում այն դեպքում, երբ Վերին Սարսի անցակետերում տասնյակ 
կիլոմետրերի հասնող հերթեր են և եղանակային պայմանների պատճառով 
ճանապարհները դժվարանցանելի են լինում: Այս եղանակով բեռների փոխադրումը 
կլինի ավելի օպտիմալ և շահավետ նաև, երբ ՀՀ-ից ապրանքները արտահանվեն 
միջին ասիական երկրներ' Ղազախստան, Տաջիկստան, Ուզբեկսւոան և այլն:

ՀՀ հարավային սահմանով արտաքին առևտրի ընդլայնման համատեքստում 
Իրանի միջոցով համագործակցությունը հնդկական և չինական շուկաների հետ 
ստանում է ռազմավարական նշանակություն, քանի որ Բանդար-Աբասն այսօր 
ապահովում է այդ ուղղություններով ամենակարճ և մրցակցային ուղին: Միևնույն 
ժամանակ, Չաբահար նավահանգստի կիրառումը հնարավորություն է տալիս 
նվազեցնել ծովային փոխադրումների ծախսերը 20-30 %-ով և կրճատել առաքման 
ժամկետները մի քանի օրով' շնորհիվ նավահանգստի ավելի ցածր ծանրաբեռնվա­
ծության:

Ատենախոսության «Եզրակացություններ» բաժնում ներկայացված են 
հետևյալ հիմնական եզրահանգումները'

• Առաջարկվող Երևան-Բաթումի-Նովոռոսիյսկ-Մոսկվա բիմոդալ այլըն­
տրանքային երթուղու շահագործումը հնարավորություն է տալիս նվազեց­
նել գործող ցամաքային ուղու գերծանրաբեռնվածությունից բխող ֆինան­
սական կորուստները և ապահովել արագ փչացող, բարձրարժեք և 
ռազմավարական նշանակության ապրանքների ժամանակին ու անխա­
փան փոխադրումը: Երթուղու կիրառումը միաժամանակ բարձրացնում է 
ՀՀ պարենային անվտանգության մակարդակը, նվազեցնում արտաքին 
առևտրային ռիսկերը և ձևավորում միջազգային քաղաքական անկայու­
նության պայմաններում արտաքին առևտրի բազմազանությունն ապահո­
վող կայուն լոգիստիկ միջանցք, որը կիրառելի է ինչպես գյուղատնտե­
սական, այնպես էլ արդյունաբերական ու մարդասիրական բեռների հա­
մար:

• Փոթի-Վառնա և Փոթի-Կոնստանցա լաստանավային ուղիների կիրա­
ռումը կարող է զգայիորեն բարձրացնել Հայաստանի արտաքին առև- 
տրաշրջանառության արդյունավետությունը' ձևավորելով եվրոպական 
շուկաների հետ մրցունակ, կանխատեսելի և հուսալի բեռնափոխադրման 
միջանցք: Թեև ծովային փոխադրումների ուղիղ արժեքները համեմա­
տաբար բարձր են, դրանց օգտագործումը տնտեսապես և ժամանակային
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РЕЗЮ МЕ

В структуре экономики Республики Армения агрологистическая система играет 

стратегическую роль, поскольку она определяет эффективность всей цепочки 

производства, хранения, транспортировки и экспорта продовольствия. В условиях 

региональной неопределенности, периодически возникающих препятствий на 

пограничных пропускных пунктах и географических ограничений, качество 

логистической подсистемы становится ключевым фактором обеспечения 

продовольственной безопасности страны, непрерывности внешней торговли и сохранения 

конкурентоспособности на международных рынках. Эти обстоятельства обусловливают 

необходимость срочной оптимизации логистической цепи, внедрения альтернативных 

транспортных маршрутов и проведения инфраструктурных и институциональных реформ.

В данном случае, учитывая существующие вызовы и потенциал развития 

агрологистической системы Республики Армения, актуальность выбранной темы 

диссертации обусловлена её значением для обеспечения продовольственной безопасности 

страны и эффективного экономического развития. Одновременно структура 

агрологистической системы существенно влияет и на внешнеполитическую ориентацию 

государства. Таким образом, чёткое определение отдельных элементов агрологистической 

системы позволяет ясно представить круг проблем, стоящих перед внешней политикой РА.

Целью данной работы является выявление основных факторов агрологистической 

системы Республики Армения, влияющих на эффективность функционирования 

агрологистической цепочки, а также обоснование возможных направлений её развития с 

учётом географического положения страны, существующей инфраструктуры и 

международного передового опыта. Для достижения поставленной цели сформулированы 

следующие задачи исследования:



• проанализировать агрологистическую систему Республики Армения, её функции 

и организационные особенности;

• оценить ключевые факторы, влияющие на эффективность системы;

• провести технико-экономическую оценку агрологистической системы РА;

• разработать экономико-математические модели для оптимизации транспортных 

затрат;

• осуществить прогнозирование объёмов грузоперевозок;

• определить стратегические направления развития на основе лучшего мирового 

опыта и локального аналитического материала.

На основе диссертационного исследования и проведённого эмпирического анализа 

были сформулированы выводы, обладающие теоретической и практической значимостью 

и отражающие элементы научной новизны.

1. Обоснована экономическая и стратегическая эффективность использования 

альтернативных маршрутов в агрологистической подсистеме РА.

2. Обоснована результативность внедрения механизмов безналичного управления 

финансовыми потоками и факторинговых услуг по примеру американского 

опыта в логистической системе РА; также предложено оснащение грузовых 

автомобилей электронными счётчиками, развитие посреднических и брокерских 

услуг и внедрение модели «стоянок для грузовиков» с целью улучшения 

логистической инфраструктуры.

3. Оценено влияние оптимизации маршрутов в логистической системе РА на 

снижение транспортных расходов и повышение эффективности.

4. Выявлено воздействие изменений объёмов грузоперевозок на ВВП страны с 

применением экономико-математических и эконометрических моделей.

5. Осуществлен пятилетний прогноз объёмов грузоперевозок РА с выделением 

основных тенденций развития.
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ABSTRACT

In the structure of the Republic of Armenia’s economy, the agrologistics system occupies 

a strategic position, as it determines the efficiency of the entire chain of food production, storage, 

transportation, and export. Under conditions of regional uncertainty, recurring obstacles at border 

checkpoints, and geographic limitations, the quality of the logistics subsystem has become a key 

factor for ensuring the country’s food security, maintaining the continuity of foreign trade, and 

preserving competitiveness in international markets. These circumstances create an urgent need 

for optimizing the logistics chain, introducing alternative transport routes, and implementing 

infrastructural and institutional reforms.

In this context, considering the existing challenges and development potential within the 

agrologistics system of the Republic of Armenia, the relevance of the selected dissertation topic 

is determined by its importance for ensuring national food security and supporting effective 

economic development. At the same time, the configuration of the agrologistics system 

significantly influences the foreign policy orientation of the country. Thus, the clear identification 

of specific elements of the agrologistics system makes it possible to better understand the issues 

that shape the foreign policy priorities of the RA.

The aim of the study is to identify the key factors within the agrologistics system of the 

Republic of Armenia that influence the efficiency of the agrologistics chain, as well as to 

substantiate possible development pathways for the system, taking into account the country’s 

geographical position, existing infrastructure, and international best practices. To achieve this 

objective, the following tasks have been formulated:

• to analyze the agrologistics system of the Republic of Armenia, its functions, and 

organizational characteristics;

• to assess the primary factors affecting the system’s efficiency;



• to carry out a techno-economic evaluation of Armenia’s agrologistics system;

• to develop economic-mathematical models aimed at optimizing transportation costs;

• to conduct forecasts regarding freight transportation volumes;

• to formulate strategic development directions based on global best practices and local 

analytical assessments.

Based on the dissertation research and the conducted empirical analysis, conclusions were 

formulated that possess theoretical and practical significance and reflect elements of scientific 

novelty.

1. The economic and strategic efficiency of utilizing alternative routes within the 

agrologistics subsystem of the RA has been substantiated.

2. The effectiveness of introducing cashless financial flow management mechanisms and 

factoring services into Armenia’s logistics system-based on the American experience 

has been justified; additionally, recommendations include equipping trucks with 

electronic recorders, expanding intermediary and brokerage services, and 

implementing the “truck stop” model to improve logistics infrastructure.

3. The impact of route optimization within Armenia’s logistics system has been assessed 

in terms of reducing transportation costs and increasing operational efficiency.

4. The influence of changes in freight transportation volumes on the country’s GDP has 

been identified through the application of economic-mathematical and econometric 

models.

5. A five-year forecast of Armenia’s freight transportation volumes has been conducted, 

highlighting the key development trends.
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