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Միջազգային գիտական
պարբերական

Ագրարային  տնտեսագիտություն  և  ագրոբիզնես

Նախաբան

Տարբեր ժամանակներում Հայաստանի Հանրապետութ
յան լոգիստիկ համակարգի զարգացման տեսլականում
ներկայացվել են բազմաթիվ առաջարկներ, որոնց մեծ
մասը գործնականում անիրատեսական է: Քիչ թվով հե
ղինակներ են հստակ թվային տվյալներով ՀՀ լոգիստիկ
համակարգիվերլուծությունկատարելևհիմնավորառա
ջարկներ ներկայացրել։ Այդ հեղինակների թվում՝ Գ․ Նա
զարյանը և Տ․ Միքայելյանը կատարել են ՀՀ լոգիստիկ
համակարգում տարածաշրջանային տրանսպորտային
ենթակառուցվածքների հնարավոր ապաշրջափակման
խորըվերլուծություն՝անդրադառնալովարևելքիևարև
մուտքի հարևան երկրների հետ սահմանների բացման
արդյունքում ակնկալվող առևտրի աճին, ինչպես նաև
իրականացրելենէկոնոմետրիկհաշվարկներ(Նազարյան,
Միքայելյան,2023)։

ՀՏԴ656.073(479.25)

Երկար ժամանակ լոգիստիկայի արդյունավետության
գնահատման և ծախսերի կրճատման նպատակով կի
րառվել են բեռնափոխադրումների արդյունքում հավա
քագրված ֆինանսական ցուցանիշների վրա հիմնված
հարաբերականորենպարզմեխանիկականմեթոդներ։Ու
շագրավէ,որվերջինտասնամյակում,նորագույնտեխնո
լոգիաներիհասանելիությամբպայմանավորված,փոխվել
էբեռնափոխադրմանգործընթացներիկառավարմանմո
տեցումը,ևմաթեմատիկականմոդելավորմանկիրառումը
լոգիստիկայումլայնճանաչումէստացելամբողջաշխար
հում (Barykin,etal.,2020)։Այսպես՝պրոֆեսորՍիմչիԼե
վիիկողմիցռիսկիազդեցությանմոդելիկիրառմամբօպ
տիմալացվեց Հյուսիսային Ամերիկայում և Եվրոպայում
մատակարարմանշղթաներիաշխատանքը,ինչնանկում
էրապրել համավարակիպայմաններում (Haren, Simchi-
Levi, 2020)։ Ըստ համաշխարհային ճանաչում ունեցող
McKinsey & Company թվային խորհրդատվական ընկե

Բանալի բառեր՝
բեռնափոխադրման
ինտենսիվություն,
լոգիստիկենթակառուցվածքներ,
Հյուսիսհարավավտոճանապարհ,
ռեգրեսիոնմոդել,
տրանսպորտայինծախսեր

Տ Ե Ղ Ե Կ Ո Ւ Թ Յ Ո Ւ Ն

Հայաստանի Հանրապետության աշխարհագրական դիրքը, դեպի ծով
անմիջականելքի բացակայությունը,արևելքիցևարևմուտքիցսահմանների
շրջափակումը, ինչպես նաև գյուղատնտեսության ոլորտում արտադրության
օրեցօր նվազող ծավալները խոչընդոտում են տնտեսական զարգացումը։
Ուստի կարևորվում են լոգիստիկ համակարգում նոր ենթակառուցվածքների
շահագործումը,բեռնափոխադրումներիարդյունավետկառավարմամբտրանս
պորտայինծախսերիկրճատումը:Հետազոտությանշրջանակումխնդիրէդրվել
էկոնոմետրիկհաշվարկներովբացահայտելհանրապետությունումկառուցվող
ճանապարհային ենթակառուցվածքների տնտեսական շահավետությունը,
տնտեսամաթեմատիկական մոդելների կիրառմամբ նվազեցնել լոգիստիկ
ծախսերը, ավելացնել բեռնափոխադրումների ծավալները, ինչը զգալիորեն
կբարձրացնիՀայաստանիդերըմիջազգայինառևտրում։
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րությանվիճակագրության՝վերջինտարիներինլոգիստիկ
համակարգի թվայնացումը հանգեցրել է ֆինանսական
ցուցանիշներիդրականտեղաշարժիևհամակարգելոլոր
տը(Bughin, et al., 2017)։

Լոգիստիկ համակարգում տնտեսամաթեմատիկական
մոդելները կիրառվում ենտարբեր լոգիստիկխնդիրների
լուծման նպատակով, ինչն առաջին հերթին թույլ է տա
լիս թվային տվյալներով նվազեցնել լոգիստիկ ծախսե
րը, բարձրացնել համակարգի արտադրողականությունը
(բեռնափոխադրմանծավալները), կրճատել բեռներիտե
ղափոխմանժամկետներըև կազմել օպտիմալ լոգիստիկ
ուղիներ։ Մոդելավորման միջոցով լոգիստիկայում կազ
մակերպվում են նաև կառավարչական գործընթացները,
կանոնակարգվումենպահեստավորումնուփաթեթավո
րումը, մշակվում են սպասարկման մատչելի մեթոդներև
նախագծվումէամբողջմատակարարմանշղթայիանխա
փանգործունեությունը(Eck, et al., 2017)։

Մաթեմատիկականմոդելավորումըհիմնականումուղեկց
վումէտարբերծրագրայինփաթեթներով,որոնք,հիմնվե
լովտրամադրվողառկատվյալներիվրա,օգնումենլուծել
գործնականխնդիրներ։Անհրաժեշտէնաևհաշվիառնել,
որ, չնայած ճշգրտության բարձրաստիճանին,տնտեսա
մաթեմատիկական մոդելները կիրառելիս պետք է փոր
ձարկելևվերահաստատել:

Ն յու թը և մե թոդ նե րը

Հայաստանի լոգիստիկհամակարգումնորկառուցվողեն
թակառուցվածքների շահագործումըտարիներ շարունակ
ներառված է եղել ՀՀ կառավարության երկարաժամկետ
ռազմավարականծրագրում(www.gov.am):Մասնավորա
պես,շեշտըդրվելէմերերկրի՝միջպետականնշանակութ
յունունեցողհիմնականմայրուղու՝Հյուսիսհարավավտո
ճանապարհի վրա։ Ինչպես հայտնի է, այդ ճանապարհը
ներկայումս կիսակառույց վիճակում է. շահագործման է
հանձնված544կմընդհանուրերկարությամբավտոճանա
պարհի միայն 150 կմ հատվածը, որը ձգվում էԳյումրուց
մինչև Երևան, այդտեղից էլ՝ Արտաշատ։ Հյուսիսհարավ
ավտոճանապարհըկարևորվումէնրանով,որանմիջական
կապէստեղծումՀՀհյուսիսայինևհարավայինսահման
ներիմիջև՝Բավրայիանցակետը(Շիրակիմարզ)միացնե
լով Ագարակի անցակետին (Սյունիքի մարզ): Նախատես
վումէավտոճանապարհնամբողջությամբշահագործման
հանձնել առաջիկա 10 տարիների ընթացքում, սակայն,
հաշվի առնելով, որ դեռևս կառուցված չէ ավտոճանա
պարհի զգալի հատվածը, ամբողջական շահագործման
կհանձնվի հավանաբար սահմանված ժամկետիցավելի
ուշ(Ghlijyan, 2024)։

ՆերկայումսՀայաստանիՀանրապետությունումհյուսիսից
հարավևհակառակուղղությամբբեռնափոխադրումները
հիմնականում իրականացվում են գործող ավտոճանա
պարհներիմիջոցով,որոնքունենմիշարքթերություններ:
Հարկէնշել,որգործողM1մայրուղուասֆալտապատու

մըչիհամապատասխանումմիջազգայինչափանիշներին,
ինչիարդյունքում յուրաքանչյուր12տարվաընթացքում
անհրաժեշտ է լինում նորից ասֆալտապատմանաշխա
տանքներկատարել,որոնքբացասաբարենանդրադառ
նում թե ներքին, թե միջազգային բեռնափոխադրումնե
րի արագության վրա: Միաժամանակ աշխատանքային
ժամերին Երևանի շուրջ 30 կիլոմետրանոց հատվածում
խիտ երթևեկության պատճառով առաջանում են խցա
նումներ,որոնցհետևանքովոչմիայնավելանումենբեռ
նափոխադրումների ժամկետները,այլև՝ վառելիքի ծախ
սը։ Բացիայդ՝ ներկայումս շահագործվողM-1 մայրուղու
ամենամեծ թերությունը դժվարանցանելի ոլորաններով
ճանապարհների առկայությունն է, որոնց գումարային
երկարությունը հյուսիսից հարավ և հակառակ ուղղութ
յամբ կազմում է շուրջ 280 կմ (ԵրասխԳորայք, Շինու
հայրԱգարակ), ինչիարդյունքում զգալիորենավելանում
են բեռնափոխադրումների ծախսերը (վառելիքի ծախս,
բեռնատարիամորտիզացիոնծախս),գրանցվումենճա
նապարհատրանսպորտայինպատահարներ,բարձրանում
ենբեռներիանվտանգտեղափոխմանռիսկերը։

Միջազգային բեռնափոխադրումներ իրականացնելիս
կարևորվում է յուրաքանչյուր երկրի պատշաճ ենթակա
ռուցվածքների ապահովումը, այսպես՝ 2023 թվականին
Համաշխարհային բանկի կողմից հրապարակված լոգիս
տիկարդյունավետության ինդեքսի (LPI) տվյալների հա
մաձայն՝ՀայաստանիLPIըհնարավոր5միավորիցկազ
մել է ընդամենը 2,5 միավոր (www.lpi.worldbank.org)։
ՎերջինսՀՀLPI 6 գործոններիթվում3րդամենացածր
գործոնն է և զիջում է միայն լոգիստիկ համակարգում
բեռներիհետագծմանուտեղեկատվությանհասանելիութ
յանը(2,3միավոր)ևմիջազգայինբեռնափոխադրումների
հուսալիությանը (2,2 միավոր), ինչը պայմանավորված է
ենթակառուցվածքներիոչբարվոքվիճակով։

Սույն հետազոտության նպատակը Հայաստանի Հանրա
պետությունում ճանապարհային ենթակառուցվածքների
բարելավման տնտեսական արդյունավետության գնահա
տումնէ:Խնդիրէդրվելպարզել,թեճանապարհայինենթա
կառուցվածքներիփոփոխություններնինչազդեցությունեն
գործումտրանսպորտայինծախսերիկրճատմանևընդհա
նուրլոգիստիկարդյունավետությանվրա։Մասնավորապես՝

 բացահայտել և ընտրել տրանսպորտային ծախսերի
խնայողության վրա ազդող  հիմնական գործոնային
փոփոխականները՝հատուկուշադրությունդարձնելով
ենթակառուցվածքների բարելավմանն առնչվող գոր
ծոններին, այն է՝ ճանապարհային ժամանակի կրճա
տում,միջինարագությանաճ,

 կառուցելտնտեսաչափականռեգրեսիոնմոդել,կատա
րել էմպիրիկ գնահատում, քանակապես ներկայացնել
ենթակառուցվածքների բարելավման և տրանսպոր
տայինծախսերիկրճատմանմիջևառկակապը՝ապա
հովելովստացվածարդյունքներիվիճակագրականհու
սալիությունը,

http://www.gov.am
https://lpi.worldbank.org/international/global
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 վերլուծել առանձին գործոնների նշանակությունն ու
դրանցազդեցությունըտրանսպորտայինքաղաքակա
նությանևենթակառուցվածքայինպլանավորմանվրա,

 դիտարկելտվյալներիսահմանափակհասանելիության
պայմաններումհնարավորայլվիճակագրականմոտե
ցումները՝ ընդգծելով հետագա հետազոտությունների
համարմեթոդաբանականհնարավորլուծումները,

 տնտեսաչափականվերլուծությանհիմանվրակատա
րելեզրակացություններևներկայացնելառաջարկութ
յուններ Հայաստանի լոգիստիկ արդյունավետության
բարձրացմանվերաբերյալ։

Հյուսիսհարավավտոճանապարհիարդյունավետությունը
վերլուծելու նպատակով հաշվի են առնվել հետևյալ ցու
ցանիշները․

• Կառուցվող Հյուսիսհարավավտոճանապարհի երկա
րությունը՝486կմ:

• M1մայրուղուերկարությունը՝544կմ:

• Հարթավայրային ճանապարհների ընդհանուր երկա
րությունը՝280կմ:

• Լեռնայինճանապարհներիընդհանուրերկարությունը՝
264կմ:

• Կառուցվող ճանապարհի գնահատված միջին արա
գությունը՝95կմ/ժ:

• M1 մայրուղու գնահատված միջին արագությունը՝
60կմ/ժ:

• M1 մայրուղով բեռների տեղափոխման ժամանակա
հատվածը՝9,06ժ:

• ՎառելիքիծախսըՀՀշուկայականգներով՝490դրամ/լ:

• 1բեռնատարովտեղափոխվողբեռներիծավալը՝20տ:

• 1կմհարթավայրայինճանապարհինվառելիքիմիջին
ծախսը՝0,38լ:

• 1կմ լեռնայինճանապարհինվառելիքիմիջինծախսը՝
0,52լ:

• 10000կմհաշվովբեռնատարիամորտիզացիոնծախ
սը՝400000դրամ:

Միաժամանականհրաժեշտէկատարելորոշմաթեմատի
կականհաշվարկներ,որոնքհիմքկընդունվենտրանսպոր
տայինծախսերինվազեցմանխնդիրըլուծելիս:

ՄիջազգայիննշանակությունունեցողներկայիսM1մայ
րուղուընդհանուր544կիլոմետրից280կմհարթավայրա
յինէ(ԲավրաԵրասխ)և,քանիորայսհատվածում20տ
տարողությամբբոլորտեսակիբեռնատարներիվառելիքի
միջինծախսը100կմհաշվովկազմումէ38լ(տվյալները
ստացվելենՀՀմիքանիխոշորբեռնափոխադրումիրա
կանացնողընկերություններից), ուստիվառելիքիծախսը
մայրուղու տվյալ հատվածի վրա կկազմի 186 դրամ/կմ
(490դրամ∙ 0,38լ),իսկ1կմերկարությանվրա1տբեռի
հաշվով՝9,3դրամ(185դրամ/կմ/20տ)։

М1 մայրուղու մնացած 264 կմ հատվածը լեռնային է:

Նույն տրամաբանությամբ հաշվարկվում է այդ ճանա
պարհահատվածում վառելիքի ծախսը. 1 բեռնատարի
հաշվովայնկկազմի255դրամ/կմ (490դրամ ∙ 0,52 լ)և
12,8դրամ ∙տ/կմ։
Տրանսպորտային ծախսերը կազմում են ընդհանուր լո
գիստիկծախսերիշուրջ45%ը(Ghlijyan,2025)ևներա
ռումեննաևբեռնատարներիամորտիզացիոնծախսերը:
ԱրդյունքումM1մայրուղու1ուղղությամբ1բեռնատարի
բեռնափոխադրմանհաշվովընդհանուրտրանսպորտային
ծախսերըկկազմեն141003դրամ((280կմ∙186դրամ/կմ)
+(264կմ ∙255դրամ/կմ)+(400000դրամ ∙ 0,054կմ)):

Աղյուսակ 1. Հյուսիսհարավ և ՍիսիանՔաջարան կա
ռուցվող ավտոճանապարհների և գործող
մայրուղիներիտրանսպորտայինցուցանիշ
ներիհամեմատությունը*

Մայրուղիներ և 
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M-1 544 կմ 60 կմ/ժ 9,07 ժ

Հյուսիս-հարավ 486 կմ 95 կմ/ժ 5,73 ժ

Սիսիան-Քաջարան` գործող 118 կմ 50 կմ/ժ 2,36 ժ

Սիսիան-Քաջարան` կառուցվող 60 կմ 100 կմ/ժ 0,6 ժ

*Կազմվելէհեղինակիկողմից:

ՍիսիանՔաջարան ճանապարհահատվածը, որն ընդ
գրկվածէՀյուսիսհարավավտոճանապարհիկառուցման
ՀՀ կառավարության ծրագրում, թերևսամենաբարդն ու
ամենածախսատարնէ,քանիործրագրովնախատեսվում
էայդհատվածումկառուցելտարբերերկարությամբթու
նելներևկամուրջներ,որոնցշահագործմանարդյունքում
ճանապարհի երկարությունը կկազմի շուրջ 60 կմ` ներ
կայիսգործողՍիսիանՏաթևԿապանՔաջարան118կմ
երկարությամբ ճանապարհի փոխարեն (www.arlis.am),
իսկբեռնափոխադրմանարագություննակնկալվումէմի
ջինում100կմ/ժսահմանել՝ներկայիս50կմ/ժիփոխարեն
(աղ.1)։Ներկայումսայսճանապարհահատվածիտրանս
պորտային ծախսերը 1 ուղևորության համար 1 բեռնա
տարի հաշվով կազմում են շուրջ 34786 դրամ (118 կմ ∙
0,52լ∙ 490դրամ)։Հաշվարկըկատարվելէըստամբողջ
ճանապարհահատվածիլեռնայինտեղադիրքի,վառելիքի
ծախսնընդունվելէ52լ100կմճանապարհիհաշվով։

Ընդհանրացնելովհավաքագրվածևհաշվարկվածտվյալ
ները՝ կարելի է փաստել, որ М1 մայրուղու ընդհանուր

https://www.arlis.am/DocumentView.aspx?DocID=142958
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տրանսպորտայինծախսերը1կմհաշվով1բեռնատարի
համարկազմումեն259,2դրամ/կմ(141003դրամ/544կմ),
իսկ 1 տ ∙ կմ բեռնաշրջանառության հաշվով ծախսերը՝
12,96 դրամ/տ ∙ կմ (141003 դրամ/544 կմ∙ 20 տ)։ Սի
սիանՔաջարան ճանապարհահատվածի տրանսպոր
տային ծախսերը 1 բեռնատարի հաշվով կկազմեն
294,8դրամ/կմ(34786դրամ/118կմ),իսկ1տբեռիհաշ
վով՝14,74դրամ/տ ∙կմ։
Այսպիսով՝ ՍիսիանՔաջարան ճանապարհահատվածի
կառուցմամբ կփոփոխվի Հյուսիսհարավ ավտոճանա
պարհի լեռնային և հարթավայրային ճանապարհներից
բաղկացածհատվածը։Ընդհանուր486կմերկարությամբ
նոր ճանապարհը բաղկացած կլինի արդեն 338 կմ գու
մարային երկարությամբ հարթ ավտոճանապարհներից
և շուրջ 148 կմ լեռնային մայրուղուց։ Արդյունքում զգա
լիորեն կփոփոխվի Հյուսիսհարավ միջպետական նշա
նակության ավտոճանապարհի հաշվով վառելիքի ծախ
սը. մեկ բեռնատարի հաշվովայն կկազմի 100646 դրամ
((338կմ∙0,38լ∙490դրամ)+(148կմ∙0,52լ∙490դրամ)),
իսկ 1 ուղևորության համար ընդհանուրտրանսպորտա
յին ծախսերը կկազմեն 120086 դրամ (100646 դրամ +
400000դրամ∙486կմ/10000կմ)։ՆորկառուցվողՀյուսիս
հարավ ավտոճանապարհի տրանսպորտային ծախսերը
1բեռնատարիտեղափոխմանհամարճանապարհիյուրա
քանչյուրկիլոմետրիհաշվովկկազմեն247,09դրամ,իսկ
1տտեղափոխվողբեռիհաշվով՝12,35դրամ/տ∙ կմ։
Նույն հաշվարկը կատարվել է ՍիսիանՔաջարան նոր
կառուցվող ճանապարհահատվածի համար. 60 կմ եր
կարությամբ հարթ ճանապարհը հաղթահարելու համար
վառելիքի ծախսը կկազմի 11172 դրամ, ամորտիզա
ցիոնծախսերը՝2400դրամ։Այսճանապարհահատվածի
տրանսպորտայինծախսերը1ուղևորությանհամար20տ
բեռովփոխադրամիջոցիհաշվովկկազմեն13572դրամ,
նույն ճանապարհի յուրաքանչյուր կիլոմետրի հաշվով՝
226,2դրամ,իսկնույնծախսերը1տտեղափոխվողբեռի
հաշվով՝11,31դրամ/տ∙ կմ։
Աղյուսակ 2ում ներկայացված է ներկայումս գործող և
ապագայումկառուցվողավտոճանապարհներիումայրու
ղիների տրանսպորտային ծախսերի համեմատությունն
ըստմաթեմատիկականհաշվարկների։

Մաթեմատիկականհաշվարկներիհամաձայն՝ներկայումս
գործողM1 մայրուղու համեմատությամբ նոր կառուցվող
Հյուսիսհարավ ավտոճանապարհի ՍիսիանՔաջարան
ճանապարհահատվածի հաշվին զգալիորեն կկրճատվեն
տրանսպորտային ծախսերը։ Մասնավորապես 1 ուղևո
րությանհամար1բեռնատարիհաշվովտրանսպորտային
ծախսերըկկազմենշուրջ120000դրամ,որըմոտ15%ով
ավելի մատչելի է, քան ներկայիստրանսպորտային ծախ
սերիինքնարժեքը։Մեկբեռնատարիտրանսպորտայինծախ
սերիկրճատումըՀյուսիսհարավմայրուղույուրաքանչյուրկի
լոմետրիհաշվովկկազմեն12,11դրամկամ4,6%,իսկնույն
ծախսերը1տբեռիհաշվով՝0,61դրամկամ4,7%(աղ.2):

Աղյուսակ 2.Ներկայումսգործողևապագայումկառուցվող
ավտոճանապարհների ու մայրուղիների
տրանսպորտայինծախսերը*

Մայրուղիներ և 
ավտոճանապարհներ
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M-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

*Կազմվելէհեղինակիկողմից:

ՍիսիանՔաջարան ճանապարհահատվածի կառուցման
դեպքում ամբողջովին կփոփոխվի ոչ միայն ճանապար
հի երկարությունը, այլև բեռնափոխադրման տևողութ
յուննուարագությունը։ՍիսիանՔաջարանճանապարհի
վերջնական շահագործման արդյունքում 1 բեռնատարի
1 ուղևորության արժեքը կկրճատվի ավելի քան 21000
դրամովկամշուրջ61%ով։Նույնծախսինվազումըտվյալ
ճանապարհահատվածի յուրաքանչյուր կիլոմետրի հաշ
վովկկազմի68,6դրամ,իսկ1տբեռիտեղափոխմանհա
մար՝3,43դրամկամ23,2%։

Արդ յունք նե րը և վեր լու ծութ յու նը

Էկոնոմետրիկհաշվարկըթույլէտալիսմաթեմատիկական
մոդելավորմանֆունկցիայի միջոցով գնահատել նոր կա
ռուցվող ենթակառուցվածքների արդյունքում բեռնափո
խադրմանարագությանևժամկետներիկրճատմանազ
դեցությունըտրանսպորտայինծախսերիվրա։

Մաթեմատիկական մոդելի հաշվարկ կատարելու հա
մարնախևառաջանհրաժեշտէդուրսբերելբեռնափո
խադրմանժամանակիևարագությանփոփոխությունից
տրանսպորտային ծախսերի կախվածություննարտացո
լող բանաձևը։ Ընդ որում՝այդ բանաձևում ճանապարհի
երկարությանկրճատմանգործոննընդգրկված չէորպես
առանձինցուցիչ,քանիորմաթեմատիկականհաշվարկ
ներիարդյունքումարդեն ստացել ենքայդ ցուցչիազդե
ցությունըտրանսպորտայինծախսերիվրաևմոդելավոր
մանհաշվարկկատարելիսօգտագործելուենքնախապես
ստացվածարդյունքները։
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Ագրարային  տնտեսագիտություն  և  ագրոբիզնես39

Տ րանս պոր տա յին ծախ սե րի կրճա տում (%) = 
= α ∙ ∆t (ժ)+ β ∙ ∆v (կմ/ժ),

որտեղ ∆tն փոփոխված բեռնափոխադրման տևողութ
յունն է, ներկայացված օրինակում՝ միջին կրճատված
բեռնափոխադրման ժամանակը, իսկ ∆v-ն՝ բեռնափո
խադրմանարագությանմիջինաճը։Այսբանաձևիդուրս
բերումըևլուծումըկարողենհիմքծառայելգործանակա
նումնորենթակառուցվածքներնախագծելուհամար։

Այսպիսով՝ բեռնափոխադրման ժամանակի և արագութ
յանհիմանվրասահմանվածերկուհարաբերականփոփո
խականներըհաշվարկվումենհետևյալկերպ․

, :t tt
t

ν ν
ν

ν
− −

∆ = ∆ =Ï³éáõóíáÕ ·áñÍáÕ Ï³éáõóíáÕ ·áñÍáÕ

Ï³éáõóíáÕ Ï³éáõóíáÕ

Հաշվարկը կատարվել է ըստM-1 մայրուղու և Սիսիան
Քաջարան ճանապարհահատվածի ներկայիս տրանս
պորտային ցուցանիշների, Հյուսիսհարավ կառուցվող
ավտոճանապարհիևՍիսիանՔաջարաննորկառուցվող
ճանապարհահատվածիակնկալվող արդյունքների։ Ներ
կայացվածհարաբերականփոփոխականներիհաշվարկը
հնարավորություն է տալիս տարբեր ճանապարհա
հատվածներիվերաբերյալկատարելընդհանուրեզրակա
ցություն։

Հյուսիս-հարավավտոճանապարհ(486կմ).

 ներկայիսվիճակ(M1մայրուղի)՝v = 60կմ/ժ,t = 9,07ժ,
 տրանսպորտային ծախսերի կրճատում՝ 4,7 %
(ճանապարհի երկարության կրճատմանարդյունքում,
ըստհաշվարկի),

 կառուցումիցհետո՝v = 95կմ/ժ,t = 5,73ժ:

95 60 9,07 5,730,583, 0,368 :
60 9,07

tν
− −

∆ = = ∆ = =

Սիսիան-Քաջարաննորկառուցվողճանապարհահատված
(58կմ).

 ներկայիսվիճակ՝v = 50կմ/ժ,t = 2,36ժ,

 տրանսպորտային ծախսերի կրճատում՝ 23,2 %
(ճանապարհի երկարության կրճատմանարդյունքում,
ըստհաշվարկի),

 կառուցումիցհետո՝ v = 100կմ/ժ,t = 0,6ժ:

100 50 2,36 0,61,0, 0,746 :
50 2,36

tν
− −

∆ = = ∆ = =

Դիտարկվող երկու ճանապարհների ∆t և ∆v փոփո
խականներիստացվածարդյունքներըներմուծվելենմեր
կողմիցներկայացվածգծայինմոդելում,ևհաշվարկվելեն
αևβգործակիցներիարժեքները.

4,7 0,368 0,583
:

23,2 0,746 1,000
α β
α β

= ⋅ + ⋅
 = ⋅ + ⋅

Երկչափգծայինհամակարգըմատրիցայինհանրահաշվի
միջոցով լուծելու արդյունքում ստացվել են հետևյալ
ցուցանիշները.

α=131,89, β=-75,19:

Վերջնական գծային հավասարումը կունենա հետևյալ
տեսքը․

Տրանսպորտային ծախսերի կրճատում (%) =
= 131,89 ∙ ∆t (ժ)– 75,19 ∙ ∆v(կմ/ժ):

Այսպիսով, ըստ մաթեմատիկական մոդելավորման գծա
յինհավասարման,α = 131,89,ինչընշանակումէ,որբեռ
նափոխադրմանժամանակի1%կրճատումընպաստում
է  տրանսպորտային ծախսերի 1,32 % նվազմանը: Իսկ
β= -75,19իհամաձայն՝բեռնափոխադրմանարագության
1%ավելացումըշուրջ0,75%ավելացնումէտրանսպոր
տայինծախսերը,ինչըբացատրվումէայնհանգամանքով,
որ բարձր արագության դեպքում՝ հատկապես լեռնային
ճանապարհահատվածներում, որոշ չափով ավելանում է
վառելիքիծախսը։

Եզ րա կա ցութ յուն

Ամփոփելովհետազոտության,մասնավորապեսէկոնոմետ
րիկևմաթեմատիկականհաշվարկներիարդյունքները՝կա
րելիէփաստել,որՀայաստանիՀանրապետությանկառա
վարությանկողմիցհաստատվածևառաջիկատարիներին
կառուցվողՀյուսիսհարավմիջպետականնշանակության
ավտոճանապարհի և դրանում ընդգրկված ՍիսիանՔա
ջարան ճանապարհահատվածի առաջիկա շահագործու
մը կնպաստի ՀՀ լոգիստիկ համակարգի զարգացմանըև
տրանսպորտայինծախսերիզգալիկրճատմանը։

Ըստ մաթեմատիկական հաշվարկների՝ Հյուսիսհարավ
ավտոճանապարհի շահագործման արդյունքում տրանս
պորտային ծախսերը ներկայումս գործող M1 մայրու
ղու տրանսպորտային ծախսերի համեմատ կկրճատվեն
4,7%ով։Բացիայդ՝գործողՍիսիանՏաթևԿապանՔա
ջարանճանապարհահատվածիտրանսպորտայինծախսե
րիհամեմատությամբավելիքան23%ովմիաժամանակ
կկրճատվեն ՍիսիանՔաջարան նոր կառուցվող ճանա
պարհահատվածիտրանսպորտայինծախսերը։Հաշվարկ
ներըկատարվելենըստM1մայրուղուևՍիսիանՔաջա
րանգործողավտոճանապարհիերկարությանկրճատման
տվյալներիևդիտարկվողերթուղիներումհարթուլեռնա
յինճանապարհներիհարաբերակցության։

Հաշվարկվել է նաև դիտարկվող երթուղիներում բեռնա
փոխադրման արագության և ժամանակի կրճատման
ազդեցությունըտրանսպորտայինծախսերիվրա։Նախա
տեսվում է, որ ՍիսիանՔաջարան բազմաթիվ ենթակա
ռուցվածքներով ճանապարհահատվածիշահագործումը
տարիներ անց կկրճատի բեռնափոխադրման տևողութ
յունը2,06ժամով՝ յուրաքանչյուր1%կրճատվածժամա
նակի հաշվով տրանսպորտային ծախսերը նվազեցնելով
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Эконометрическая оценка снижения затрат на грузоперевозки в результате оптимизации 
маршрутов в логистической системе Республики Армения

Тигран Глиджян
Национальный аграрный университет Армении

Ключевые слова: автомагистраль “Север-Юг”, интенсивность грузоперевозок, логистическая 
инфраструктура, регрессионная модель, транспортные издержки  

А н н о т а ц и я .  Географическое положение Республики Армения, отсутствие прямого выхода к морю, блокада 
границ с востока и запада, а также ежегодно сокращающиеся объемы сельскохозяйственного производства 
препятствуют экономическому развитию. Исходя из этого особое внимание уделяется эксплуатации новых 
инфраструктур в логистической системе, снижению расходов на логистику за счет эффективного управления 
грузоперевозками. В рамках исследования была поставлена задача посредством эконометрических расчетов 
определить экономическую рентабельность строящихся в республике дорожных инфраструктур, путем применения 
экономико-математических моделей снизить логистические издержки и увеличить объемы грузоперевозок, что 
значительно повысит роль Армении в международной торговле.

շուրջ 1,32%ով։ Մյուս կողմից նույն ճանապարհահատ
վածումբեռնափոխադրմանարագության50կմ/ժբարձ
րացումըկհանգեցնի0,75%տրանսպորտայինծախսերի
ավելացման (բարձր արագության ժամանակ բեռնատա
րի վառելիքի ծախսի ավելացման հաշվին)։ Հյուսիսհա
րավ ավտոճանապարհի շահագործման արդյունքում
բեռնափոխադրմանտևողությունը կկրճատվի՝ կազմելով
3,34ժամ,իսկբեռնափոխադրմանարագությունըկբարձ
րանամինչև35կմ/ժ։

Դիտարկվող ենթակառուցվածքների շահագործումը ոչ
միայն կնպաստի ապագայում բեռնափոխադրում իրա
կանացնող ընկերությունների ֆինանսական միջոցների
խնայմանը, այլև կբարձրացնի միջազգային առևտրում
Հայաստանի դերը։Ուշագրավէ,որառաջիկատարինե
րինկանխատեսվումէնաևներքինևարտաքինառևտրի,
ընդհանուր ՀՀ լոգիստիկ համակարգի զարգացմամբ
ակնկալվողբեռնափոխադրմանծավալներիզգալիաճ:
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Econometric Evaluation of Freight Transportation Cost Reductions through Route Optimization in 
the Logistics System of the Republic of Armenia 

Tigran Ghlijyan 
Armenian National Agrarian University

Keywords: freight transportation intensity, logistics infrastructure, North–South highway, regression model, transportation 
costs

A b s t r a c t .  The logistics system of the Republic of Armenia is currently undergoing a phase of active development. 
However, from a logistical standpoint, the country faces a number of significant challenges, including an unfavorable 
geographic location, declining agricultural production volumes, blockaded borders to the east and west, the absence of 
direct access to the sea, and consequently, some of the highest transportation costs in the region. These factors present 
serious barriers to Armenia’s economic growth and regional competitiveness. Thus, the current article aims to assess the 
economic viability of proposed road infrastructure projects in Armenia through practical econometric modeling. The results 
of these economic-mathematical calculations yield multifactor indicators that can serve as a preliminary justification for the 
construction of new logistics infrastructure in the coming years. Such infrastructure development is anticipated to enhance 
Armenia’s role in international trade and act as a strategic driver for the multi-sectoral growth of the country›s provinces, 
reinforcing their significance and integration within the broader regional framework.
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