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հունիսի 25-ի N   873   -  Ն  որոշման

ՀԱՅԱՍՏԱՆԻ ՀԱՆՐԱՊԵՏՈՒԹՅԱՆ ԸՆԴՀԱՆՈՒՐ ՕԳՏԱԳՈՐԾՄԱՆ ՊԵՏԱԿԱՆ ԱՎՏՈՄՈԲԻԼԱՅԻՆ ՃԱՆԱՊԱՐՀՆԵՐԻ ՊԱՀՊԱՆՄԱՆ 2015-2025 ԹՎԱԿԱՆՆԵՐԻ ՖԻՆԱՆՍԱՎՈՐՄԱՆ ՌԱԶՄԱՎԱՐՈՒԹՅՈՒՆ
   1.  Ներածություն
Հայաստանի Հանրապետության կառավարությունը ներկայումս պատրաստում է ճանապարհների ֆինանսավորման ռազմավարություն` ծախսային իմաստով , նպատակ ունենալով տեխնիկապես արդյունավետորեն բավարարելու երթևեկության մասնակիցների և համայնքների կարիքները` միաժամանակ առավելագույնի հասցնելով ներդրումների մակարդակը ճանապարհների պահպանման ոլորտում: Նախագծի վերջին նախնական տարբերակը պատրաստվել է 2015թ. հունիսին ՏԱ խորհրդատուների կողմից` ԱԶԲ-ի առաջադրանքով: Փաստաթղթի նպատակն է աջակցել ռազմավարության մշակման աշխատանքներին: Այն գնահատում է ֆինանսավորման այլընտրանքային սցենարներ միջպետական և հանրապետական նշանակության ճանապարհների ցաների համար: Տեղական ճանապարհները ևս ներառվում են, սակայն պակաս մանրամասն համապատասխան տվյալների բացակայությանպատճառով:

Պահպանում հասկացությունը ներառում է ընթացիկ պահպանում (ինչը համարվում է ընթացիկ ծախսային հոդված և ներառում է ջրահեռացման, ձյան մաքրման, փոսերի նորոգման, կողնակների վերանորոգման աշխատանքներ), ինչպես նաև կապիտալ պահպանում (այդ թվում` ճաքերի լցնում, միաշերտ ծածկի և վերակառուցում), որը բոլոր միասին Հայաստանում անվանում են վերականգնում):

2. Ցանցեր և պարտականություններ
2.1. Ցանցի երկարությունները

Ճանապարհների ընդհանուր ցանցը ներկայումս (2015թ. ապրիլի դրությամբ) կազմում է 7,530կմ, ինչպես ներկայացված է ստորև: Այս հիմնական ցանցը հաճախ անվանում են ընդհանուր օգտագործման ցանց: Եթե ներառվեն նաև քաղաքային ճանապարհները (բացի Երևան քաղաքի ճանապարհներից), ընդհանուր ցանցը հասնում է 10,800կմ (տես, օրինակ, Համաշխարհային Բանկի 2011թ. «Հայաստանում ճանապարհների կառավարման ֆինանսավորման կայունության բարելավում» հաշվետվության Աղյուսակ 3-ը): Այնուամենայնիվ, 3,000կմ երկարությամբ փոքր քաղաքային ճանապարհները գրավիչ չեն պահպանման աշխատանքների ուղղությամբ կենտրոնական կառավարության կողմից ուղղակի օժանդակության համար: 

7,530կմ հիմնական ցանցը երկար տարիներ չի փոփոխվել, և մոտ ապագայում հավանաբար չի փոփոխվի: Տեղական նշանակության ճանապարհային ցանցը ներկայումս ուսումնասիրության ընթացքում է, և նախատեսվում է, որ այս ճանապարհների երկարությունը կկրճատվի մոտ 130կմ-ով: Միջպետական և հանրապետական ճանապարհային ցանցերի որոշ հատվածում չկա երթևեկություն, մեծ մասամբ այն պատճառով, որ դրանք տանում են դեպի փակ սահմաններ:  

Աղյուսակ 1 Ազգային հիմնական ճանապարհային ցանց
	Նշանակություն
	Երկարությունը 

կմ
	Սեփականություն
	ՏՄՕԵ/ՏՄՕԵմեքենա/օր, 2014թ.

	
	
	ՏԿՆ
	Մարզպետարան
	Երևանի քաղաքապետարան
	

	Միջպետական (Մ)a
	1,759
	1,714
	-
	44
	2,900b

	Հանրապետական (Հ)
	1,966
	1,955
	-
	11
	1,980b

	Տեղական (Տ)
	3,806
	-
	3,806c
	-
	Հասանելի չէ

	Ընդամենը
	7,530
	3,669
	3,806
	55
	


Աղբյուր`
ՏԿՆ (կլորացված է ամենամոտ կմ արժեքին),ՏԱ խորհրդատուներ 

Նշում`
 (a) Մ, Հ և Տ տառերը ճանապարհների թվերի առաջին տառերն են: Տեղական (Տ) ճանապարհները նաև ունեն նախնական թվային մարզային տարբերակիչ 

(b) 2014թ. կշռված միջին  ավտոտրանսպորտային ինտենսիվություն ՀԱՃՏ-ի ՄԶԿ4 ցանց 
(c) Երկարությունը վերանայման փուլում է (տես տեքստը)
2.2. Նշանակությունը և դասակարգումը

Միջպետական, հանրապետական և այլ նշանակությունները ֆունկցիոնալ դասակարգում են: Գոյություն ունեն նաև չորս տեխնիկական կարգեր, սկսած I կարգից (քառաշերտ ճանապարհ` յուրաքանչյուր շերտը 3.6մ լայնությամբ և յուրաքանչյուր շերտի 2,800 ՄԱՄժամ  հզորությամբ) մինչև IV կարգ (երկշերտ ճանապարհներ` յուրաքանչյուր շերտը 2.7մ լայնությամբ, յուրաքանչյուր շերտ 500 ՄԱՄ ժամ  հզորությամբ):
Ցածր ինտենսիվությամբ ճանապարհների (օրինակ մեկ երթևեկելի շերտ) համար չկան ստանդարտներ, բացը, որը պետք է լրացվի և որը հանդես է գալիս որպես առաջարկություն և ներկայացված է Գործողությունների ծրագրում Հավելված Բ-ում:
Միջպետական ճանապարհային ցանցի 1759կմ-ից մոտ 160կմ-ը քառաշերտ է: Վերջնական նախատեսվող մոտ 500կմ Հյուսիս-հարավ ճանապարհային միջանցքի ներդրումային ծրագիրը հաշվի չառնելով վերջնական ճանապարհային ցանցը բերված երկշերտ կկազմի 1364կմ:

Հիմնական ցանցի մոտ 70 տոկոսը ծածկված են: Արդյունքում տեղական նշանակության ճանապարհների մոտ 2,000 կմ հատված չունեն ծածկ (աղբյուր՝ ՏԱ8249-ի Աղյուսակ Ա3.1): Այս ճանապարհների մեծ մասը նախկինում եղել են ծածկված, սակայն դրանց ծածկն ամբողջությամբ քայքայվել է: 

Բացառություն են կազմում Հյուսիս-Հարավ մայրուղու առաջին երեք տրանշերը(ընդհանուր առմամբ 130կմ), որոնք ունեն բետոնե ծածկ, բոլոր ծածկված ճանապարհները ունեն ասֆալտ-բետոնե ծածկ: (Տես նաև 8 բաժինը):
2.3. Ցանցի վիճակը
Պաշտոնապես ճանապարհների վիճակի մասին հաշվետվությունները ներկայացվում են ըստ ճանապարհների պահպանման մասին 04.11 2010թ թիվ 1419-Ն  որոշման:  Որոշման Աղյուսակ 1-ը ներկայացնում է տվյալներ փոսայնության (որպես տոկոս ամբողջ ծածկի), ինչպես նաև կողնակների և կողային ջրահեռացման առուների վիճակի մասին (նորմաներին չհամապատասխանող տոկոսն ամբողջի նկատմամբ) որպես ճանապարհային հատվածները «լավ», «բավարար» կամ «վատ» գնահատելու չափանիշ: Միջպետական ճանապարհների համար փոսայնության տոկոսը <0.3, 0.3-2.5 և>2.5 միջակայքում է «լավ», «բավարար» և «վատ» վիճակի համար, համապատասխանաբար: Հանրապետական ճանապարհների համար այդ չափանիշը գտնվում է <0.5, 0.5-3.0 և>3.0 միջակայքում, իսկ տեղական ճանապարհների համար` <0.8, 0.8-4.0 և >4.0 միջակայքում: Նման միջակայքեր սահմանված են նաև կողնակների և կողային ջրահեռացման վիճակի համար: Երբ գնահատվում է ճանապարհային հատվածը որպես «վատ», այն հեռացվում է ընթացիկ պահպանվող ճանապարհների ցանկից և դիտարկվում կապիտալ նորոգման համար: Հաշվետվության ներկայացման ժամանակ միջպետական և հանրապետական ճանապարհների մոտ  500կմ հատված այս կատեգորիայում են: Այս ընթացակարգը պայմանագրային իմաստով տրամաբանական է (տեսողական գնահատումը կարող է կիրառվել կապալառուի կատարողականը գնահատելու համար), սակայն անհարթության ցուցանիշի բացակայությունը թուլացնում է գնահատումը: Նույնը կարելի է ասել փոսայնության տոկոսների համար, երբ միջին միջակայքը վկայում է պայմանների լայն շրջանակի մասին:

Փոսայնության, կողնակների և կողային ջրահեռացման պայմանները գնահատվում են տեսողական ուսումնասիրությամբ, քանի դեռ չի ներդրվել ծածկերի կառավարման համակարգ (ԾԿՀ): Այս պահին ԱՄՑ-ն ավելի հուսալի ցուցանիշ է, որը չափվում է տարեկան կտրվածքով միջպետական ճանապարհների մեծ մասի և հանրապետական ճանապարհների որոշ մասի ցանցերի համար:

Ստորև բերված աղյուսակը ներկայացնում է գնահատված միջպետական և հանրապետական ցանցերի ԱՄՑ-ները 2010-2014թթ. համար: Համեմատությունը աղավաղված է, քանի որ միջին ԱՄՑ-ի (որը վերցվել է Հայաստանի ավտոմոբիլային ճանապարհների տնօրինության ՄԶԿ4 տվյալների բազայից) գնահատման համար օգտագործված  ցանցերը  նույնը չեն նշված յուրաքանչյուր տարվա համար: Երկու ցանցերից միջպետական ցանցն ավելի լավ է ներկայացված ՄԶԿ4 տվյալների բազայում: Հանրապետական նշանակության ճանապարհային ցանցի արժեքը հիմնված է ճանապարհների 10-20 տոկոս օրինակի վրա: Տվյալների որակը և ամբողջ ցանցը ներկայացնելու վերջինիս  թերություններով այն ցույց է տալիս, որ միջպետական ցանցի միջին ԱՄՑ-ն աճել է տարեկան 0.2-0.3-ով: Թեև ռազմավարության մեջ ներառված են տեղական ճանապարհների ցանցը, ծածկերի որակի մասին տվյալներ պարբերաբար հավաքագրվումը բացակայում է: Պահպանման ծախսերը գնահատելու համար ենթադրվում է, որ ծածկված տեղական ճանապարհներն ունեն ծածկի որակի նույն բնորոշիչները, ինչպես հանրապետական ցանցի ճանապարհները: 

Աղյուսակ 2 Ցանցի ԱՄՑ-ներ
	Ցանց, տարի
	<4 (լավ)
	4-6 (բավարար)
	6-9 (թերի)
	>9 (վատ)
	Կշռված միջին

	Միջպետական

	Միջպետական, 2010
	19%
	74%
	6%
	1%
	4.8

	Միջպետական, 2013
	12%
	61%
	22%
	5%
	5.5

	Միջպետական, 2014a
	13%
	54%
	30%
	3%
	5.6

	Հանրապետական

	Հանրապետական, 2010
	19%
	15%
	49%
	17%
	7.0

	Հանրապետական, 2014
	29%
	38%
	22%
	11%
	5.7


Աղբյուր`
ՀՃՏԲ (2013թ.),ՏԱ խորհրդատուներ` կիրառելով ՀԱՃՏ ՄԶԿ4 ցանցի տվյալների 


բազաները(2010թ.և2014թ.)

Նշում`
(a) Վերցվել է ՄԶԿ4 ցանցի տվյալների բազայից, որտեղ բացակայում են որոշ ճանապարհային հատվածներ, որոնք սահմանվել են որպես վերականգնման ենթակա, և հետևաբար կարող են ներկայացնել ապակողմնորոշող դրական պատկեր



(b) Հիմնված ցանցի 10-20 ճանապարհների օրինակի վրա 
3. Թիրախներ
Սկզբունքորեն, արժի ներդրումներ կատարել ճանապարհների պահպանման մեջ այնքան ժամանակ, մինչև տրանսպորտային ծախսերը (ճանապարհային գործակալություն գումարած ճանապարհից օգտվողների ծախսեր) հասցվում են նվազագույնի: 2011թ. Համաշխարհային բանկի փաստաթուղթը հիմնված է այս մոտեցման վրա: Նման տնտեսական չափանիշ է հանդիսանում ներդրումների այնպիսի մակարդակը, որի դեպքում ճանապարհային կրճատված ծախսերի տեսքով օգուտները գերակշռում են այդ օգուտներին՝ ապահովելու համար անհրաժեշտ աճող ծախսերը: Սա օգտակար մոտեցում է, երբ գնահատվում է ֆինանսավորման ընդհանուր կարիքները, սակայն շահագործման իմաստով ավելի հարմար է սահմանել ցանցի վիճակի թիրախը կամ որպես ցանցի միջին կամ որպես բաշխում:

Այսպես, Հայաստանի Հանրապետության 2014-25թթ. հեռանկարային զարգացման ռազմավարությունը (ՀՀԶՌ) սահմանում է ճանապարհների վիճակի թիրախները 2014, 2017, 2021 և 2025 թվականների համար: 2025թ. բավարար վիճակում գտնվող միջպետական, հանրապետական և տեղական ճանապարհների տոկոսը պետք է լինի համապատասխանաբար 100, 60 և 45 տոկոս,: ՀՀՌԶ-ն չի պարունակում վիճակի սահմանում, սակայն ԱՄՑ-ի իմաստով ասֆալտային ճանապարհի բավարար վիճակ է համարվում 3.5-5.5մ/կմ (տես Համաշխարհային բանկի 2011թ. հաշվետվությունը):

ՏԿՆ-ի ֆինանստնտեսագիտական և հաշվապահական հաշվառման վարչությունը ՄԺԾԾ-ում (Միջնաժամկետ ծախսերի ծրագիր) սահմանել է վիճակի տարեկան թիրախներ, որոնք յուրաքանչյուր ցանցի վատ վիճակի համար արտահայտված են ԱՄՑ-ով և տոկոսով (կիրառելով  04.11.2010թ թիվ 1419 որոշման  չափանիշը): 2015թ. միջպետական և հանրապետական ճանապարհների ԱՄՑ թիրախներն են 6.29 և 7.5, համապատասխանաբար: Տեղական ճանապարհների համար սահմանված չէ որևէ թիրախ: Միջպետական և հանրապետական թիրախներով ընդունվել է ցուցանիշի նվազումը 2014թ. համեմատ (տես Աղյուսակ 2-ը), ինչպես նաև ընդունվել է որ ՀՀՌԶ թիրախներն այլևս իրագործելի չեն: ՏԿՆ-ն շարունակում է սահմանել այնպիսի թիրախ, համաձայն որի ճանապարհային ցանցի 60 տոկոսը պետք է լինի «պահպանելի» պայմաններում (մոտավորապես ԱՄՑ<6-ին համարժեք):

Ռազմավարական իմաստով անհրաժեշտ է փոխարինել թիրախներն ակնկալվող միջոցների հաշվին իրագործելի արժեքներով: Սա սահմանված է Գործողությունների ծրագրի Հավելված Բ-ում: 

4. Նախորդ տարիների և պլանավորված ծախսեր 

Աղյուսակ 3-ում ներկայացված են նախորդ տարիների փաստացի ծախսերը սկսած 2009 թվականից մինչև 2013 թվական, ինչպես նաև 2014-17թթ. պլանավորված ծախսերը (2014թ. փաստացի բյուջեի տվյալները փաստաթղթի պատրաստման պահին դեռևս հաստատված չէին):

Ներկայիս իրավիճակում ճանապարհների պահպանման ուղղված աջակցությունը 2009թ. 49 միլիարդ դրամից նվազել է մինչև 19 միլիարդ դրամ` 2013թ., իսկ 2015թ. անփոփոխ գները տարեկան նվազել են մոտավորապես 20 տոկոսով կամ 14 տոկոսով, եթե ՄՖԿ-ների օժանդակությամբ վերականգնման աշխատանքների չի ներկայացված: Նախկինում, ՄՖԿ-ների կողմից ճանապարհների վերականգնման նպատակով ֆինանսավորումը եղել է մեծ, սակայն սա ևս նվազել է` 2013թ. հասնելով այնպիսի մակարդակի, որտեղ պահպանման բոլոր միջոցառումները կազմել են ՀՆԱ-ի  0.4 տոկոսը միայն:  Ինչպես ներկայացվել է ՀՀՌԶ-ում, ֆինանսավորումը նվազել է ֆինանսական ճգնաժամին զուգահեռ (Հայաստանի ՀՆԱ-ն 2009թ. նվազել է 14.1տոկոսով (աղբյուրը` Համաշխարհային բանկ)): 2015թ. գներով, տարեկան միջին պահպանման ծախսերը 2009-13 թվականներին կազմել են 33 միլիարդ դրամ, սակայն 2012-15թթ. ավելի ներկայացուցչական թիվը կազմել է մոտավորապես 20 միլիարդ դրամ, կամ 42 միլիոն ԱՄՆ դոլար: ՏԿՆ-ի միջպետական և հանրապետական ճանապարհային ցանցերը կլանում են բյուջեի մեծ մասը: 2015թ. տեղական ճանապարհների վերականգնմանը հատկացվել է միայն 1 միլիարդ դրամ: Ընթացիկ պահպանման բյուջեն տարեկան աճում է 5 տոկոսով, բայց սա նոմինալ պայմաններում և ընդհանուր առմամբ ներկայացնում է չնչին կամ չի աճում իրական պայմաններում:
Մեկ կիլոմետր ճանապարհի վերականգնման միջին ծախսը 2009-2013թթ. համար կազմել է մոտավորապես 100 միլիոն դրամ (200,000 ԱՄՆ դոլար)` 2015թ. գներով (հաշվարկվել է որպես կապիտալ վերանորոգման կշռված միջին վերականգնվող մեկ կիլոմետրի նկատմամբ, ինչպես ներկայացված է Աղյուսակ 3-ում և ներառել է ԱԱՀ-ն): Այս գումարը համապատասխանում է միջին և ծավալուն պահպանման միջոցառումների ծախսին, որն օգտագործվել է այս ուսումնասիրության մեջ (Աղյուսակ 5): Ընթացիկ պահպանումը միջինում ունեցել է Աղյուսակ 3-ում ներկայացված երկարությունը և կազմել է 1.9մ/կմ դրամ (4,000 ԱՄՆ դոլար), ինչը համեմատելի է այստեղ ընդունված ընթացիկ պահպանման միավոր արժեքի հետ: 

Գոյություն չունի ճանապարհների պահպանման ծախսերի ճիշտ մակարդակ, որպես ՀՆԱ-ի տոկոս, սակայն 0.4 տոկոսը բավական ցածր է սովորաբար ընդունված 1-2 միջակայքից, որը կիրառվում է այն երկրներում, որոնց ենթակառուցվածքն արդեն լավ ձևավորված է, և որոնք ունեն 2-3 տոկոս ՀՆԱ-ի աճ (աղբյուր` Աֆրիկայի տրանսպորտի ենթակառուցվածք. Պահպանման և կառավարման մեյնսթրիմինգ, Գուիլիամ ետ ալ Համաշխարհային բանկի համար, 2011թ.): Սա համահունչ է ՀՀՌԶ-ին, համաձայն որի 2015թ. ի վեր միջինում ՀՆԱ-ի մոտ 1.2 տոկոսը կծախսվի ճանապարհային ցանցի ենթահատվածների վրա: 

Աղյուսակ 3 Ճանապարհների ոլորտի պահպանման փաստացի և պլանավորված ծախսերը , 2009-18թթ. Համար
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	373
	402
	410
	415
	476f
	
	
	

	Օգտագործվող միջոցներ,  ծախսեր միլիարդ դրամով h
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ՏԿՆ կապիտալ պահպանում
	ՀՀ Կ
	12.0
	7.4
	5.4
	7.2
	3.9
	13.2
	4.0
	4.0
	4.0
	4.0

	ՏԿՆ ընթացիկ պահպանում 
	ՀՀ Կ
	5.8
	6.2
	6.1
	6.3
	6.2
	5.7
	6.0
	6.2
	6.5
	6.9

	Մարզերի ընթացիկ պահպանում 
	ՀՀ Կ
	0.8
	0.8
	0.8
	0.8
	0.8
	0.8
	0.8
	0.8
	0.8
	0.8

	Հյուսիս-Հարավ մայրուղի
	ԱԶԲ
	
	
	0.5
	7.0
	8.0
	29.6
	19.9
	7.4
	16.6
	32.0

	ՎԶԵԲ Բագրատաշենի սահման 
	ՎԶԵԲ
	
	
	
	
	
	
	 0.5
	1.5
	1.8
	2.2

	ԿՆՃՑԲԾ վերականգնման ծրագիր 
	Համաշխարհային բանկ
	30.8
	10.7
	10.4
	6.5
	8.4
	2.6
	  3.5
	 3.3
	5.9
	2.3

	Ընդամենը ճանապարհներ
	Բոլորը
	48.5
	24.3
	22.4
	27.0
	26.5
	51.1
	34.7
	30.7
	43.5
	47.4

	Որից՝ պահպանում, 
միլիարդ դրամով
	Բոլորը
	48.5
	24.3
	21.9
	20.0
	18.5
	21.5
	14.8
	23.3
	26.9
	13.2

	Որպես ՀՆԱ-ի % 
	
	1.6%
	0.7%
	0.6%
	0.5%
	0.4%
	0.5%
	0.7%
	N/A
	N/A
	N/A

	Վերականգնված, կմ
	
	411
	350
	236
	187
	134
	N/A
	N/A
	N/A
	N/A
	N/A

	Ընթացիկ պահպանման ենթակա կմ
	
	3,246
	3,246
	3,159
	3,184
	3,298
	N/A
	N/A
	N/A
	N/A
	N/A


Աղբյուր` 
2015-25թթ. ֆինանսավորման ռազմավարություն ընդհանուր օգտագործման ճանապարհների պահպանում, ՏԿՆ, դեկտեմբեր (2009-13թթ.), ՏԿՆ (2015թ.) և  ՄԺԾԾ փաստաթուղթ 

Նշում` 
(a) պլանավորված  բյուջե ըստ ՏԿՆ ֆինանսական վարչության,

(e) 2015թ. գնահատումները կանխատեսվել են2014թ. հիման վրա, 4 տոկոս գնաճի և 1 տոկոս ՀՆԱ աճի հաշվարկով 
(f) տարեկան միջին փոխարժեք 2014թ. համար EIU Armenia երկրի հաշվետվություն, հունվար 2015թ.: 2015թ. ապրիլի 12-ի ԿԲ փոխարժեքը 

(g) ՄԺԾԾ 2015-17թթ. ԿՆՃՑԲԾԿՆՃՑԲԾ ծրագրի համար (ենթակա է հաստատման)

(h) Ծախսերի բոլոր արժեքները ներառում են ԱԱՀ-ն՝ վերջինիս 20% ստանդարտ դրույքաչափով:
5. Հետագա ռեսուրսների գնահատում
5.1. Ներածություն
Ճանապարհների պահպանման ներդրումների մակարդակը գործնականում սահմանափակվում է և ՀՆԱ-ով և ազգային բյուջեով: Այս երկուսն իհարկե փոխկապակցված են: Տրանսպորտի համար ֆինանսավորման աղբյուրների հետագա աճի հնարավորությունները չեն դիտարկվել այս փաստաթղթում: 
5.2. ՀՀՌԶ կանխատեսումներ

ՀՀՌԶ-ում սահմանվել է, որ 2015-ից սկսած բազային սցենարով տրանսպորտի ոլորտում կատարվող ներդրումները կազմել են մոտավորապես ՀՆԱ-ի 1.4-1.5 տոկոսը, որից 85 տոկոսը ուղղվել է ճանապարհային ցանցերին: Սա ենթադրում է ՀՆԱ-ի 1.2 տոկոսի չափով հատկացում ճանապարհների ենթաոլորտին: ՀՀՌԶ-ն չի սահմանում, թե ենթաոլորտի ծախսերի որքան մասը պետք է ծախսվի ճանապարհների պահպանման վրա, թեև ՀՀՌԶ-ից պարզ է, որ ճանապարհային ցանցի պահպանումը սահմանվել է որպես գերակայություն: 2015թ. պլանավորված ՀՆԱ-ի հաշվարկով հաստատված ՀՀՌԶ-ով նախատեսված հատկացումը ենթաոլորտի համար կնշանակի 58 միլիարդ դրամ: 

ՀՀՌԶ-ն կանխատեսվել է ՀՆԱ-ի 5.5-6.5 տոկոսի հիման վրա, այս կանխատեսումը համատեղելի է 2014թ. մարտի դրությամբ կատարված այլ գնահատումներ հետ: Ընթացիկ   (2015-17թթ.)  ՄԺԾԾ-ն, որը հաստատվել է 2014թ. հուլիսին, սահմանում է աճի համանման մակարդակ: 

5.3. Փոփոխությունները ՀՀՌԶ-ից ի վեր 

ՀՆԱ-ի աճի վերջին կանխատեսումներն ունեն բոլորովին այլ պատկեր ՀՀՌԶ-ի համեմատ: 2015թ. հունվարին Համաշխարհային բանկը կանխատեսել է 3.3, 3.7 և 4.1 տոկոս 2015, 2016 և 2017 թվականների համար, համապատասխանաբար: EIU-ն (Economist Intelligence Unit) ևս իրականացրել է նման կանխատեսումներ նույն ժամանակահատվածի համար՝ 2.7 և 3.4 տոկոս 2015 և 2016 թվականների համար: Այդ ժամանակից ի վեր դրամային փոխանցումների հոսքերի կրճատումը արտաքին նվազող պահանջի համակցության արդյունքում անհրաժեշտություն է առաջացել վերանայել կանխատեսումները, և մարտ ամսին ԱԶԲ-ն նվազեցրել է աճի իր կանխատեսումները մինչև 1.6 և 2.3 տոկոս (աղբյուր՝ Ասիական զարգացման բանկի 2015թ. կանխատեսումներ), մինչդեռ Համաշխարհային բանկի հայաստանյան ներկայացուցչության ղեկավարը մարտի 31-ին Երևանում կայացած նորությունների կոնֆերանսում ներկայացրել է 0.8 տոկոս ցուցանիշ: 

5.4. Բյուջեի  հիմքում ընկած ենթադրություններ 

2012 և 2013 թվականների պլանավորված ազգային բյուջեներում կանխատեսվել է 26.2 և 25.4 տոկոս ՀՆԱ, համապատասխանաբար: Ճանապարհների պահպանման ծախսերը (բացառությամբ զարգացման ծախսերի, ներառյալ վերականգնման և ԿՆՃՑԲԾ ծրագրի մասհանումները) այդ տարիներին կազմել է մոտավորապես 20 միլիարդ դրամ կամ բյուջեի 1.9 և 1.7 տոկոսը, համապատասխանաբար:  

Ազգային բյուջեի մրցակցային հայտերի պարագայում, ինչը կարող է աճել տնտեսական ցածր աճի ժամանակահատվածում, ՀՀՌԶ հատկացումները տրանսպորտի ոլորտին 2015թ. սկսած այժմ համարվում է անիրատեսականորեն բարձր:

Չնայած մրցակցային հայտերի, ընդհանուր հատկացումները ճանապարհային ենթաոլորտ պահպանվել են բավականին լավ: Արտահայտված 2015թ. գներով, նախատեսված ծախսերը 2015-2018թթ. Աղյուսակ 3-ում ներկայացնում է մոտ 0.7 տոկոս հաշվարկված 2015թ. ՀՆԱ-ից: Որի մոտ 55 տոկոսը ներդրվում է ՄՖԿ-ի կողմից աջակցվող Հյուսիս-հարավ ճանապարհային միջանցոքի կարողությունների զարգացման ծրագրում: ՀՆԱ-ի մոտ 0.3 տոկոսը (13 միլիարդ դրամ) մնում է տարեկան պահպանությանը, այդ թվում Համաշխարհային Բանկի կողմից աջակցվող ԿՆՃՑԲԾ-ն:

Սա բավականին ցածր է մինչ 2014թ. հատկացվող մակարդակից մոտ 20 միլիարդ դրամ (մոտ ՀՆԱ-ի 0.4 տոկոս): Նունիսկ 20 միլիարդ դրամ աբողջությամբ բավարար չէ եթե ցանցը կքայքայվի մինչև այն մակարդակը որտեղից դժվար կլինի (օրինակ բացարձակ ծախսատար) վերականգնվել (ինչպես ներկայացված է սույն փաստաթղթում ավելի ուշ): Այս մակարդակից ցածր մակարդակ չի կարող կազմել որպես բյուջեից հատկացվող միջոցների վստահելի առաջարկ: 
5.5. Ավանդական բիզնեսի ֆինանսավորման սահմանափակումներ

Աղյուսակ 4-ում ներկայացված են մի շարք սցենարներ ավանդական բիզնեսի (BAU) համար, այսինքն սցենարներ, որոնք համահունչ են վերջին մինչ 2014թ. հատկացումներին: Ենթադրվում է, որ ազգային բյուջեն շարունակում է կազմել ՀՆԱ-ի 25 (Հաշվարկված 4.8 միլիարդ դրամ 2015թ. համար) տոկոսը, իսկ ճանապարհների պահպանման համար հատկացումները տատանվում են բյուջեի 1.7-ից 1.9 տոկոս միջակայքում: Ճանապարհների պահպանման գումարները պարզ միջին թվեր են և ներկայացված են մինչև 2025թ. համար: 
Աղյուսակ 4 Ավանդական բիզնեսի սցենարներ
	ՀՆԱ աճի գործակից
	0%
	2%
	3.5%

	Միլիարդ դրամ/տարի ճանապարհների պահպանման համար
	20-23
	23-25
	24-27


Աղբյուր՝ ՏԱ խորհրդատուների գնահատումներ:
6. Ճանապարհների ֆինանսավորման պահանջների նախկին գնահատումներ

Վերջին տարիներին եղել են ճանապարհների ֆինանսավորման անհրաժեշտության երեք հաշվարկներ՝

·  «Հայաստանում ճանապարհների կառավարման ֆինանսավորման կայունության բարելավում», Համաշխարհային Բանկի 2011թ.
· ԱԶԲ ՏԱ 8249, Վերջնական հաշվետվության նախնական տարբերակ, Սեպտեմբեր 2014թ.

· Ճանապարհների ֆինանսավորման ուսումնասիրության խորհրդատվություն, ԿՆՃՑԲԾ, Երկրորդ տեխնիկական հաշվետվություն, Մայիս 2015թ.:

Համաշխարհային բանկի 2011թ. փաստաթղթում օգտագործվել է ՄԶԿ4-ին
 տրանսպորտային ընդհանուր ծախսերը գնահատելու համար (ԸՏԾ-ներ, այսինքն` ճանապարհային գործակալության և ճանապարհներից օգտվողների ծախսերը) չորսը սցենարների համար, սկսած ԸՏԾ-ների կրճատումից 20 տարվա ընթացքում մինչև ցանցի ընթացիկ վիճակի պահպանումը: Արդյունքում, «վերացնել վերականգման աշխատանքների կուտակումները 10 տարիների ընթացքում» սցենարը համարվել է լավագույն կոմպրոմիսը շատ ծախսատար անսահմանափակ ԸՏԾ-ն նվազագույնի հասցնելու և փոքր ծախսեր պահանջող «ընթացիկ իրավիճակի պահպանում» սցենարների միջև:

Նույնիսկ «վերացնել վերականգման աշխատանքների կուտակումները 10 տարիների ընթացքում» սցենարը գնահատվել է առաջին հինգ տարիներին տարեկան 98 միլիոն ԱՄՆ դոլար, իսկ հաջորդ 15 տարիներին տարեկան 74 միլիոն ԱՄՆ դոլար (այսինքն 860 միլիոն ԱՄՆ դոլար ընդհանուր առմամբ 10 տարիների ընթացքում, տարեկան միջինում 86 միլիոն ԱՄՆ դոլար):Միջինացնելով ենթադրվող ցանցի 5,740կմ-ին (որն այդ ժամանակ ներկայացրել է միջպետական և հանրապետական նշանակության ճանապարհային ցանցերի երկարությունը) տարեկան միջին  ծախսը կազմել է15,000ԱՄՆ դոլար/կմ առաջին տասը տարիների ընթացքում: Ծախսի հնգամյա մակարդակը ենթադրում է տարեկան 30 միլիոն ԱՄՆ դոլար ֆինանսավորման բաց, երբ դա համեմատում ենք 2011թ.  պլանավորված ծախսերի 68 միլիոն ԱՄՆ դոլարի հետ: Ֆինանսավորման այս սցենարով ակնկալվում էր, որ միջպետական և հանրապետական ճանապարհների 55 տոկոսը կլինի լավ կամ բավարար վիճակում 2015 թվականին (ԱՄՑ<6), ավելացնելով այն մինչև 65 տոկոս 2020 թվականին: Հաշվի առնելով այն փաստը, որ 2011թ. ծախսերը կազմել են մոտ 10 միլիոն ԱՄՆ դոլար, ինչն ավելի քիչ է, քան ենթադրվել է հեղինակների կողմից, 2011թ. ֆինանսավորման բացը կարող էր կազմել մոտ 40 միլիոն ԱՄՆ դոլար: Հարկ է նշել, որ այս բացը վերաբերում է միայն գնահատված  5,740կմ միջպետական և հանրապետական ճանապարհային ցանցին: 

ՏԱ8249 ծրագիրը, որի նախագիծը թողարկվել է 2014թ. սեպտեմբերին, տարեկան պահանջվող ծախսերը գնահատել է 237 միլիոն ԱՄՆ դոլարից մինչև 287 միլիոն ԱՄՆ դոլար 7,400կմ ցանցի համար, որտեղ միջակայքը համապատասխանում է այլընտրանքային ենթադրվող ծածկի կյանքի տևողությանը:  Ծածկի որակի թիրախը եղել է ավելի բարձր, քան գնահատվել է Համաշխարհային բանկի ուսումնասիրության մեջ:2025թ. ԱՄՑ ցուցանիշները միջպետական և հանրապետական ճանապարհների համար եղել են 3.3 և 4.5, համապատասխանաբար: Արտահայտելով որպես մեկ կմ համար տարեկան ծախս, ՏԱ8249 ծրագրի գնահատումը կազմում է 32,000-39,000 ԱՄՆ դոլար, ինչը երկու անգամ ավել է, քան Համաշխարհային բանկի կողմից գնահատված միավորի ծախսը: 
ԿՆՃՑԲԾ-ի ճանապարհների ֆինանսավորման ուսումնասիրությունը (2015) նույնպես օգտագործել է ՄԶԿ4 որպեսզի հաշվարկի պահպանման տարեկան ծախսերը 4 սցենարների համար՝

1. Անսահմանափակ՝ 112 միլիոն ԱՄՆ դոլար (53 միլիարդ դրամ),

2. Ներկայիս ՄԱՑ-ի միջինը 1.5-ի սահմաններում՝ 75 միլիոն ԱՄՆ դոլար (36 միլիարդ դրամ),

3. Շարունակել ծախսել ինչպես հիմա՝ 30 միլիոն ԱՄՆ դոլար (14 միլիարդ դրամ),

4. Միայն ընթացիկ պահպանություն՝ 14 միլիոն ԱՄՆ դոլար (6 միլիարդ դրամ):

(Արժեքները տարեկան միջին արժեքներն են 20 տարվա համար և վերցված են 2015թ. երկրորդ տեխնիկական հաշվետվության աղյուսակ 1 և 2-ից):
7. Ճանապարհների ֆինանսավորման պահանջների վերանայված գնահատում

7.1. Մոտեցում

Ֆինանսավորման վերանայված այս ռազմավարության համար իրականացվել են նոր գնահատումներ, ռազմավարության մեջ օգտագործելով ՄԶԿ4-ի տվյալները (v2.08): ՄԶԿ4-ը պահանջում է մեծ թվով մուտքային տվյալներ. հիմնական ենթադրությունները ներկայացված են հավելված Ա-ում: Ընդունվել է բազային գույքագրման որակի թուլությունը, մասնավորապես հանրապետական և տեղական նշանակության ճանապարհային ցանցերի համար, հետևաբար, պետք է ընդունել, որ ներկայիս գնահատումները պետք է վերանայել ՃԱԿՀ համակարգի ներդրումից հետո, որն այժմ գտնվում է ձեռքբերման փուլում: 

ՄԶԿ4-ի շրջանակում կատարվող ներդրումները շատ  «ծանրաքաշ» են ըստ երթևեկության և անհարթության խմբերի ճանապարհային հատվածների բավական խոշոր խմբավորման, հետևաբար, ծածկի որակի կանխատեսումներում յուրաքանչյուր տարի տարբերություններն ավելի մեծ են, քան իրականում կարող է լինել: Բյուջեի սահմանափակ միջոցների և փաստացի ծախսերի միջև կապը ևս այնքան էլ ճիշտ չէ արտահայտված. ՄԶԿ4-ը ընտրում է այնպիսի (ծանրաքաշ) միջամտություններ, որոնք ունեն  12 տոկոսից բարձր ՏՆՎՑ բյուջետային սահմանափակումների համատեքստում: Եթե չեն իրականացվում բավարար արժեքավոր միջամտություններ, ՄԶԿ4-ի կանխատեսվող ծախսերը  կարող են լինել շատ ավելի ցածր, քան բյուջեի սահմանափակման գիծը: Սա այդ դեպքն է: 

7.2. Միջպետական և հանրապետական ճանապարհային ցանցեր

Վերլուծված ցանցերն են 2014թ. Միջպետական և հանրապետական  նշանակության ճանապարհները, որոնք ներկայացված են Աղյուսակ 1-ում կատարելով համապատասխան ուղղում՝ հաշվի առնելով Հյուսիս-հարավ ճանապարհային միջանցքի ծրագրի կանխատեսվող առաջընթացը կանխատեսվող ժամանակահատվածի համար և Մ6 ճանապարհի մոտ 92կմ-ի վերականգնումը (ԱԶԲ համաֆինանսավորման ծրագիր), որը նույնպես նախատեսվում է իրականացնել կանխատեսվող ժամանակահատվածում: Արձանագրված ընդհանուր երթևեկությունը և անհարթությունները (որոնք հանդիսանում են գերակայությունների սահմանման հիմնական չափանիշներ) ունեն ընդունելի որակ միջպետական և որոշ հանրապետական ճանապարհների ցանցերի դեպքում:

Միջպետական և հանրապետական նշանակության ցանցերից յուրաքանչյուրը խմբավորված է ըստ երթևեկության (Ե1 – Ե7) և  անհարթության (Ա1 - Ա4) գոտիների, ինչպես ներկայացված է ստորև բերված աղյուսակում: ՄԶԿ4-ում յուրաքանչյուր խումբը (օրինակ Ե1Ա1) ընդունվում է որպես ճանապարհային հատված: Վերլուծության մեջ անհարթությունը նաև կապված է փոսայնության հաճախականության, ճաքերի և վերջին տարվա վերականգնման հետ: Այս կանխատեսումների մասին մանրամասները, երթևեկության աճի գործակիցները և այլ տվյալներ ներկայացված են Հավելված Ա-ում:

Աղյուսակ 5 Ցանցերն ըստ երթևեկության և անհարթության դասերի
	Երթևեկության խումբ
	Ա1

ԱՄՑ<4
	Ա2

4<ԱՄՑ<6
	Ա3

6<ԱՄՑ<9
	Ա4

ԱՄՑ>9

	Միջպետական 
	
	կմ% 
	
	կմ%
	
	կմ%
	
	կմ%

	Ե1 (ՏՄՕԵ<500 մեքենա/օր)
	Ե1Ա1
	6.0%
	Ե1Ա2
	1.9%
	Ե1Ա3
	0.0%
	Ե1Ա3
	0.0%

	Ե2 (500<ՏՄՕԵ<1,250)
	Ե2Ա1
	0.2%
	Ե2Ա2
	10.2%
	Ե2Ա3
	4.9%
	Ե2Ա3
	2.0%

	Ե3 (1,250<ՏՄՕԵ<2,000)
	Ե3Ա1
	0.0%
	Ե3Ա2
	11.1%
	Ե3Ա3
	4.6%
	Ե3Ա3
	0.2%

	Ե4 (2,000<ՏՄՕԵ<3,000)
	Ե4Ա1
	0.0%
	Ե4Ա2
	7.5%
	Ե4Ա3
	4.7%
	Ե4Ա3
	0.2%

	Ե5 (3,000 <ՏՄՕԵ<4,500)
	Ե5Ա1
	3.6%
	Ե5Ա2
	13.4%
	Ե5Ա3
	5.7%
	Ե5Ա3
	0.3%

	Ե6 (4,500< ՏՄՕԵ<6,000)
	Ե6Ա1
	2.2%
	Ե6Ա2
	5.5%
	Ե6Ա3
	7.4%
	Ե6Ա4
	0.0%

	Ե7 (ՏՄՕԵ>6,000)
	Ե7Ա1
	1.4%
	Ե7Ա2
	4.2%
	Ե6Ա3
	2.8%
	Ե7Ա4
	0.0%

	Հանրապետական
	
	
	
	
	
	
	
	

	Ե1 (ՏՄՕԵ<500 մեքենա/օր)
	Ե1Ա1
	1.5%
	Ե1Ա2
	0.0%
	Ե1Ա3
	7.1%
	Ե1Ա3
	4.3%

	Ե2 (500< ՏՄՕԵ<1,250)
	Ե2Ա1
	5.1%
	Ե2Ա2
	18.4%
	Ե2Ա3
	6.4%
	Ե2Ա3
	1.0%

	Ե3 (1,250< ՏՄՕԵ<2,000)
	Ե3Ա1
	10.4%
	Ե3Ա2
	10.4%
	Ե3Ա3
	4.3%
	Ե3Ա3
	0.0%

	Ե4 (2,000<ՏՄՕԵ<3,000)
	Ե4Ա1
	8.5%
	Ե4Ա2
	2.3%
	Ե4Ա3
	0.0%
	Ե4Ա3
	0.0%

	Ե5 (3,000< ՏՄՕԵ<4,500 )
	Ե5Ա1
	1.2%
	Ե5Ա2
	4.2%
	Ե5Ա3
	0.0%
	Ե5Ա3
	0.0%

	Ե6 (4,500< ՏՄՕԵ<6,000)
	Ե6Ա1
	2.6%
	Ե6Ա2
	1.3%
	Ե6Ա3
	3.8%
	Ե6Ա4
	5.6%

	Ո7 (ՏՄՕԵ>6,000)
	Ե7Ա1
	0.0%
	Ե7Ա12
	1.5%
	Ե7Ա3
	0.0%
	Ե7Ա4
	0.0%


7.3. Տեղական ճանապարհային ցանցեր

Տեղական ճանապարհների համար գոյություն չունի պարբերական հավաքագրվող տվյալներ երթևեկության և ճանապարհների վիճակի մասին: Այս փաստաթղթի նպատակով տեղական նշանակության ճանապարհների ծածկված հատվածի համար ենթադրվել է, որ անհարթության բաշխումը նույնն է, սակայն երթևեկությունը կազմում է հանրապետական ճանապարհների ծանրաբեռնվածության կեսը (այսինքն` Ե1-ն այժմ ներկայացնում է 0-250 մեքենա/օր և այլն): 

7.4. Միջամտություններ

Աղյուսակ 6-ում ներկայացված են ՄԶԿ4-ում օգտագործված միջամտությունները: Օգտակար ուղենիշ է հանդիսանում ԿՆՃՑԲԾ ծրագրի ճանապարհների վերականգնման աշխատանքների միավորի արժեքը, որը միջինում կազմել է 260,000ԱՄՆ դոլար/կմ, առանց ԱԱՀ-ի (106 միլիոն դրամ) 73.3կմ երկարությամբ ճանապարհային հատվածի համար, որի համար պայմանագիր է ստորագրվել 2013թ. կեսին (աղբյուր` Համաշխարհային բանկի ԿՆՃՑԲԾ ծրագրի գնումների պլան, 15-ը հոկտեմբերի 2014թ.) և Հայաստանի ավտոմոբիլային ճանապարհների տնօրինության կողմից գնահատված 2015թ. 300կմ համար միջինում 290,000ԱՄՆ դոլար/կմ (այդ թվում՝ ԱԱՀ-ն): Յուրաքանչյուր միջամտության ակնկալվող կյանքի տևողությունն է  6-7, 10-12 և 20 տարի, թեթև, միջին և ծավալուն կապիտալ պահպանման աշխատանքների համար համապատասխանաբար: ՄԶԿ4-ում շինարարության թերությունների ցուցանիշը, ՇԹՑ, սահմանվել է 0.1 (ըստ լռելյայն սահմանված 0-ի փոխարեն)`ակնկալվող կյանքի տևողությունը վերարտադրելու համար: 


Աղյուսակ  6 Պահպանման միջամտություններ
	Միջամտություն
	ԱՄՆ դոլար մեկ կմ համար, այդ թվում՝ ԱԱՀ
	US$/m2
	Միլիոն դրամ/կմ
	AMD000/m2
	Բաղադրիչներ

	Ընթացիկ պահպանում
	3,400
	
	1.6
	
	Փոսերի նորոգման, ճաքերի լցում, կողնակների վերանորոգում, առուներ մաքրում, և ձմեռային պահպանում 

	Թեթև կապիտալ պահպանում
	140,000
	20
	67
	8.3
	Կրկնակի մակերեսային մշակման աշխատանքներ` միջինում 3 սմ հարթեցմամբ, ճաքերի լցում և փոսերի նորոգում 

	Միջին ծավալի կապիտալ պահպանում 
	210,000
	30
	100
	12
	Ֆրեզում և/կամ միջինում 3 սմ հարթեցում 40-50մմ ա/բետոնյա շերտի տեղադրում և փոսերի նորոգում

	Մեծածավալ կապիտալ պահպանում 
	300,000
	43
	140
	18
	Վերակառուցում, այդ թվում` ավազային ենթահիմք, խճային հիմք և երկշերտ ա/բետոն 100մմ 


Աղբյուր`ՀՀՌԶ ցուցանիշներ և Հյուսիս-hարավ մայրուղու ընթացիկ աշխատանքներ 

Նշում՝  բերված բոլոր ծախսերը ներկայացված են ֆինանսական գներով և ներառում են ԱԱՀ-ն: Դրանք տնտեսագիտական գների վերածելու համար հանվում է ԱԱՀ-ն և բազմապատկվում 0.96 գործակցով (մանրամասների համար տես հավելվածը):
Ընթացիկ պահպանումը տարեկան գործողություն  է: Կապիտալ պահպանման միջոցառումները իրականացվում են ՄԶԿ4-ի ինտերվալներով, ինչպես ներկայացված է ստորև:ՄԶԿ4-ը կանխատեսում է ընտրություն ընթացիկ և կապիտալ պահպանման միջև՝ կապիտալ պահպանման ուղղությամբ ավելի մեծ ներդրումները նվազեցնում են երթևեկելի ճանապարհների ընթացիկ պահպանումը (մասնավորապես փոսերի նորոգումը):

8.
Մեծ ծախսեր ենթադրող պահպանման ռազմավարություններ 

8.1.
Միջպետական և հանրապետական նշանակության ճանապարհային ցանցեր  

Միջպետական և հանրապետական նշանակության ճանապարհային ցանցերի ռազմավարությունները, որոնք ներկայացված են  Աղյուսակներ 6-ում և 7-ում, համապատասխանաբար, պարզ ռազմավարություններ են, որոնք հնարավոր է եղել մշակել հասանելի տվյալների պայմաններում: Դրանք կարող են էապես լրամշակվել՝ ներդնելով ավելի բարդ չափանիշներ, եթե հասանելի լինի ավելի որակյալ տվյալների բազա: 

Երկու ռազմավարություններն էլ ուղղված են կուտակումների և ծանր երթևեկությանը (“backlog-heavy”), այսինքն վերակառուցումը հանդիսանում է նախընտրելի տարբերակ առնվազն այն ճանապարհների համար, որոնք ունեն 500 մեքենա/օր երթևեկություն և գտնվում են վատ վիճակում, միշտ ապահովելով միջամտության ֆինանսական արդյունավետությունը (այսինքն՝ ապահովելով  առնվազն զրո զուտ ներկա արժեք  (ԶՆՔ)):Երկու դեպքում էլ  ռազմավարությունների արդյունքում 2015-25թթ. Ժամանակահատվածում վերակառուցվում է ճանապարհների մոտ 40 տոկոսը: 

Աղյուսակ 7-ում ներկայացված է միջպետական նշանակության ճանապարհային ցանցի նկատմամբ կիրառված ռազմավարությունը: Ցանցի 60 տոկոսի երթևեկությունը 4 և ավելի բարձր հատվածներում է, իսկ արդյունքներ ապահովող միջամտությունները՝ Ե4-Ե7  հատվածում:

Աղյուսակ  7 Մեծ ծախսեր ենթադրող ռազմավարություն – միջպետական նշանակության ճանապարհային ցանցեր
	Երթևեկության խումբ 
	Ա1
	Ա2
	Ա3
	Ա4

	Ե1
	Թեթև, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 5-ի
	Թեթև, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 5-ի
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 6-ի
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 6-ի

	Ե2
	Թեթև, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 5-ի
	Թեթև, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 5-ի
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10

	Ե3
	Թեթև, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 5-ի
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 6-ի
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10

	Ե4
	Թեթև, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 5-ի
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 6-ի
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10

	Ե5
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 6-ի
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 6-ի
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10

	Ե6
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 6-ի
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 6-ի
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10

	Ե7
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 6-ի 6
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10


Աղբյուր` ՏԱ խորհրդատուներ

Հանրապետական նշանակության ճանապարհային ցանցի համար կիրառված ռազմավարությունը մի փոքր տարբեր է (Աղյուսակ 8): Այս դեպքում ցանցի 70 տոկոսը խումբ 1-3 միջակայքում է: Առանց առաջացնելու ավելի ծավալուն միջամտությունների անհրաժեշտություն այս խմբերի ճանապարհների համար, նույնիսկ վերը նկարագրված կուտակումների-ծանր մոտեցումը չի կարող ունենալ ցանցի էական բարելավում: 

Աղյուսակ  8 Մեծ ծախսեր ենթադրող ռազմավարություն  – հանրապետական նշանակության ճանապարհային ցանց
	Երթևեկության խումբ 
	Հ1
	Հ2
	Հ3
	Հ4

	Ե1
	Թեթև, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 5-ի
	Թեթև, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 5-ի
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 6-ի
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10

	Ե2
	Թեթև, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 5-ի
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 6-ի
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10

	Ե3
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 6-ի
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10

	Ե4
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 6-ի
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10

	Ե5
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 6-ի
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10

	Ե6
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 6-ի
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10

	Ե7
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 6-ի
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10
	Ծավալուն, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 10


Աղբյուր՝ ՏԱ խորհրդատուներ
8.2.
Տեղական նշանակության ճանապարհային ցանց

Պրակտիկ վերլուծության նպատակով տեղական նշանակության ճանապարհների ցանցը բաժանված է ծածկված և չծածկված ճանապարհների: Գոյություն չունեն տվյալներ ոչ երթևեկության, ոչ ծածկի մասին:

Աղյուսակ 9-ում ներկայացված են ծածկված տեղական ճանապարհների ցանցի համար իրականացված միջամտությունները: Ընդհանուր առմամբ, 40մմ ա/բետոնե ծածկի աշխատանքները այժմ հանդիսանում են ամենածավալուն կապիտալ պահպանման միջոցառումները և փոխարինում են Աղյուսակներ 7-ումև 8-ում ներկայացված վերակառուցման տարբերակին: Սա ընդունվել է, քանի որ ֆինանսավորման ընդհանուր կարիքների  գնահատումների մեծ մասը կկազմեր ցանցը, որի մասին շատ քիչ բան է հայտնի: Ամենածավալուն միջոցառումների սահմանափակումը կրկնակի ծածկի աշխատանքներով սահմանափակում է նաև ցանցի այս հատվածի ֆինանսավորման կարիքները, սակայն այն նաև խստորեն սահմանափակում է ծածկի որակի բարելավման շրջանակը: 

Աղյուսակ  9 Միաշերտ ծածկի ռազմավարություն  – ծածկված տեղական նշանակության ճանապարհային ցանց
	Երթևեկության խումբa
	Ա1
	Ա2
	Ա3
	Ա4

	Ե1
	Թեթև, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 5.5-ի
	Թեթև, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 5.5-ի
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն =8
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն =8

	Ե2
	Թեթև, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 5.5-ի
	Թեթև, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 5.5-ի
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն =8
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն =8

	Ե3
	Թեթև, երբ ԱՄՑ-ն հասնում է 5.5-ի
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն =8
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն =8
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն =8

	Ե4
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն =8
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն =8
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն =8
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն =8

	Ե5
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն =8
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն =8
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն =8
	Միջին, երբ ԱՄՑ-ն =8


Աղյուսակ`
ՏԱ խորհրդատուներ 

Նշում` 
(a) յուրաքանչյուր խումբ ներկայացնում է Աղյուսակ 7-ում իր համանուն ճանապարհի երթևեկության կեսը:

Տեղական նշանակության չծածկված ճանապարհների համար ենթադրվել է, որ տասը տարիների ընթացքում դրանք վերածվել են մանրախիճային վիճակի, որը ենթադրում է 50,000ԱՄՆ դոլար/կմ (24մ դրամ/կմ) ծախս: Ենթադրվում է, որ յուրաքանչյուր հինգ տարին մեկ կիրականցվի կրկին մանրախիճով ծածկելու աշխատանքներ միավորի նույն արժեքով՝ 1,700ԱՄՆ դոլար/կմ (0.8մ դրամ/կմ) տարեկան պահպանման հետ միասին: Այս մոտեցման տարեկան ծախսը կկազմի մոտավորապես 3,000 ԱՄՆ դոլար/կմ (1.5մ դրամ/կմ):

Մանրախիճային լավ ճանապարհը պետք է ունենա մոտ 6.5 ԱՄՑ: Սակայն, քանի որ շատ վատ վիճակում գտնվող ճանապարհների հետ գործ ունենալու այս մոտեցումը ներկայումս մտացածին է, ցանցի իր ԱՄՑ-ն դեռ գնահատված չէ:

8.3.
Մեծ ծախսեր ենթադրող ռազմավարություններ

Ստորև բերված աղյուսակում ամփոփ ներկայացված են ՄԶԿ4-ի վարման արդյունքները անսահմանափակ ռեժիմում, կիրառելով վերը նկարագրված ռազմավարությունները: Տարեկան 45 միլիարդ դրամի դեպքում այն 2.0-2.5 անգամ գերազանցում է Աղյուսակ 4-ի ավանդական բիզնեսի սահմանները և ներկայացնում է ՀՆԱ-ի միայն 0.9 տոկոսը: Այս տարբերակը կարող է չդիտարկվել ներկայիս տնտեսության իրավիճակում անիրատեսական լինելու պատճառով: Ծածկված ցանցի միջին կշռված ծախսերը կազմում են 15,000ԱՄՆ դոլար/կմ/տարի, ինչը համահունչ է Համաշխարհային բանկի կողմից 2011 թ. հաշվետվություն: Ընդհանուր 45 միլիարդ դրամը 15 տոկոսով ցածր է ԿՆՃՑԲԾ-ի հաշվարկից: 

Այս ռազմավարության որդեգրումը կապահովի ճանապարհային ցանցի  60 տոկոսի պահպանելիություն մինչև 2025 թվականը: 
Աղյուսակ  10 Մեծ ծախսերի արդյունքներ
	Ցանց
	Տարեկան ծախս, 2015-2025a
	Տարեկան ծախս մեկ կմ համար
	Ցանցի միջին ԱՄՑ 2017-20
	Ցանցի

միջին ԱՄՑ

2025
	Ցանցի

միջին ԱՄՑ

2015-25

	Միջպետական 
	31մ ԱՄՆ դոլար (12միլիարդ դրամ)
	19,000

ԱՄՆ դոլար
	5.8
	5.3
	5.4

	Հանրապետական 
	32մ ԱՄՆ դոլար (15 միլիարդ դրամ)
	16,500

ԱՄՆ դոլար
	6.2
	5.5
	6.1

	Տեղական ծածկված
	16մ ԱՄՆ դոլար (8 միլիարդ դրամ)
	US$9,700
ԱՄՆ դոլար
	6.0
	6.1
	6.4

	Տեղական չծածկված 
	16մԱՄՆ դոլար (7.5միլիարդ դրամ)
	8,000
ԱՄՆ դոլար
	-
	-
	-

	Բոլոր
	95մ ԱՄՆ դոլար (45 միլիարդ դրամ)
	13,000

ԱՄՆ դոլար
	6.0
	5.6
	6.0


Աղբյուր՝

ՏԱ խորհրդատուների ՄԶԿ 4 տվյալներ

Նշում՝  

Բոլոր արժեքները ներառում են ԱԱՀ-ն:

8.4.  Ավանդական բիզնեսի (BAU) ռազմավարություններ

Ավանդական բիզնեսի ռազմավարությունները մոդելավորվել են՝ կիրառելով վերը նկարագրված մեծ ծախսերի մոտեցումը և համանման բյուջեի սահմանափակումներ մեծ ծախսեր ենթադրող յուրաքանչյուր ռազմավարության նկատմամբ: 

Միջպետական և հանրապետական նշանակության ճանապարհային ցանցերի դեպքում սա ենթադրում է ցանցի վերակառուցման 37 տոկոսի կրճատում մինչև 15 տոկոս: Տեղական նշանակության ծածկված ճանապարհների համար սահմանափակումը ենթադրում է կապիտալ պահպանման միջամտությունների կրճատում 50 տոկոսով: Տեղական նշանակության անծածկ ճանապարհային ցանցի համար լրիվ մանրախճային վիճակի ապահովումը  իրականացվում է մասամբ, և հետևաբար չեն իրականացվում մանրախիճով կրկնակի  ծածկման աշխատանքները: 

Այս սցենարի դեպքում ցանցի պայմանները շարունակում են վատթարանալ՝ տարեկան ԱՄՑ-ն կազմելով 0.3 (համեմատաբար ցածր արժեք, որը բխում է ենթադրվող ցածր երթևեկության աճի գործակցից): Ծածկված ցանցի մեծ մասը մինչև 2027թ. չի լինի պահպանելի:

Աղյուսակ  11 Ավանդական բիզնեսի արդյունքներ
	Ցանց
	Տարեկան ծախս, 2015-2025a
	Տարեկան ծախս մկ կմ համար 
	Ցանցի միջին ԱՄՑ 2017-20
	Ցանցի 

միջին ԱՄՑ 

2025
	Ցանցի 

միջին ԱՄՑ 

2015-25

	Միջպետական 
	15մ ԱՄՆ դոլար (6.9 միլիարդ դրամ)
	9,100

ԱՄՆ դոլար
	6.2
	7.5
	7.5

	Հանրապետական 
	15մ ԱՄՆ դոլար (8.1միլիարդ դրամ)
	7,800ԱՄՆ դոլար
	6.8
	8.0
	7.2

	Տեղական ծածկված
	9.3մ ԱՄՆ դոլար (4.3միլիարդ դրամ)
	5,600
ԱՄՆ դոլար
	6.2
	7.8
	6.7

	Տեղական չծածկված
	5.8մ ԱՄՆ դոլար (2.7միլիարդ դրամ)
	3,000
ԱՄՆ դոլար
	-
	-
	-

	
	45մ ԱՄՆ դոլար (21միլիարդ դրամ)
	6,200
ԱՄՆ դոլար
	6.4
	7.8
	7.1


Աղբյուր՝
ՏԱ խորհրդատուների ՄԶԿ 4 տվյալներ

Նշում՝  Բոլոր արժեքները ներառում են ԱԱՀ-ն:
 8.5. Առաջարկվող ռազմավարություն  

Եվ բարձր ծախսերը, և ավանդական բիզնեսի սցենարներն ունեն անընդունելի արդյունքներ: Մեծ ծախսերը ապահովում են լավ երկարաժամկետ արդյունքներ, սակայն մատչելի չեն, մինչդեռ երկրորդը, թեև մատչելի է, այս դեպքում ցանցի վիճակը շարունակում է վատթարանալ տարիների ընթացքում:

Հավասար պայմաններում ճանապարհների պահպանման ներդրումների վերադարձելիությունն ավելի բարձր է երթևեկության ավելի մեծ ծավալներ ունեցող ճանապարհների դեպքում: Խիստ սահմանափակ ռեսուրսների պարագայում, ինչպես Հայաստանի դեպքն է, նպատակահարմար կլինի կենտրոնացնել կապիտալ պահպանման գործողությունները միջպետական և հանրապետական ճանապարհների վրա: (Սա կլիներ ավելի լավ մոտեցում բազային ցանցի առաջնային որոշման պարագայում, ինչպես այժմ ներառված է գործողությունների ծրագրում Հավելված Բ-ում): Հետևաբար, առաջարկվող ռազմավարությունը առաջարկում է

· Հատկացնել զուտ ընթացիկ պահպանման միջոցները տեղական նշանակության ճանապարհներին 2,000ԱՄՆ դոլար/կմ/տարի գործակցով: Սա ենթադրում է տարեկան 3.5 միլիարդ դրամ, ինչը ներկայիս հատկացված միջոցներից երեք անգամ   ավել է: 

· Հատկացնել նվազագույն անհրաժեշտ միջոցներ միջպետական և հանրապետական նշանակության ճանապարհային ցանցին հետագա վատթարացումը դադարեցնելու համար և հասնել կայում, եթե ոչ կատարյալ, ցանցի վիճակի: 

Արդյունքները ներկայացված են ստորև: Ենթադրվող տարեկան ծախսերը կազմում են 24 միլիարդ դրամ, երեք ցանցերի համար 40:45:15 գործակիցներով: Ընդհանուրը կազմում է 2014 թ. պահպանությանը հատկացվող գումարի 20 տոկոս աճ: Ներկայացնելով որպես 10 տարվա միջին արժեք այն գտնվում է ավանդական բիզնեսի սահմաններում՝ ներկայացված աղյուսակ 4-ում: Այն կազմում է 2015թ. ՀՆԱ-ի ակնկալվող ցուցանիշի 0.5 տոկոսը: Այս ռազմավարությամբ նախատեսվում է իրականացնել միջինում 120կմ ճանապարհների կապիտալ պահպանման աշխատանքներ (միաշերտ ծածկ և վերականգնում) տասը տարիների ընթացքում (ինչը վերջինի տարիների կարողությունների շրջանակում է): 

Այս սցենարը համեմատած այլ դիտարկված սցենարների ավելի մատչելի է բացը լրացնելու և ծախսերի առումով ու առաջին 5 տարիներին նախատեսվող ծախսերը քիչ է տարբերվում տաս տարվա միջին արժեքից: 

Աղյուսակ  12 Առաջարկվող ռազմավարություն. արդյունքներ


	Ցանց
	Տարեկան ծախս, 2015-2025a
	Տարեկան ծախսը մեկ կմ համար
	Ցանցի միջին ԱՄՑ 2017-20
	Ցանցի

Միջին ԱՄՑ

2025
	Ցանցի

Միջին ԱՄՑ

2015-25

	Միջպետական
	20մ ԱՄՆ դոլար (9.4 միլիարդ դրամ)
	12,000ԱՄՆ դոլար
	6.2
	6.3
	6.3

	Հանրապետական
	24մ ԱՄՆ դոլար (11 միլիարդ դրամ)
	12,000

ԱՄՆ դոլար
	6.2
	6.4
	6.3

	Տեղական
	7.4մ ԱՄՆ դոլար (3.5 միլիարդ դրամ)
	2,000

ԱՄՆ դոլար
	-
	-
	-

	Բոլոր
	51մ ԱՄՆ դոլար (24 միլիարդ դրամ)
	6,500 ԱՄՆ դոլար
	6.2b
	6.3
	6.3b


Աղբյուր՝
ՏԱխորհրդատուներիՄԶԿ4 տվյալներ

Նշում՝
(a) միայն միջպետական և հանրապետական ճանապարհային ցանցեր

(բ) միայն միջպետական և հանրապետական ճանապարհային ցանցերը 

Գծապատկեր 1-ում ներկայացված է ճանապարհային ցանցերի պայմանները ֆինանսավորման երեք սցենարների համար: 

Հետևելով բարձր ծախսերի սցենարին ի վերջո կունենանք բարելավված ցանցի վիճակ, մինչ ծախսելով մոտ 21 միլիարդ դրամ (աղյուսակ 10)  կունենանք բավականին քայքայված ցանց: Առաջարկված սցենարը թույլ է տալիս պահպանել ցանցը ներկայիս ՄԱՑ-ի մոտ 1.0 արժեքի սահմաններում, բայց միայն միջպետական և հանրապետական ճանապարհային ցանցերում:
Գծապատկեր 1 Ամբողջական ցանց. Այլընտրանքային ֆինանսավորման պայմաններ


[image: image1.jpg]6.5

6.0

Weighted average IRI, m/km

h expenditure (all paved
roads)
~===Proposed (IS & republican

roads only)
BAU (all paved roads)

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025





9. Կապիտալ պահպանման աշխատանքների հետաձգում

Հաճախ համարվում է, որ կապիտալ պահպանման աշխատանքների ժամանակին կատարումը ֆինանսապես արդյունավետ է: Համաշխարհային բանկի 2011թ. հաշվետվությունից` «հետաձգված պահպանության ցանկացած հետաձգված դոլարի համար գոյություն ունի ճանապարհի օգտագործողների համար չորս դոլարի հարակից ծախս (սա ընդհանուր արդյունքն է 1988թ. ի վեր և չի ներկայացնում Հայաստանի ճանապարհների վիճակը)»: Հիմնականում, փաստարկը հետևյալն է. հետաձգվող պահպանումը խնայում է գումար, առնվազն կարճաժամկետ հեռանկարում, սակայն դրան հակակշռում են ճանապարհների մասնակիցների ծախսերը: 

Միջպետական ճանապարհային ծախսերի կապիտալ պահպանման հետաձգման ծախսերի և օգուտների սահմանափակ վերլուծություններ են իրականացվել: Հետաձգման սցենարում մինչև 2021թ. նախատեսվում է իրականացնել միայն ընթացիկ պահպանման աշխատանքներ: Հետևաբար ռազմավարության Աղյուսակ  6-ը կազմվել է այդ սցենարի համապատասխան:  Անսահմանափակ սցենարի ծախսերի հետ համեմատելիս, տասը տարի ժամանակահատվածի համար հետաձգվող աշխատանքների սցենարն արժի 108միլիոն ԱՄՆ դոլարով ավելի քիչ: Ինչ վերաբերում է 2025թ. ցանցի վիճակին, հետաձգվող պահպանման սցենարի դեպքում պատկերը բավական վատ է: Տես ստորև բերված գծապատկերը:

Գծապատկեր 2 Միջպետական ճանապարհային ցանց. Հետաձգվող կապիտալ պահպանում
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Կապիտալ պահպանման աշխատանքների հետաձգման վնասը ճանապարհներից օգտվողների աճող ծախսերն են (և իհարկե նաև ավել մեծ բեռնափոխադրումների սակագները և ուղևորների սակագները): Ստորև բերված աղյուսակում ներկայացված են ծախսերը և օգուտները 2015-25թթ. ժամանակահատվածի համար: Այս դեպքում ճանապարհներից օգտվողների ֆինանսական օգուտների ՆԱ-ն մոտավորապես չորսը անգամ ավելացնում են անսահմանափակ կապիտալ պահպանման իրականացվող աշխատանքների աճող ծախսը գործակալության համար, որոշ չափով օժանդակելով Համաշխարհային բանկի թեզին: Այսպես, կապիտալ պահպանման աշխատանքների ժամանակին իրականացումը ֆինանսապես արդյունավետ է և ենթադրում է տնտեսական օգուտներ, որոնք էապես գերազանցում են ծախսերը: 

Աղյուսակ  13 Հետաձգվող կապիտալ պահպանման ծախսեր և օգուտներ
	Ժամանակին իրականացվող պահպանման աշխատանքներից բխող փոփոխություն 
	ՆԱ միլիոն ԱՄՆ դոլար 12%


	2015
	2016
	2017
	2018
	2019
	2020
	2021
	2022
	2023
	2024
	2025

	Գործակալության ծախսերի աճ
	92
	1.3
	27.9
	57.7
	27.8
	12.1
	67.8
	-60.5
	54.6
	-15.8
	-47.8
	-17.5

	Երթևեկության մասնակիցների ծախսերի նվազեցում 
	365
	36.9
	38.0
	45.1
	56.9
	61.7
	75.4
	117.8
	67.3
	102.4
	73.7
	65.5

	Ժամանակին իրականացվող պահպանման աշխատանքների զուտ օգուտը
	273
	35.6
	10.2
	-12.6
	29.1
	49.6
	7.6
	178.3
	12.7
	118.2
	121.5
	83.0

	Ծախսերի և օգուտների գործակից
	4.0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


Նշում`
(a)ընթացիկ պահպանությունը ներառված չէ աղյուսակում: 

10. Արդյունքների ամփոփ ներկայացում 

Ռազմավարության վերջնական նախագծում գնահատվել է ճանապարհների պահպանման ֆինանսավորման երեք մակարդակ: Ավանդական բիզնեսի սցենարի մակարդակով կամ դրան մոտ ֆինանսավորման արդյունքում կշարունակվի ճանապարհների ցանցի վատթարացումը` ավելացնելով երթևեկության մասնակիցների ծախսերը, որոնք մեծ մասամբ անցնում են մասնակիցներին բարձր բեռնափոխադրումների և ուղևորների սակագների տեսքով: Վիճակի վատթարացումն արդեն ակնհայտ է միջպետական ճանապարհային ցանցի վիճակի անկման արդյունքում 2010 -2014թթ. ընթացքում, ինչը ներկայացված է Աղյուսակ  2-ում: 

Տնտեսապես հիմնավորված պահպանման բոլոր ներդրումներն իրականացնելու դեպքում ցանցի վիճակը էապես կբարելավվի միջնաժամկետ և երկարաժամկետ հեռանկարում: Ծածկված ճանապարհների առնվազն 60 տոկոսը մինչև 2025թ. կլինի պահպանելի: Սակայն նախատեսվող ծախսերը կկազմեն ընթացիկ մակարդակից 2.0 անգամ ավել քան նախատեսված էր 2014թ. (և 3 անգամ ավելի առաջարկվող 2015-18թթ. ծախսերից) և ՀՆԱ-ի մեկ տոկոսից մի փոքր ավել: Դրանք նման կլինեն ՀՀՌԶ-ով սահմանված թիրախներին: Ներկայիս տնտեսության պայմաններում սա համարվում է ոչ մատչելի և անիրատեսական: 

Առաջարկվող ռազմավարությամբ խորհուրդ է տրվում կենտրոնացնել կապիտալ պահպանման միջամտությունները միջպետական և հանրապետական ճանապարհների վրա, այն նկատառումով, որ հավասար այլ պայմաններում վերադարձելիությունը և եկամտաբերությունն ավելի բարձր է լինում ավելի շատ երթևեկություն ունեցող ճանապարհներից: Այս ռազմավարության շրջանակում միջպետական և հանրապետական ճանապարհների վիճակը մեծ մասամբ կպահպանվի ներկայիս մակարդակում, ներկայիս ՄԱՑ-ի մոտ 1.0 արժեքի սահմաններում: Տարեկան նախատեսվող ծախսը, որն արտահայտվել է որպես տասը տարվա միջին, կազմում է  24 միլիարդ դրամ: Սա նշանակում է այժմ մինչև 2014թ. կատարվող ծախսերի  20 տոկոս աճ, սակայն դա միայն մի փոքր է ավել Աղյուսակ 4-ում ներկայացված գնահատված ավանդական բիզնեսի վերին շեմից: Այն կազմում է 2015թ. կանխատեսված ՀՆԱ-ի 0.5 տոկոս: Այս սցենարը համեմատած այլ դիտարկված սցենարների ավելի մատչելի է բացը լրացնելու և ծախսերի առումով ու առաջին 5 տարիներին նախատեսվող ծախսերը քիչ է տարբերվում տաս տարվա միջին արժեքից: 
Չնայած այս պահպանման մակարդակի բյուջետային հատկացումները ցանկալի չեն կարճ ժամկետում, ՏԿՆ-ը հույս ոինի, որ զարգացող ծրագրերի ինչպիսին Հյուսիս-հարավ ճանապարհային ծրագրի նվազեցման պարագայում, պահպանման ֆինանսավարումը դանդաղ կաչի մինչև այս ռազմավարությունում առաջարկվող մկարդակները: Պահպանման աշխատանքների արդյունավետության բարձրացման ուղությամբ առաջարկությունների իրականացման հետ մեկտեղ, որը ներկայացված է Հավելված Բ-ում, հույս է հայտնվում, որ ճանապարհների վիճակը դանդաղ կբարելավվի:
Ժամանակին պահպանման աշխատանքների ծախսերի և օգուտների գնահատումը  հետաձգվող սցենարի համեմատությամբ ցույց է տվել, որ այդ աշխատանքները չհետաձգելը լավ ներդրում է, որի արդյունքում կարող են նվազել երթևեկության մասնակիցների ծախսերը` պահպանման լրացուցիչ ծախսերի ծավալի չորսը անգամ: 

11.  Ձեռնարկվող միջոցներ և առաջարկվող ուղղություններ

Ֆինանսական միջոցների արդյունավետ հատկացման պարագայում ճանապարհների պահպանումը հանդիսանում է հուսալի ներդրում: Այն պատշաճ կերպով իրականացնելու դեպքում, ՄԶԿ4-ի կիրառումը առաջնահերթություններ սահմանելու համար, կապահովի հիմնական չափանիշը, այն է` կապտալ պահպանման ծրագրի զուտ ներկա արժեքը (ԶՆԱ) առնվազն զրո մակարդակում պահելու հնարավորությունը: 

Տեխնիկապես գերակայությունների սահմանման ներկայիս շրջանակը սահմանափակ է և ներկայացված է Գծապատկեր 3-ի մգեցված: Բացի ճանապարհների պահպանման համար ավելացրած հատկացումներից, ինչն առաջարկվում է սույն ռազմավարությամբ, անհրաժեշտ է բարձրացնել գերակայությունների սահմանման դերը: Իրականացվում են քայլեր ծածկերի վիճակը ուսումնասիրող սարքավորումներ ձեռքբերելու ուղղությամբ, ինչը հնարավորություն կտա Հայաստանի ավտոմոբիլային ճանապարհների տնօրինությանը ժամանակին ներդնել ճանապարհային ակտիվների կառավարման ամբողջական համակարգ (RAMS/ՃԱԿՀ) 2017թ. բյուջեի համար (տես սույն ռազմավարության գործողությունների ծրագրի հավելվածը):

Առաջարկվում է, որ բազմակի չափանիշների վերլուծությունը (ԲՉՎ) 2016թ. սկսած կդառնա գերակայությունների սահմանման գործընթացի մաս: Այն կարտացոլի է 2014թ. դեկտեմբերի 25-ի «Հայաստանի Հանրապետության ընդհանուր օգտագործման պետական ավտոմոբիլային ճանապարհների պահպանման և զարգացման առաջնահերթությունների որոշման կարգին հավանություն տալու մասին» թիվ 54 որոշման մեջ սահմանված չափանիշները, որոնք ներկայացված են Աղյուսակ 14-ում: Որոշումը սահմանում է մի շարք որակավորումներ: Նախ՝ ՏՆՎՑ-ն կշարունակի լինել ճանապարհների ցանկը ձևավորելու համար գլխավոր չափանիշը ՄՖԿ-ների համար, որի հիման վրա դրանք կենթարկվեն սկրինինգի ըստ ստորև ներկայացված բնակչության և տարածաշրջանի վիճակի ցուցանիշների, սակայն դրանցից յուրաքանչյուրը կունենա հավասար 0.5 կշիռ: Երկրորդ՝ որոշումը սահմանում է բնակչության և վիճակի բարձր մակարդակ միջպետական ճանապարհների համար, նկատի ունենալով, որ իրականում տնտեսական ներքին վերադարձելիության ցուցանիշը հանդիսանում է գերակայություններ սահմանելու միակ չափանիշը միջպետական նշանակության մեկ ճանապարհն այլ ճանապարհի հետ համեմատելիս: Երրորդ՝ պետությունը կարող է վերանայել 54 որոշման գերակայություններ մի շարք պատճառներով, և չորրորդ՝ Հայաստանի  ավտոմոբիլային ճանապարհների տնօրինությունը ևս կարող է առաջարկել վերանայել ԲՉՎ շրջանակը: 

Ընդունվել է, որ գոյություն ունեն իրավիճակներ, երբ ԶՆԱ չափանիշը անիրատեսական է, օրինակ այն դեպքերում, երբ իրականացվում է համայնքային ճանապարհների սկրինինգ առանց երթևեկության հասանելի տվյալների, ծածկի որակի տեսազննման միջոցով: Այս հանգամանքներում ճանապարհից օրինակ երկու կիլոմետր հեռավորության վրա ապրող  բնակչությունը (եթե տվյալները հնարավոր է ձեռք բերել ցածր ծախսերով), կարող է հանդիսանալ գերակայությունների սահմանման օգտակար չափանիշ: 

Ամեն դեպքում, ՃԱԿՀ-ի ներդրումից հետո, ճիշտ կլինի օգտագործել պատշաճ կերպով ձեռք բերված տեղեկատվությունը ծածկերի մասին երթևեկության հաշվառման շարժական հաշվիչների հետ միասին, որպես գերակայությունների սահմանման հիմք: 

Աղյուսակ  14 Որոշում 54, բազմաչափանիշային վերլուծության շրջանակ,
	Չափանիշ
	Ցուցանիշ
	Գնահատական
	Կշիռ

	Ճանապարհային կապի բարելավումը 

(բնակչություն). Շահառու բնակչության թիվըa
	>5,000
	3
	0.3

	
	1,000-5,000
	2
	

	
	<1,000
	1
	

	Տնտեսական արդյունավետություն. ՏՆՎՑb
	>12%
	3
	0.4

	
	10-12%
	2
	

	
	<10%
	1
	

	Տարածաշրջանների համաչափ զարգացում. (Մարզում վիճակի «վատ» գնահատական ունեցող ճանապարհների կշիռը մարզի ճանապարհային ցանցումc
	>40%
	3
	0.3

	
	25-40%
	2
	

	
	<25%
	1
	


Աղբյուր`
Որոշում 54

Նշում` (a) բնակավայրի բնակչությունը կապված է առաջարկվող ճանապարհի միջոցով 

(b) ՄԶԿ4 արդյունք:  ՏՆՎՑ-ն հանդիսանում է միջպետական ճանապարհների համար կիրառվող միակ չափանիշը (տես տեքստը):

(c) կիրառվում է շրջանի բոլոր ճանապարհների նկատմամբ (անկախ դասակարգումից): «Վատ» գնահատականը տրվել է 1419-Ն որոշմամբ սահմանված չափանիշների հիման վրա (փոսայնություններ, կողնակների և ջրահեռացման վիճակից ելնելով)
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ցանկ

Տարեկան

 

պայմանագրեր

 

մարզերի

 

հետ

 

Տարեկան

 

պահպանման

 

աշխատանքներ

Վերականգնման

 

ծրագրերի

 

ՀՏՃ

 

ցանց

 

ՖՆ

 

բյուջե

Ճանապարհների

 

հարցերով

 

խորհրդի

 

հաստատում

Տրանսպորտի

 

ԾԻԳ

 

պայմանագրի

 

կնքման

 

համար

 

Վերականգնման

 

և

 

այլ

 

աշխատանքներ

ՏԿՆ

Տեղական

 

նշանակության

 

ճանապարհներ

5 

տարվա

 

միավորի

 

արժեքը

 

պայմանագրեր

 

մարզերի

 

հետ

Տարեկան

 

կմ

-

ի

 

սահմանում

Գծապատկեր

 3. 

Կապիտալ

 

և

 

ընթացիկ

 

պահպանման

 

աշխատանքների

 

պայմանագրերի

 

կնքման

 

ցիկլ

 

ՖՆ բյուջե


12.  Բյուջեին առնչվող խնդիրներ

Թեև վերը նշված ֆինանսավորման այլընտրանքները վերաբերում են ճանապարհների ողջ ցանցին ճանապարհների ֆինանսավորման մասնատվածությունը շարունակում է խնդիր մնալ: 

Ճանապարհների ֆինանսավորման բյուջեն բաժանված է (i) ՏԿՆ-ի և (ii) մարզպետարանի (տեղական ճանապարհների համար), (iii) համայնքների (iv) Երևանի միջև: Բյուջետավորման սեգմենտավորման որոշակի մակարդակն անխուսափելի է և բխում է հավասարության շահերից, սակայն գերակայությունների սահմանման ընդհանուր մոտեցումը կարող է մեծացնել հասանելի սահմանափակ միջոցների ֆինանսական արդյունավետությունը: ՃԱԿՀ ծրագրի ներդրումը կնպաստի այս հնարավորությանը:

13. Արդյունքների գնահատման համակարգ

Թիրախների սահմանման և արդյունքների վերաբերյալ հաշվետվությունների համակարգի հիմք է հանդիսանում ՄԺԾԾ փաստաթուղթը: Սահմանված թիրախներից շատերը ներկայացնում են ուղղակի արդյունքներ (պահպանվող ճանապարհների կիլոմետրը, վերանորոգված կամուրջները և այլն), վերջնական արդյունքների փոխարեն: Վերջնական արդյունքների հիմնական կատարողական ցուցանիշներն են`

· Միջին ԱՄՑ միջպետական, հանրապետական և տեղական նշանակության ճանապարհների համար (սակայն 2015թ. ՄԺԾԾ-ն չի պարունակում տեղական ճանապարհների ԱՄՑ-ներ)

· Վատ վիճակում գտնվող ճանապարհային ցանցերի տեսակարար կշիռը (ինչպես սահմանված է թիվ 1419 որոշմամբ) երեք ցանցերից յուրաքանչյուրի համար: 

Վերջին երեք տարիների սահմանված կատարողական ցուցանիշների ապահովման մասին ՀՀ տրանսպորտի և կապի նախարարության կողմից ներկայացված հաշվետվությունը ներառվում է ՄԺԾԾ փաստաթղթում:
Գործողությունների ծրագրում առաջարկվում է վերանայել թիրախները, այս ռազմավարությունը վերանայելուց հետո (որն իր հերթին կախված է պլանավորված ՃԱԿՀ համակարգերի ներդրումից):

ՀԱՎԵԼՎԱԾ  Ա
ՄԶԿ4 ՄՈՒՏՔԱՅԻՆ ՏՎՅԱԼՆԵՐ
1.
Ֆինանսական գնահատման խնդիրներ 

Ծրագրի կանխատեսված բոլոր ծախսերը և օգուտները գնահատվել են ըստ 2014-15թթ. տնտեսագիտական գների: Առևտրային ապրանքները գնահատվել են համաշխարհային գներով, իսկ ոչ առևտրային ծախսերը՝  ըստ տեղական գների՝ բազմապատկելով դրանք խոշորացման փոխակերպման գործակցով (ՓԳ): Ներառված չեն հարկերը և տուրքերը: ՄԶԿ4  վերլուծության բոլոր գներն արտահայտված են ԱՄՆ դոլարով:  Փոխակերպման 0.97 ստանդարտ գործակիցը կիրառվել է ոչ առևտրային ծախսային հոդվածների և աշխատանքի համար: Ստվերային աշխատավարձի դրույքաչափի 0.7 գործակիցը (SԱԴԳ) օգտագործվել է ոչ մասնագիտացված աշխատանքի տնտեսագիտական գինը որոշելու համար, որը գնահատվել է շինարարական ծախսերի 5 տոկոսը: Արդյունքում ՓԳ-ն կազմել է 0.96: (ՓԳ-ի, SԱԴԳ-ի և այլ գործակիցները վերցվել են ԱԶԲ-ի Հյուսիս-հարավ ճանապարհային միջանցքի ներդրումային ծրագրի վերաբերյալ ՀԱՓ-ի Հավելված 12-ից, ծրագիր 42145, սեպտեմբեր, 2009թ.):

Հաշվետվությունը պատրաստելու ժամանակ (2015թ. ապրիլ) պաշտոնական փոխարժեքը կազմել է 473 դրամ =1 ԱՄՆ դոլար:

2. Երթևեկության աճը և տրանսպորտային միջոցների կազմը 

Նախկինում կատարված աշխատանքներ

ՏԱ8249 ծրագրի շրջանակներում չեն իրականացվել երթևեկության աճի կանխատեսումներ: Ճանապարհների ենթաոլորտի վերլուծությունը, որը ներկայացված է Հյուսի-հարավի ՀԱՓ-ի հավելվածը չի ներառում երթևեկության աճի ցուցանիշներ, որոնք իրենց հերթին վերցվել են ԱՄԿ-ի՝ մեկ շնչին ՀՆԱ-ի և եկամուտների էլաստիկության կանխատեսումներից, որոնք կազմել են 1.1 և 1.2, համապատասխանաբար: 2015-25թթ. նրանց կանխատեսումները ներկայացված են ստորև: Համաշխարհային բանկի 2011թ, փաստաթղթում երթևեկության աճը կանխատեսվել է 5 տոկոս գնահատման 20 տարիների ընթացքում:

Աղյուսակ  15 Երթևեկության աճի կանխատեսումներ 2015-25թթ. համար, Հյուսիս-հարավ ճանապարհային միջանցքի ներդրումային ծրագիր
	Գործակից
	2015-25

	Մեկ շնչին ընկնող ՀՆԱ 
	

	Ցածր
	4.0%

	Կենտրոնական
	5.0%

	Բարձր
	6.0%

	Երթևեկության աճ
	

	Ցածր
	4.4%

	Կենտրոնական
	6.0%

	Բարձր
	7.2%

	Հայավտոճան
	4.0%

	ԱԶԲ-ի համայնքային ճանապարհների ԾՆՏԱ
	6.0%


Աղբյուր՝ ԱԶԲ-ի Հյուսիս-հարավ միջանցքի ՀԱՓ 

Երթևեկության հաշվիչների ժամանակաշարք 

Տարօրինակ է, սակայն երթևեկության հաշվառման ավտոմատ իննը կայանները, որոնք տեղադրված են Հայաստանի միջքաղաքային ճանապարհներին, հավաքագրում են երթևեկության հաճախականության մասին տվյալներ 2005-ից մինչև 2014 թվականը: Դրանք ամփոփ ներկայացված են ստորև: Քանի որ տվյալները վերցվել են այդ կայաններից, կարիք չկա դրանք համապատասխանեցնել օրական, շաբաթական և սեզոնային ազդեցություններին:

Տվյալները վկայում են Հայաստանի երթևեկության վիճակի ահռելի տատանումների մասին, ինչը դժվարացնում է եզրակացություններ անելու հնարավորությունները: Սակայն 

· Ընդհանուր առմամբ, երթևեկության աճը իրավիճակի ստաբիլացումից հետո, որը տեղի է ունեցել 2008-9թթ. տնտեսական անկումից հետո, եղել է ավելի ցածր, քան աճը 2005թ. ի վեր (մոտավորապես 3 տոկոս 13 տոկոսի համեմատ), սակայն եզրակացությունները կարող են լինել կողմնակալ 2005 և 2006 թվականներին արձանագրված ակնհայտ բարձր տնտեսական աճի պատճառով

· Մ2  ճանապարհային հատվածում Երևանից Իրան ուղղությամբ վերջերս արձանագրված աճը մոտ կամ ցածր է եղել զրոյից բոլոր տրանսպորտային միջոցների տեսակների համար (հատված 3)

· Դեպի Վրաստան երթևեկությունը արձանագրել է համեմատաբար մեծ աճ, թեև այս աճը կասկածելի կերպով չի վերաբերել բեռնատար կցորդներին (հատված 1, 4, 5 և 9)

· Թեթև տրանսպորտային միջոցները Երևանին ամենամոտ հատվածներում գրանցել են հստակ աճի միտումներ (հատվածներ 1, 2, 6 և 8)

Ուսումնասիրելով երթևեկությունը Երևանի քաղաքային ազդեցությունից դուրս երկրի մակարդակով երթևեկության աճը գնահատելու համար (վայր 3, 4, 5, 7 և 9), ողջ երթևեկության տարեկան աճը 2010թ. ի վեր կազմել է 2.8 տոկոս, ինչն ավելի ցածր է, քան ՀՆԱ-ի տարեկան աճը նույն ժամանակահատվածի համար (4.0տոկոս): Թեթև ավտոմոբիլային տրանսպորտի երթևեկությունն աճել է տարեկան 8 տոկոսով այս ժամանակահատվածում, մինչդեռ ապրանքային փոխադրամիջոցների երթևեկությունը կտրուկ նվազել է՝ 20 տոկոսով:

Վերը նշվածից բխում է, որ եկամուտների էլաստիկության գործակիցը կկազմի մոտ 0.7: Հարկ է նշել, որ սա չափազանց ցածր գործակից է, որը բնորոշ չէ այս ցուցանիշին, հետևաբար վերցրել են էլաստիկության գործակիցը մեկ, իսկ թեթև տրանսպորտային միջոցների համար այն սահմանվել է ավելի բարձր (ավտոմեքենաներ, ամենագնացներ, թեթև ապրանքափոխադրող տրանսպորտային միջոցներ և ավտոբուսներ) որպես 1.1, իսկ ապրանքափոխադրող տրանսպորտային միջոցների, այդ թվում բեռնատար կցորդների համար, ցածր էլաստիկության գործակից, օրինակ՝ 0.8:

Երթևեկության աճի կանխատեսվող գործակիցներ 

Հայաստանի ՀՆԱ-ի աճի կանխատեսումները կտրուկ նվազել են վերջին երեք ամիսներին, 2015թ. հունվար ամսից ի վեր: 2015թ. հունվարին Համաշխարհային բանկը կանխատեսել է 3.3, 3.7 և 4.1 տոկոս 2015-17թթ. համար: EIU-ն կանխատեսել է համանման մակարդակ՝ 2.7 և 3.4 տոկոս 2015-16թթ. համար:

Մարտի վերջին, սակայն, ԱԶԲ-ի կանխատեսումները նվազել են մինչև 1.6 և 2.3 տոկոս 2015-16թթ. համար (աղբյուր՝ Ասիական զարգացման կանխատեսումներ  2015թ.), իսկ Համաշխարհային բանկի հայաստանյան ներկայացուցչության կառավարիչը 2015թ. համար կանխատեսել է 0.8 տոկոս մարտի 31-ին Երևանում կայացած կոնֆերանսի ժամանակ:

Երթևեկության աճի կանխատեսման նպատակով օգտագործվել է ՀՆԱ-ի 2 տոկոս աճը ՄԶԿ4-կանխատեսումների համար՝

· 2.2 տոկոս՝ փոքր տրանսպորտային միջոցների համար

· 1.6 տոկոս բեռնափոխադրող մեքենաների համար (այդ թվում՝ բեռնատար կցորդները):

Աճի այս ցուցանիշներն ավելի ցածր են, քան այլ ուսումնասիրություններով կանխատեսված ցուցանիշները, ինչպես ներկայացված է այս բաժնի սկզբում ներկայացված Աղյուսակում, սակայն հիմնավորված են ավելի ցածր տնտեսական զարգացման իրավիճակում:

Տրանսպորտային միջոցների կազմը 

Ռազմավարության այս մակարդակում բավարար կլինի օգտագործել տրանսպորտային միջոցների ստանդարտ կազմը: Կիրառվել են երկուսը՝

· Այն ճանապարհների համար, որոնք ունեն մինչև 3,000 մեքենա/օր նախնական երթևեկություն, կիրառվել է տրանսպորտային միջոցների այն կազմը, որը վերցվել է վերջերս սահմանված ԿՆՃՑԲԾ ծրագրի ճանապարհների համար (400կմ՝ 1,400 մեքենա/օր միջին երթևեկությամբ)

· Այն ճանապարհների համար, որոնք ունեն ավելի քան 3,000 մեքենա/օր նախնական երթևեկություն, օգտագործվել է տրանսպորտային միջոցների պարկի միջին կազմը 2009-14 թվականներին 3, 4, 5, 7 և 9  ԱԵՀ կայանների համար, որն այնուհետև համամասնորեն բաժանվել է ըստ ԿՆՃՑԲԾ ծրագրի կազմի  (օրինակ՝ ԱԵՀ տեսակարար կշիռը ապրանքափոխադրող տրանսպորտային միջոցների համար բաշխվել է ըստ թեթև, միջին և ծանր տրանսպորտային միջոցների, կիրառելով նույն բաշխումը, ինչպես ԿՆՃՑԲԾ ծրագրի դեպքում):

Երկու կազմերը ներկայացված են ստորև: 

Աղյուսակ  16 Տրանսպորտային միջոցների կազմը
	Երթևեկության մակարդակ
	Մեքենա
	Մեծ բեռնատարներ
	Մինիավտոբուսներ
	Միջին ավտոբուս
	Մեծ ավտոբուս
	Միջին բեռնատարներ
	Բեռնատարներ
	T-T

	≤3,000 մեքենա/օր
	84.50%
	5.30%
	4.80%
	0.60%
	0.10%
	3.10%
	1.30%
	0.30%

	>3,000 մեքենա/օր
	76.60%
	8.20%
	4.40%
	0.60%
	0.10%
	4.90%
	2.00%
	3.20%


Աղյուսակ  17 Միջպետական ճանապարհների երթևեկության տվյալներ, 2005-14թթ. համար, մեքենա/օր, հատված 1-4
	Տարի
	ՀՆԱ
	1: Մ1 20+700 Երևան-Գյումրի-Վրաստան 
	2: Մ2 9+380 Երևան-Մեղրի-Իրան
	3: Մ2 200+320 Երևան-Մեղրի-Իրան
	4: Մ3 135+160 Մարգարա-Վանաձոր-Վրաստան

	
	
	100
	Թեթև տ/մ
	Ապրանքներ
	T-T
	Ընդամենը
	Թեթև տ/մ
	Ապրանքներ
	T-T
	Ընդամենը
	Թեթև տ/մ
	Ապրանքներ
	T-T
	Ընդամենը
	Թեթև տ/մ
	Ապրանքներ
	T-T
	Ընդամենը

	2005
	13.9%
	114
	8,316
	1,351
	71
	9,738
	17,032
	4,963
	630
	22,625
	560
	185
	15
	760
	569
	282
	10
	861

	2006
	13.2%
	129
	8,813
	1,428
	82
	10,323
	17,586
	5,389
	624
	23,599
	726
	238
	38
	1,002
	487
	877
	53
	1,417

	2007
	13.7%
	147
	6,195
	3,441
	317
	9,953
	18,352
	5,673
	526
	24,551
	Չկան տվյալներ
	903
	416
	62
	1,381

	2008
	6.9%
	157
	6985
	4306
	329
	11,620
	13,111
	7,057
	797
	20,965
	Չկան տվյալներ
	1,362
	714
	402
	2,478

	2009
	-14.2%
	134
	8,649
	3,454
	281
	12,384
	15,552
	7,216
	638
	23,406
	3,129
	779
	226
	4,134
	1,562
	270
	82
	1,914

	2010
	2.2%
	137
	9,435
	2,089
	183
	11,707
	22,451
	6,401
	523
	29,375
	3,128
	1,397
	417
	4,942
	2,189
	656
	87
	2,932

	2011
	4.7%
	144
	14,196
	1,364
	189
	15,749
	26,484
	5,198
	593
	32,275
	3,041
	1,324
	328
	4,693
	1,775
	323
	22
	2,120

	2012
	7.2%
	154
	13,863
	2,555
	360
	16,778
	26,546
	4,674
	466
	31,686
	2,310
	645
	127
	3,082
	2,093
	251
	35
	2,379

	2013
	3.5%
	160
	14,842
	1,712
	143
	16,697
	29,505
	3,713
	286
	33,504
	2,506
	302
	98
	2,906
	2,166
	160
	14
	2,340

	2014
	2.6%
	164
	Չկան տվյալներ
	30,299
	2,676
	188
	33,163
	3,677
	304
	90
	4,071
	2,287
	135
	6
	2,428

	ՄՏԱԳ 2005-14
	%
	
	9.6%
	18.1%
	42.1%
	7.0%
	9.5%
	-7.8%
	-13.2%
	5.5%
	-
	-
	-
	-
	18.8%
	20.7%
	87.7%
	17.6%

	ՄՏԱԳ 2010-14
	4.0%
	
	18.4%
	6.5%
	11.2%
	13.5%
	8.0%
	-19.3%
	-20.2%
	3.2%
	7.1%
	-27.3%
	-28.4%
	-1.2%
	2.0%
	-31.2%
	-33%
	-3.3%


Աղբյուրներ՝
ԱԶԲ Հ-Հ ՀԱՓ (2005-7թթ.) և ՀՀՌԶ (2008-14թթ.)

Նշում՝
(a) ՄՏԱԳ= միջին տարեկան աճի գործակից 


(b) ՀՆԱ աճ գործակիցներ Համաշխարհային բանկի աղբյուրներից 

Աղյուսակ  18 Միջպետական ճանապարհային երթևեկության մասին տվյալներ, 2005-13թթ., մեքենա/օր, 5-9 հատված
	Տարի
	5. Մ3 125+830 Մարգարա-Վանաձոր-Վրաստան
	6. Մ4 10+320  Երևան-Սևան-Իջևան- Ադրբեջան 
	7. Մ4 80+300  Երևան-Սևան-Իջևան- Ադրբեջան
	8. M5 9+400 Երևան-Արմավիր-Իջևան-Թուրքիա
	9: M6 59+050 Վանաձոր-Ալավերդի-Վրաստան

	
	Թեթև տ/մ
	Ապրանքներ
	T-T
	Ընդամենը
	Թեթև տ/մ
	Ապրանքներ
	T-T
	Ընդամենը
	Թեթև տ/մ
	Ապրանքներ
	T-T
	Ընդամենը
	Թեթև տ/մ
	Ապրանքներ
	T-T
	Ընդամենը
	Թեթև տ/մ
	Ապրանքներ
	T-T
	Ընդամենը

	2005
	1,900
	290
	20
	2,210
	15,110
	4,288
	86
	19,484
	1,338
	104
	13
	1,455
	17,572
	1,425
	49
	19,046
	532
	141
	48
	721

	2006
	2,251
	985
	112
	3,348
	17,933
	4,833
	111
	22,877
	2,126
	144
	31
	2,301
	16,946
	2,829
	40
	19,815
	702
	571
	92
	1,365

	2007
	2,372
	1,578
	245
	4,195
	17,605
	6,853
	928
	25,386
	825
	103
	33
	961
	18,863
	3,477
	862
	23,202
	670
	504
	123
	1,297

	2008
	2,868
	1,721
	210
	4,799
	15,017
	5,912
	576
	21,505
	438
	271
	74
	783
	14,798
	5,356
	1,313
	21,467
	1,174
	681
	261
	246

	2009
	4,246
	1,394
	191
	5,831
	15,894
	5,561
	393
	21,848
	1,480
	403
	125
	2,008
	21,626
	603
	60
	22,289
	1,444
	590
	173
	2,207

	2010
	4,326
	966
	137
	5,429
	22,803
	6,450
	528
	29,781
	1,949
	316
	33
	2,298
	22,944
	2,186
	46
	25,176
	2,063
	250
	164
	2,477

	2011
	4,348
	956
	120
	5,424
	25,740
	5,256
	695
	31,691
	1,687
	255
	33
	1,975
	22,957
	2,875
	49
	25,881
	1,802
	348
	174
	2,324

	2012
	4,400
	876
	56
	5,332
	25,707
	4,722
	553
	30,982
	3,691
	690
	121
	4,502
	24,198
	3,589
	59
	27,846
	1,492
	143
	41
	1,676

	2013
	4,653
	458
	88
	5,199
	28,305
	2,990
	203
	31,498
	3,369
	503
	94
	3,966
	26,019
	1,833
	46
	27,898
	2,074
	176
	79
	2,329

	2014
	5,453
	285
	82
	5,820
	30,688
	1,692
	114
	32,494
	3,593
	341
	46
	3,980
	27,187
	856
	21
	28,064
	3,159
	271
	94
	3,524

	2005-14
	13.3%
	18.3%
	56.9%
	12.6%
	9.2%
	-6.4%
	70.4%
	6.7%
	36.0%
	32.5%
	50.9%
	28.3%
	6.2%
	33.7%
	213%
	4.6%
	25.6%
	35.0%
	26.7&
	24.5%

	2010-14
	6.2%
	-23.7%
	-3.9%
	1.9%
	7.8%
	-27.2%
	24.0%
	2.3%
	25.8%
	23.0%
	48.3%
	25.6%
	4.4%
	-11.5%
	-12.4%
	2.8%
	15.4%
	14.3%
	10.3%
	14.1%


Աղբյուրներ՝
ԱԶԲ Հ-Հ ՀԱՓ (2005-7թթ.) և ՀՀՌԶ (2008-14թթ.)

3. Տրանսպորտային միջոցների բնորոշիչներ և ծախսեր, աշխատանքային ծախսեր և ժամանակի արժեք 

Տրանսպորտային միջոցի բնորոշիչները և տրանսպորտային միջոցների և աշխատանքի ծախսերը, ինչպես նաև աշխատանքային և ոչ աշխատանքային ժամանակի արժեքը ներկայացված են հետևյալ աղյուսակներում:

Տրանսպորտային միջոցների արժեքները չեն ներառում հարկերը և Հայաստանում նոր տրանսպորտային միջոցների տեղական արժեքներն են: Դրանք ներկայացնում են համանման տրանսպորտային միջոցների համաշխարհային գները, որոնք կիրառվում են Հայաստանում և դրանք հետագայում չեն համապատասխանեցվել:

Ներկայացուցչական աշխատավարձերը տատանվում են օրեկան 3-5,000 դրամի միջակայքում բանվորի համար, մինչև ամսեկան 100,000 դրամ բեռնատար մեքենաների վարորդների համար, և 300,000 դրամ՝ գլխավոր ինժեների համար: Սոցիալական ապահովության վճարներն կազմում են լրացուցիչ 24-26 տոկոս: Մեկ ժամի համար աշխատանքի ծախսերն են՝

· Աշխատակազմի և տեխնիկական սպասարկման և վերանորոգման ծախսեր, մեծ տրանսպորտային միջոցներ և ամենագնացներ և այլն՝ ժամը 700 դրամ (1.50 ԱՄՆ դոլար)

· Աշխատակազմի և տեխնիկական սպասարկման և վերանորոգման ծախսեր, փոքր տրանսպորտային միջոցներ՝ ժամը 450 դրամ (1.00 ԱՄՆ դոլար) 

Նշված նախընտրելի արդյունքների բացակայության պարագայում աշխատանքային ժամերի արժեքը հիմնված է տեղական աշխատավարձերի վրա՝

· Մեքենաների և ամենագնացների ուղևորների համար՝ ժամը 1,500 դրամ (3.00 ԱՄՆ դոլար)

· Երթուղային տաքսիների և ավտոբուսների ուղևորների համար՝ ժամը 500-1,000 ԱՄՆ դոլար (1-2 ԱՄՆ դոլար):

Ոչ աշխատանքային ժամերը գնահատվել են աշխատանքային ժամի 0.25 անգամ չափով: 

Աղյուսակ  19 Տրանսպորտային միջոցների բնորոշիչներ
	Տ/Մ դասը
	Մեծ մեքենա
	Մինիավտոբուս  (երթուղային)
	Միջին ավտոբուս
	Ավտոբուս
	Թեթև ապրանքներ
	Միջին ապրանքներ
	Ծանր ապրանքներ
	4x2 տրակտոր + տանդեմ կցասայլակներ

	ՄԶԿ-4 բազայի տեսակ
	Մեծ մեքենա
	Մինիավտոբուս  
	Միջին ավտոբուս
	Ծանր ավտոբուս
	Թեթև բեռնատար
	Միջին բեռնատար
	Ծանր բեռնատար
	Հոդակապավոր բեռնատար

	Տրանսպորտային միջոցի ուղևորների սրահ
	1.0
	1.3
	1.5
	2.0
	1.3
	1.5
	2.0
	2.5

	Վառելիքի տեսակ
	Բենզին/խտացված բնական գազ
	Խտացված բնական գազ
	Խտացված բնական գազ
	Խտացված բնական գազ
	Դիզել
	Դիզել
	Դիզել
	Դիզել

	Դողերի քանակը
	4
	4
	6
	6
	6
	6
	10
	14

	Դողերի տեսակը
	Շառավղային
	Շառավղային
	Շառավղային
	Անկյունագծային
	Շառավղային
	Անկյունագծային
	Անկյունագծային
	Անկյունագծային

	Սռնիների քանակը
	2
	2
	2
	3
	2
	2
	3
	4

	կմ/տարի
	10,000
	80,000
	100,000
	100,000
	100,000
	100,000
	100,000
	100,000

	Վարած ժամեր/տարի
	200
	2,000
	2,000
	2,000
	2,600
	2,600
	2,600
	2,600

	Աշխատանքային ժամ/տարիa
	2,000
	2,200
	2,200
	2,200
	3,300
	3,300
	3,300
	3,300

	Ծառայության ժամկետը (տարի) 
	15
	12
	10
	10
	8
	8
	8
	8

	Ուղևորների միջին քանակը 
	3
	12
	25
	40
	1
	1
	0
	0

	Անձնական նպատակներով օգտագործված ժամանակի %
	100
	10
	0
	0
	20
	0
	0
	0

	Աշխատանքին առնչվող ուղևորների ուղևորություններ, %
	50
	20
	20
	10
	0
	0
	0
	0

	Տ/Մ համախառն քաշը, տոննա
	1.4
	3.20
	7.5
	15.0
	3.00
	13.00
	20.00
	30.00


Աղբյուր՝արտադրողի և խորհրդատուների գնահատումներ

Նշում՝
(a) աշխատանքային ժամ = վարելու ժամ + բեռնելու ժամ, բեռնաթափման և աշխատանքի համար սպասելաժամ: Աշխատանքային ժամը պետք է սահմանվի ՄԶԿ-4-ի համար: Մեքենաների և մոտոցիկլետների համար կիրառվել են մեծ արժեքները  փոփոխական տարողունակությանն առնչվող արհեստական խնայողություններից խուսափելու նպատակով:
Աղյուսակ  20 Տրանսպորտային միջոց, դողեր, աշխատանքի ծախսեր և ժամանակի արժեք
	
	Միավոր
	Մեծ մեքենա/ամենագնաց
	Երթուղային
	Միջին ավտոբուս
	Ավտոբուս
	Մեծ բեռներ փոխադրող տ/մ
	Ինքնագնացներ
	Բեռնատար մեքենա
	Հոդակապավոր բեռնատար

	Տիպային մոդել
	
	Քեմրի/Լենդքրուզեր 
	Գազել
	Նեոլազ
	Լազ լեմբերգ
	Ուազ մարդատար
	Ուազ 3303
	Կամազ 8 տն
	

	Տ/Մ ծախս
	ԱՄՆ դոլար
	23,000
	18,000
	30,000
	43,000
	19,000
	21,000
	40,000
	90,000

	Պահեստային դողեր
	ԱՄՆ դոլար
	125
	80
	170
	330
	80
	170
	330
	330

	Տեխնիկական սպասարկման և վերանորոգման ծախսեր
	ԱՄՆ դոլար /ժ
	1.50
	1.00
	1.20
	1.50
	1.00
	1.20
	1.50
	1.50

	Աշխատակազմ
	ԱՄՆ դոլար /ժ
	0
	1.20
	1.20
	1.20
	0
	1.20
	1.20
	2.40

	Տարեկան ծախսեր
	ԱՄՆ դոլար
	900
	1,100
	2,300
	10,000
	1,200
	2,700
	6,500
	6,500

	Ուղևորների աշխատանքային ժամեր
	ԱՄՆ դոլար /ժ
	3.00
	1.50
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00
	0
	0

	Ուղևորների ոչ աշխատանքային ժամերa
	ԱՄՆ դոլար /ժ
	0.75
	0.38
	0.25
	0.25
	0.25
	0.25
	0
	0


Աղբյուրներ՝
տեղական դիլերներ, շինարարության վերջին պայմանագրեր, խորհրդատուների գնահատումներ

Նշում՝ 

(a) աշխատանքային ժամի արժեքի 25 տոկոս 
4.
Վառելիքի ծախսեր 

Հայաստանում գոյություն չունի մաքրման գործարան: Ռուսաստանը հանդիսանում է զտված ապրանքների և խտացված գազի հիմնական մատակարարը, թեև Իրանը ևս մատակարարում է խտացված գազի փոքր ծավալներ: Բենզինը ենթակա է մաքսավճարների, ակցիզային հարկով և ԱԱՀ-ով հարկման, որի ստանդարտ դրույքաչափը կազմում է 20 տոկոս: Դիզելը ենթակա է մաքսավճարների, ակցիզային և բնապահպանական փոքր հարկերի, սակայն դրանց նկատմամբ չի հարկվում ԱԱՀ: Խտացված գազը ազատված է մաքսային և ակցիզային տուրքերից, սակայն ենթակա է ԱԱՀ-ի:

Բենզինի մանրածախ վաճառքի արժեքը կազմում է 450-500 դրամ՝ կախված օկտանի գործակցից: ԱԱՀ-ն, մաքսատուրքերը և ակցիզային հարկերը հանած, առանց հարկերի արժեքը կազմում է 350-390 դրամ: Գնի նվազագույն շեմի միջակայքը համապատասխանում է հում նավթից զտված բենզինի սահմանային պարիտետային գնին, որը կազմում է 55 ԱՄՆ դոլար/բարել, այսինք մոտ 0.73ԱՄՆ դոլար/լիտր: Այսպես առանց հարկերի և տուրքերի զուտ գինը մոտավորապես հավասար է տնտեսագիտական գնին:

Դիզելի մանրածախ գինը կազմում է 450-470 դրամ, ամենաբարձր գինը եղել է Եվրո դիզելի համար (ուլտրա-ցածր բնական հանքային ծծումբ): Քանի որ դիզելի նկատմամբ չի հարկվում ԱԱՀ, ակնհայտ է, որ Հայաստանի մատակարարման շղթան ունի լայն սահմաններ: ՄԶԿ 4-ի համար խելամիտ է ընդունել դիզելի 0.70 ԱՄՆ դոլար/լիտր գինը, բենզինից մի փոքր ավելի ցածր տնտեսագիտական գին դիզելի համար, քանի որ վերջինիս զտման ծախսերը ավելի ցածր են:

Բենզինի համարժեք լիտրի համար, խտացված գազի մանրածախ գինը մոտավորապես կազմում է բենզինի մեկ երրորդը, ինչը նշանակում է ներկայացուցչական տնտեսագիտական գինը կկազմի մոտավորապես 0.25 ԱՄՆ դոլար/լիտր: Շատ փոքր տրանսպորտային միջոցներ, գուցե մոտ 70 տոկոսը հնարավոր է վարել գազով: Տնտեագիտական գնահատումների համար ենթադրվել է, որ խտացված գազը կազմում է բենզինի գնի և սպառման 40 տոկոսը, ինչը ձևավորում է բենզինի արդյունավետ տնտեսագիտական գին՝ 0.54 ԱՄՆ դոլար/լիտր:

5.
Ճանապարհի վիճակը

Ամենատեսանելի մի շարք ճանապարհների վիճակը կապված է անհարթությունների չորսը խմբից յուրաքանչյուրի հետ, որոնք կիրառվել են ՄԶԿ 4 ռազմավարության վերլուծության համար՝ վերցված Հայավտոճան-ի ՄԶԿ4-ի տվյալների բազաներից:

Աղյուսակ  21 Ճանապարհների վիճակը
	
	Ճ1
	Ճ2
	Ճ3
	Ճ4

	Միջպետական
	
	
	
	

	ԱՄՑ անհարթություն, մ/կմ
	3.6
	5.0
	7.5
	11.9

	Բոլոր կառուցվածքային ճաքեր, %
	4%
	5%
	7%
	10%

	Փոսեր/կմ
	10
	50
	80
	200

	Վերջին վերականգման աշխատանքներ
	2012
	2010
	2008
	2001

	Հանրապետական
	
	
	
	

	ԱՄՑ անհարթություն, մ/կմ
	3.3
	5.0
	7.5
	11.9

	Բոլոր կառուցվածքային ճաքեր, %
	4%
	8%
	11%
	15%

	Փոսեր/կմ
	10
	50
	80
	200

	Վերջին վերականգման աշխատանքներ
	2012
	2011
	2008
	2002


ՀԱՎԵԼՎԱԾ Բ
. ԳՈՐԾՈՂՈՒԹՅՈՒՆՆԵՐԻ ԾՐԱԳԻՐ ԵՎ ԺԱՄԱՆԱԿԱՑՈՒՅՑ 

	No
	Գործողություն 
	 Նպատակ
	Ժամկետ
	Պատասխանատու մարմին 
	  
	Ֆինանսավորման աղբյուր
	Նշումներ

	1
	Շարունակել ԱՄՑ հետազոտությունները գոյություն ունեցող սարքավորումներով (հիմնականում միջպետական ճանապարհներ)
	Ունենալ աշխատող ՃԱԿՀ ծրագիր, որն կօգտագործվի 2017թ. Բյուջետային տարվա բոլոր պարբերական պահպանման և վերականգնման աշխատանքների գերակայությունների սահմանման համար 
	Տարեկան
	ՀՀ տրանսպորտի և կապի նախարարություն 

<<Հայաստանի ավտոմոբիլային ճանապարհների տնօրինություն>> ՊՈԱԿ
	
	ՀՀ պետական բյուջե
	Սահմանափակ շրջանակ (1,500կմ/տարի)

	2
	Շարունակել տեսաձայնագրությունը ողջ ցանցը ծածկելու նպատակով 
	
	2015թ. Մայիսի վերջին
	ՀՀ տրանսպորտի և կապի նախարարություն 

<<Հայաստանի ավտոմոբիլային ճանապարհների տնօրինություն>> ՊՈԱԿ
	
	ՀՀ պետական բյուջե
	Դադարեցնել ROMDAS-ի ներդրումից հետո

	3
	Ձեռքբերել ծածկերի և  ճանապարհների ուսումնասիրության սարքավորումներ, ինչպես նաև ՃԱԿՀ ծրագիր 
	
	2015թ. Հոկտեմբերի վերջին
	ՀՀ տրանսպորտի և կապի նախարարություն 

<<Հայաստանի ավտոմոբիլային ճանապարհների տնօրինություն>> ՊՈԱԿ
	
	Արտաքին աղբյուրներ
	Գնումների գործընթացում

	4
	Ուսումնասիրության սարքավորումների և ծրագրային ապահովման ներդրում և վերապատրաստում
	
	2015թ. Նոյեմբեր-դեկտեմբեր
	ՀՀ տրանսպորտի և կապի նախարարություն 


	
	Ֆինանսավորում չի պահանջվում
	

	5
	Պատրաստել ծածկերի վիճակի ուսումնասիրության  ժամանակացույց 
	
	2015թ. Հունվար-փետր.
	ՀՀ տրանսպորտի և կապի նախարարություն 


	
	Ֆինանսավորում չի պահանջվում
	Շրջանակը կախված կլինի աշխատակազմից, 2014 թ. Ապրիլի 8-ի նախարարի հրամանը կատա​րելու համար պետք է լինի ողջ ցանցը յուրաքանչյուր տարի

	6
	Իրականացնել ծածկերի վիճակի ուսումնասիրություն 
	
	Տարեկան, 2016թ. Գարնանից սկսած
	ՀՀ տրանսպորտի և կապի նախարարություն 


	
	Ֆինանսավորում չի պահանջվում
	

	7
	Տեղադրել լրացուցիչ երթևեկության ավտոմատ հաշվառման կայաններ (ԱՀԿ), օրինակը 10՝ միջպետական ճանապարհներին և 20-ը հանրապետական ճանապարհային ցանցում
	
	Կախված բյուջեից
	ՀՀ տրանսպորտի և կապի նախարարություն 

<<Հայաստանի ավտոմոբիլային ճանապարհների տնօրինություն>> ՊՈԱԿ
	
	Ֆինանսավորում չի պահանջվում
	Կիրառել գոյություն ունեցող միջպետական ԱՀԿ տեխնոլոգիաները 

	8
	Վերանայել որպես թիրախ սահմանված ծածկի որակի ստանդարտները հասանելի ֆինանսավորման համատեքստում 
	Իրատեսական թիրախներ
	2017թ. Բյուջետային տարվա համար
	ՀՀ տրանսպորտի և կապի նախարարություն 


	
	Ֆինանսավորում չի պահանջվում
	Կախված է հուսալի RAMS-ի ներդրումից 

	9
	Վերանայել ՀՀ կառավարության 2014 թվականի դեկտեմբերի 25-ի նիստի N 54 արձանագրության թիվ 20-րդ կետով հավանության արժանացած Հայաստանի Հանրապետության ընդհանուր օգտագործման պետական ավտոմոբիլային ճանապարհների պահպանման և զարգացման առաջնա​հեր​թությունների որոշման կարգը
	Սկրինինգի ենթարկել ընտրված ճանապարհները, որոնց մասին երթևեկության տեղեկատվությունը շատ քիչ է
	Մինչև 2017թ, բյուջետային տարին 
	ՀՀ տրանսպորտի և կապի նախարարություն 


	
	Ֆինանսավորում չի պահանջվում
	Դիտարկել չափանիշների վերանայման հնարավորությունը և ընդունել դրանք միայն տեղական նշանակության ճանապարհների համար 

	10
	Հստակեցնոլ կենտրոնական մայրուղիների ցանցը
	Սահմանափակ միջոցների՝  ծախսային իմաստով ավելի արդյունավետ օգտագործում
	Մինչև 2017թ, բյուջետային տարին
	ՀՀ տրանսպորտի և կապի նախարարություն 
	
	Ֆինանսավորում չի պահանջվում
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	11
	Դիտարկել ցածր երթևեկության ինտենսիվություն ունեցող ճանապարհների ստանդարտների ընդունումը 
	Սահմանափակ միջոցների՝  ծախսային իմաստով ավելի արդյունավետ օգտագործում 
	2015-20թթ.
	ՀՀ տրանսպորտի և կապի նախարարություն 


	
	Ֆինանսավորում չի պահանջվում
	Գործող ստանդարտները չեն ներառում մեկ երթևեկության ուղի ունեցող ճանապարհները, որոնք հարմար են գյուղերին մուտք ապահովելու համար

	12
	Ուսումնասիրել պահպանման միջամտությունները, դիտարկել որպես պաշտպանիչ շերտ մակերեսային մշակման (երկշերտ կամ միաշերտ)ավելի շատ կիրառման հնարավորությունները 
	Սահմանափակ միջոցների՝ ծախսային իմաստով ավելի արդյունավետ օգտագործում 
	2015-20թթ.
	ՀՀ տրանսպորտի և կապի նախարարություն 


	
	Ֆինանսավորում չի պահանջվում
	

	13
	Անծածկ ճանապարհների տարբերակների գնահատում
	Սահմանափակ միջոցների՝ ծախսային իմաստով ավելի արդյունավետ օգտագործում
	2015-20թթ.
	ՀՀ տրանսպորտի և կապի նախարարություն 


	
	Ֆինանսավորում չի պահանջվում
	


ՀԱՅԱՍՏԱՆԻ  ՀԱՆՐԱՊԵՏՈՒԹՅԱՆ
ԿԱՌԱՎԱՐՈՒԹՅԱՆ  ԱՇԽԱՏԱԿԱԶՄԻ

 

ՂԵԿԱՎԱՐ-ՆԱԽԱՐԱՐ

 

               
Դ. ՀԱՐՈՒԹՅՈՒՆՅԱՆ
Ավանդական բիզնես (բոլոր ծածկված ճանապարհները )





Միջին ԱՄՑ





Մեծ ծախսեր (բոլոր ծածկված ճանապարհները )





Առաջարկվող՝ միայն ՄՊ և ՀՊ համար





Միջին կշռված ԱՄՑ, մ/կմ





Անսահամանփակ


Միջին մակարդակի ծախս


Ավանդական բիզնես (BAU)





Մեծ ծախսեր (բոլոր ծածկված ճանապարհները )





Ավանդական բիզնես (բոլոր ծածկված ճանապարհները )





Առաջարկվող՝ միայն ՄՊ և ՀՊ համար





Միջին կշռված ԱՄՑ, մ/կմ





Միջին կշռված ԱՄՑ, մ/կմ





Հետաձգված





Անսահմանափակ





Բազային տարբերակ – առանց հետաձգումների





Միջին ԱՄՑ, մ/կմ





Հետաձգված պահպանում








�ՄԶԿ4 – Մայրուղու զարգացում և կառավարում 4 – ճանապարհային ներդրումների օգտագործման համար նախատեսված ստանդարտ ծրագրային ապահովման գործիք է: Այն կարող է օգտագործվել առանձին ծրագրերի գնահատման, ինչպես նաև ողջ ցանցում ներդրումների պլանավորման  համար:





