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Համազասպ 
ԳԱԼՍՏՅԱՆ

Տնտեսագիտության 
թեկնածու

1989 թ. ավարտել է ԵրԺՏԻ 
(այժմ՝ ՀՊՏՀ) պլանա տնտեսա- 
գիտական ֆակուլ տետը։

Սկսած 1993 թ., շուրջ 25 տա րի 
աշխատել է ՀՀ պետա կան կա-
ռավարման և տեղական ինք նա-
կառավարման մարմին նե րում։

2004 թ. ստացել է տնտեսա գի-
տության թեկնածուի գիտա կան 
աստիճան։

2004 թվականից դասավան-
դում է ՀՀ պետական կառավար-  
ման ակադեմիայում, Եվրոպա-
կան կրթական տարածա շրջա- 
 նային ակադեմիա յում և Տու րիզ-
մի հայկական ինս տիտու տում։

2019 թվականից ՀՊՏՀ «Ամ-
բերդ» հետազոտական կենտ րո-
նի հետազոտող է։

Երկու տասնյակից ավել գիտա-
կան, վերլուծական հոդվածների 
և 2 մենագրության հեղինակ է։

ՔԱՂԱՔԱՅԻՆ ՏՆՏԵՍՈՒԹՅՈՒՆ

ԵՐԵՎԱՆ ՔԱՂԱՔԻ ՎԵՐԳԵՏՆՅԱ 
ՀԱՍԱՐԱԿԱԿԱՆ ՏՐԱՆՍՊՈՐՏ.

ՀԱՎԱԿՆՈՏ ԾՐԱԳՐԻ 
ՈԴԻՍԱԿԱՆԸ

Հիմնաբառեր.  Երևան, տեղական ինքնակառա - 
վարում, բարեփոխումների ծրագիր,
հասարակական տրանսպորտ, նոր
երթուղային ցանց

Տեղական ինքնակառավարման մարմնի հիմնա-
կան առաքելությունը՝ մարդու կյանքի որակի բարե-
լավման առումով, իրեն վերապահված՝ սեփական, 
պատվիրակված և կամավոր լիազորությունների շրջա-  
նակում համայնքի կայուն ու համաչափ զարգաց ման 
ապահովումն է։ Երևանի պարագայում առաջադ   րան-
քը յուրահատուկ է, քանի որ Հայաս տանի Հան րա -
պետության մայրաքաղաքը նաև երկրի հիմնական 
այցեքարտն է, և հետևաբար՝ այստեղ յուրաքանչյուր 
ոլորտի զարգացում ու ենթակառուցվածքների ար-
դիականացում դիտարկվում են ոչ միայն ներազգա-
յին, այլև միջազգային տեսանկյունից, ինչն էլ ընդ  - 
գծված կերպով տեսանելի է դարձնում խոստաց ված-
չիրագործվածը և իրագործվածի թերացումները։ Հոդ- 
  վածում ուսումնասիրվել և վերլուծվել է ներկա պահին 
մայրաքաղաքի բնակչությանը հուզող առաջնային 
հիմնախնդիրներից մեկի՝ վերգետնյա հասարակա-
կան տրանսպորտի բարեփոխումների ծրագ րի իրա-  
կանացման փաստացի վիճակը։ Որպես ուսումն ասի-  
րության մեկնակետ ընդունելով անկախ Հայաս տա -
նի ժամանակաշրջանը՝ կատարվել է հասարա կա կան 
տրանսպորտային համակարգի կենսագործու նեու-
թյան հետահայաց վերլուծություն, ապա ներկայաց-  
 վել են ոլորտի արդիականացմանն ու բարեփոխ մա-
նը միտված աշխատանքների ընթացքն ու տրամա-
բա նությունը։ 

Այդ համատեքստում փորձ է արվել գտնելու բնակ-  
չությանը, ինչպես նաև ոլորտի բարեփոխումն ե րով 
շահագրգիռ այլ կողմերին մտահոգող հարցե րի պա-
տասխանները, մասնավորապես՝ ինչո՞ւ է դան դաղել 
գործընթացը, ինչո՞ւ և ի՞նչ տրամաբանությամբ են ներ-    
կայում տրվում մասնակի և ոչ համակարգային լու -

Նշանակություն չունի, թե ինչպիսին են մարդու նպատակ-
նե րը, մտադրությունները, համոզմունքները, նրան դատելու 
են… ըստ իր գործերի:
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ծումն   եր, և ի վերջո, ի՞նչ պատճառով է քաղաքային ներկայիս իշխանությունը մինչ օրս 
հա  պաղում Երևանի հասարակական տրանսպորտի համակարգային բարեփո խում-
ների այն հավակնոտ ծրագրի իրականացման գործում, որի գործնական մեկնարկն 
ազ դարարվել էր քաղաքային նախորդ իշխանության օրոք՝ դեռևս 2017 թվականին։

Յուրաքանչյուր տեղական ինք-
 նակառավարման մարմն ի ա - 

ռաջնահերթ խնդիրն է իրեն վերապահված՝ 
սեփական, պատվիրակված և կա մա վոր 
լիա զորությունների շրջանա կում, պե տա -
կան, սեփական կամ փոխառու միջոց նե րի 
արդյունավետ օգտագործ մամբ, մաս նա գի-  
տացված աշխատա կազմի ներուժով, գործ  - 
ընկեր կազմա կերպությունների մաս նակ-    
ցությամբ, ինչպես նաև փոխշա հա վետու-
թյան սկզբունքով համագոր ծակցող գործ-
ընկերների ակտիվ ներգրավ մամբ իրա-
կա նացնել համայնքի կայուն ու համաչափ 
զարգացում։ Այս համատեքստում, խնդիրն 
առավել բազմաշերտ է քաղաքային տնտե-
սությունների կառավարման և, իհարկե, 
յուրահատուկ՝ պետության մայրաքաղաքը 
լինելու պարագայում։

Երևան համայնքը, որպես Հայաստանի 
Հանրապետության մայրաքաղաք, նախև - 
ա  ռաջ, երկրի այցեքարտն է, ուստի, ամեն մի 
ոլորտի զարգացում ու ենթակա ռուց  վածք- 
ների արդիականացում դիտարկ վում են ոչ 
միայն ներազգային, այլև միջ ազ գային տես - 
անկյունից։ Մայրաքաղաքի խնդիր ները 
բա զում են, և յուրաքանչյուր քաղա քային 
իշխանություն իր կառա վարման ժամա-
նա  կահատվածում փորձում է լուծել հուզող 
ու կարևոր որևէ խնդիր՝ ցանկանալով շա-
հել ու ամրապնդել բնակչության վստա-
հությունը։ Իհարկե, ցանկալի է և քաղա-
քացու համար՝ շահեկան, որ գաղափարի 
ու դրա իրականացման հիմքում, որպես 
առաջնային նպատակ, դիտարկվի բնակչի 
կյանքի որակի տեսանելի բարելավումը, 
որը, միաժամանակ, դրականորեն կներ-
գործի քաղաքի ազգային ու միջազգային 
հեղինակության ձևավորման վրա։

Հասարակական տրանսպորտի, կոշտ 
թափոնների կառավարման, կանաչա պատ - 
ման ու էկոհամակարգի բարելավման, հան-  
գըստի ու զվարճանքի նոր գոտիների կա -

ռուցման, բազմաբնակարան շենքերի պահ- 
 պանման, քաղաքային լուսավորու թյան, 
ճանապարհաշինության և բազմաթիվ այլ 
հիմնախնդիրների  համախմբից յուրա քան-
չյուրի՝ նոր մոտեցումներով ու արդյունա-
վետ լուծումը համարվում է բնակչի կյան-
քի որակի բարելավման որոշիչ գործոն։ 
Հե տևապես՝ վերոթվարկյալ ոլորտներում 
իրականացվող նպատակային բարեփո-
խումն երը ոչ միայն անհրաժեշտություն են, 
այլև քաղաքային իշխանության գործու-
նեու թյան հաջողության գրավական։ 

Սույն հոդվածում մեր դիտարկման ընտ- 
 րանքը սահմանափակվում է Երևան քա ղա-
քի վերգետնյա հասարակական տրանս-
պոր տի հիմնախնդրով, առանց մետ րոպո - 
լիտենի, քանի որ միայն վերգետնյա տրանս- 
 պորտի ընտրությունն է բխում տրանսպոր-
տի և ճանապարհաշինության բնագավա- 
 ռում Երևանի քաղաքապետի սեփա կան 
լիազորությունների շրջանակի օրենս  դրա -
կան սահմանումից, որի մասին առկա է 
դրույթ «Երևան քաղաքում տեղա կան ինք-
նակառավարման մասին» ՀՀ օրենքում1։

Որպես մայրաքաղաքի հասարակական 
տրանսպորտի հիմնախնդրի ուսումնա սի  - 
րության ու վերլուծության մեկնակետ ընտ-  
րելով Հայաստանի հետանկա խաց ման ժա-  
մանակաշրջանը՝ կատարել ենք համա կար-   
գի իրավիճակային արձանա գրում, այ  նու -
հետև վերլուծել արդիակա նացման ու բա - 
րեփոխման ուղղությամբ կատար ված աշ  - 
խատանքների ընթացքն ու տրա մա  բա նու - 
թյունը։ Նաև փորձել ենք գտնել այն կա -
րևոր հարցի պատասխանը, թե ինչու և ինչ 
պատճառներով քաղաքա յին ներկա իշխա-   
նությունը մինչ օրս այդպես էլ չի իրակա - 
նացրել Երևանի հասարա կա կան տրանս-
պորտի բարեփոխումն երի այն հավակնոտ 
ծրագիրը, որի սկիզբն ազդարարվել էր դեռ-
ևս 2017 թվա կանին՝ հրապարակավ հայ-  
տարա րելով այդ բարեփոխումների գործ-

1 «Երևան քաղաքում տեղական ինքնակառավարման մասին» ՀՀ օրենք, հոդված 57։ 
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նական փուլի մեկնարկի մասին2։ Ի դեպ, 
նշյալ հայտարարությունից ընդամենը կես 
տարի անց Երևանի քաղաքապետի հա-
մա պատասխան որոշմամբ ստեղծված հա- 
 սարակական տրանսպորտի բարեփո խում- 
 ների մասնագիտական աշխատան քա յին 
խումբն3 արդեն իր քննարկման սեղա նին 
ուներ բնակչությանը հուզող այս կարևո-
րա  գույն հիմնախնդրի լուծման ճանապար -
հային քարտեզն ու համակարգ ված բա րե -
փոխումների փաթեթը, որոնք ներառում 
են ծրագրի հիմնական բաղադ րիչի՝ Երևան 
քաղաքի հասարակական վերգետնյա 
տրանսպորտի երթուղային նոր ցանցի 
լիար ժեք մշակված նախագիծն ու ուղևո-
րա հոսքի ամբողջական վերլուծությունը։

Ժառանգական մեկնակետ. 
1991 թվական
Որպես հետխորհրդային ժառանգու-

թյուն՝ նորանկախ Հայաստանի մայրա քա-
ղաք Երևանի նոր ձևավորվող իշխանու-
թյանն անցած վերգետնյա հասարա կա  կան 
տրանսպորտային համա կարգն իրենից 
ներկայացնում էր խորհրդա յին իշխա նու -
թյան վերջին տարիներից սկսված, ար դեն 
իսկ փլուզման գործըն թացում գտնվող մի 
միավոր, որի այդպիսին լինելու պատ ճառ-   
ները և՛ օբյեկտիվ էին, և՛ սուբ յեկ տիվ։ Եթե 
սկզբնական փուլում դեռևս գոյու թյուն ու-
նեին պետական կազմակեր պություն ներ, 
որոնք, օգտագործելով առկա ռե սուրս նե-  
րը, որոշակի ժամանակահատ վա ծում կա-
րողանում էին իրականացնել ուղևո րափո- 
խադրումներ, ապա հետագա յում էներգե-
տիկ ճգնաժամի և տնտեսա կան շրջա  փակ-
ման հետևանքով, վառելիքի ներկրման 
դժվա րություն ների, ներդրումների բացա կա-
յության, Արցախյան գոյամարտի և տրանս- 
 պորտային կազմակերպությունների մաս - 
նավորեցման գործընթացներով պայմա-
նավորված, իրավիճակն էապես վատթա-
րացավ։ Արձանագրենք, որ էներգետիկ 
ճգնաժամը, նախևառաջ, բացասական 

հետք թողեց վերգետնյա էլեկտրական 
տրանսպորտի՝ տրամվայների ու տրոլեյ-
բուս ների երթուղիների վրա` անվտանգ ու 
ապահով սպասարկման տեսանկյունից։ 

Տրանսպորտի այս տեսակները, որոնք, 
իրա վամբ, համարվում են քաղաքա յին ու - 
րույն միջավայրի ձևավորման լիիրավ մաս- 
նակիցներ4, անկախ Հայաստանի ժառան - 
գու թյանն անցան տրամվայի 10 և տրոլեյ- 
բուսների 20 երթուղով5, մեծաքանակ շար-   
ժա կազմով, սպասարկող ուղեգծերով, են- 
թակայաններով, կայանատեղերով ու դե- 
պոներով։ Էլեկտրական տրանսպորտի եր- 
թուղիները հիմնականում կապում էին քա- 
ղա քի գործարանային շրջանները բնակելի 
թա ղամասերի հետ, և այն արդյունավետ 
աշխատել էր խորհրդային տարիներին 
ու համարվել մայրաքաղաքի վերգետնյա 
հա սարակական տրանսպորտային ընդ-
հա նուր ցանցի անբաժանելի ու լիարժեք 
մասը։ 

Էներգետիկ ճգնաժամը, Արցախյան պա- 
 տերազմն ու շրջափակումը, հասարա կա-
կան տրանսպորտի այս տեսակի առու  մով, 
կատարեցին  «ճշգրտումներ», և մինչև 
1990-ականների միջնամաս էլեկտրա-
տրանս պորտը փաստացի մատնված էր 
անգործության կամ աշխատում էր չափա-
զանց անարդյունավետ։ Իսկ երբ վերա-
կանգնվեց բնականոն էներգամատա կա-
րարումը, արդեն խնդիրներ առաջացան 
շարժակազմերի, սպասարկող ենթակա-
յանների սարքավորումների, տրամվայ-
նե րի ռելսային ուղիների, տրոլեյբուսների 
էլեկտրական պղնձալարերի մաշվածու-
թյան և նորի ձեռքբերման առումներով։ 
Այդ ամենին գումարվեց նաև արտագաղթի 
պատ ճառով առաջացած՝ որակյալ մասնա-
գետների բացակայության խնդիրը։ 

Ստեղծված պայմաններում հասա րա-
կական տրանսպորտով բնակչության սպա- 
 սարկման անընդհատությունն ապահո վե-
լու նպատակով քաղաքային իշխանու թյուն-
ները փորձեցին գտնել իրավիճա կային և 

2 https://www.pastinfo.am/hy/news/2017/04/20/%D5%B0%D5%A1%D5%BD%D5%A1%D6%80%D5%A1%D5%AF%D5%A1%D5%AF%
D5%A1%D5%B6-%D5%BF%D6%80%D5%A1%D5%B6%D5%BD%D5%BA%D5%B8%D6%80%D5%BF%D5%AB-%D5%A2%D5%A1%
D6%80%D5%A5%D6%83%D5%B8%D5%AD%D5%B8%D6%82%D5%B4%D5%B6%D5%A5%D6%80/535116

3 «Մասնագիտական աշխատանքային խումբ ստեղծելու մասին» Երևանի քաղաքապետի 9.02.2017 թ. N 333-Ա որոշում։ 
4 Տրամվայի առաջին նեղուղի գծերը Երևանում շահագործվել են 1906 թ. (ձիաքարշերով), առաջին էլեկտրաքարշով 

լայնակոս ուղով տրամվայները՝ 1933 թ., իսկ տրոլեյբուսները՝ 1949 թ.։
5 Սիմոնյան Ա., Քաղաքամայր Երևան, «Հայաստան», Եր., 1983։
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ժամանակավոր անցումա յին լուծումներ, 
որոնց հետևանքով մայրաքաղաքի հասա-
րա կական տրանսպորտի «զինանոցից» 
դան դաղորեն դուրս մղվեցին ոչ միայն 
տրամ վայներն ու տրոլեյբուսները, այլև ար-  
դեն հնամաշ, պահպանման ծախսերի և 
վառելիքի օգտագործման տեսանկյունից՝ 
անարդյունավետ, իսկ շահագործման տե-
սանկյունից՝ ոչ այնքան անվտանգ, մեծ ու 
միջին ուղևորատար ավտոբուսները։

Այդպիսով՝ բնակչության տրանսպոր-
տա յին սպասարկումը գրեթե ամբողջու-
թյամբ սկսեց իրականացվել տարբեր տի-   
պի միկրոավտոբուսների միջոցով՝ ըստ  
փաս տացի իրավիճակի ձևավորված եր-
թու  ղային ցանցի: Ընդ որում, հախուռն ու 
հաճախ տարերային այդ գործընթա ցում 
ի սկզբանե չսահմանվեցին հստակ չա փո-  
րոշիչներ՝ կապված միկրոավտո բուսների 
տեսակների կամ ուղևորատա րու թյան ան - 
վտանգության հետ։ Ի վերջո, մայրա քաղա-
քի բնակչության տրանսպորտային սպա - 
 սարկումը «վստահվեց» դեռևս խորհրդա-
յին ժամանակներում ամորտիզա ցիայի ա-  
ռումով ժամկետանց ՝ Ռիգայի և Երևանի 
ավ տոգործարանների արտադրու թյան 
«ՌԱՖ» և «ԵՐԱԶ» մակնիշի միկրո ավտո-
բուսներին։

Միկրոավտոբուսների «միանձնյա իշ  խա- 
նությունը» Երևանի վերգետնյա հասա րա -
կական տրանսպորտի երթուղի ներում շա- 
րունակվեց մինչև 2005 թվականը՝ մեկ 
մակնիշային ճշգրտումով. «ԵՐԱԶ»-ները 
փոխարինվեցին ռուսական արտադրու-
թյան «ԳԱԶԵԼ»-ներով։ Այդ ընթացքում եր-
թուղային ցանցը տձևացավ, եկամտաբեր 
ուղղություններում առաջացան կրկնվող 
երթուղիներ, ժողովրդական բառապա շա- 
 րում հայտնվեց «գծատեր» բառը, որը, հա-  
մաձայն մասնագիտական եզրաբա նու-
թյան, տվյալ երթուղին սպասարկող օպե-
րատորն էր։ «Գծատերերի» թիվն օր օրի 
ավելանում էր և, ըստ էության, նրանք էին 
դարձել իրավիճակային լուծումների թե-
լադ րողն ու ցանցը «լրամշակողը»։ Ինչ-որ 
պահի շահագործվող միկրոավտո բուսնե - 
րի մեծ քանակությունը, կրկնվող երթուղի-
նե րի առատությունը, վարորդների անա-
ռողջ՝ «ուղևոր փախցնելուն» ուղղված՝ բա-

ռիս բուն իմաստով փողոցային պայքարը 
դարձան ոչ միայն սպասարկման որակին 
առնչվող, այլև անվտանգային խնդիրներ։

Այդ տարիներին մայրաքաղաքի հա-
սա րակական տրանսպորտի ցանցում շա-
հա գործվող միկրոավտոբուսների թիվը 
հա սավ 3300-ի, որոնց «տրանսպորտային 
վարքագիծը» մեծ պատուհաս դարձավ 
մայ րաքաղաքի համար՝ և՛ փողոցային եր-
թևե կության, և՛ սպասարկման ցածր մա-
կարդակի առումով։

2004 թվականին, ցավոք, դադարեց գոր- 
 ծել Երևանի տրամվայի վերջին երթու ղին, 
ու զուտ քաղաքային համարվող հա սա րա- 
 կական տրանսպորտի այս տե սակն ա- 
վարտեց իր պատմությունը մայրա քա  ղաք 
Երևա նի և, ընդհանրապես, Հայաս  տա նի 
կյանքում։ Սա, անկասկած, քաղա   քային 
իշխանության կողմից ընտրված սխալ 
ռազ մավարության հետևանք էր, քանի որ 
այլ երկրների մայրաքա   ղաք ների հասա-
րա կական տրանսպորտի կառուցվածքի 
հպանցիկ ուսումնասիրու թյունից անգամ 
պարզ է դառնում, որ տրամվայները, որ  պես 
բնապահպանական տեսանկյունից ան-  
վտանգ, խցանումները բացառող տրանս-
պորտային միջոց, միաժամանակ, քաղա-
քային մշակույթի յուրօրինակ այցե քարտ 
են և քաղաքացու կենսակերպի անբա ժան 
մասնիկ։ Հուսանք՝ ապագայում կունե նաք 
գոնե ծայրամասային շրջագծով (Փարի զի 
օրինակով) անցնող տրամվայի կամ վեր-
գետնյա նեղուղի գնացքների շրջա նաձև 
ցանց։ 

2005-2012 թվականներին գործող եր-
թու ղային ցանցում էական փոփոխու թյուն- 
 ներ չիրականացվեցին, սակայն որոշակի 
տեղաշարժ կատարվեց միկրո ավ տոբուս-
ները միջին տարողության ավտո բուս նե-
րով փոխարինելու գործընթացում, որի ար-
դյունքում դանդաղորեն, սակայն արդեն 
տեսանելի կերպով սկսեց փոփոխվել հա-
սարակական տրանսպորտային միջոցնե-
րի հարաբերակցությունը։ Արդեն 2011 թվա   - 
կանին հինգ տասնյակից ավելի մաս նա-  
   վոր օպերատորների կողմից շահա գործ -
վող միկրոավտոբուսների քանակը նվա-
զեց 700-ով՝ հասնելով 2600-ի, որոնք, սա-  
կայն, շարունակում էին ապահովել ուղևո-
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րափոխադրման շուրջ 90%-ը, իսկ ավտո-
բու սային շարժակազմի թիվն ավելացավ՝ 
դառնալով 360։ Ավտոբուսների շարժա-
կազ մի էական ավելացումը պայմանավոր-
ված էր այն հանգամանքով, որ 2011-2012 
թվականներին Հայաստանի Հանրա պե տու  
թյան և Չինաստանի Ժողովրդական Հան- 
րապետության միջկառավարական համա - 
գործակցության շրջանակում Հա յաս տա-
նին տրամադրվել էր դրամաշնորհ, որի մի- 
 ջոցներով էլ Երևանն ունեցավ միջին ուղևո-  
րատարողության ժամանակակից ավ տո -
բուս  ներ6։ Նշենք, որ այդ ժամանակա հատ-
վա ծում ավտոբուսները սպասարկ վում էին 
հիմնականում քաղաքային են թա  կա յու-
թյան կազմակերպությունների կողմից:

Առաջին փորձ. մասնակի 
օպտիմալացում. 2012 թվական
Ստեղծված իրավիճակն արդեն իսկ 

պարտադրում էր երթուղային ցանցի օպ   - 
տիմալացում, և արդյունքում, 2012 թվա կա- 
նին ընդունվեց մասնակի օպտիմա լաց ված 
անցումային երթուղային ցանցը7, որով նա-  
խատեսվում էր էականորեն (կրկնակի) կըր-  
ճատել շահագործվող միկրո ավ տոբուս նե -
րի թիվը` այն հասցնե լով 1284-ի, իսկ ավ- 
տոբուսների քանակը դարձնել 768։ Ան-
ցու մային երթուղային ցանցի ընդուն մամբ 
գրեթե հավասարաչափ կերպով բաշխ վե-
ցին միկրոավտոբուսների և ավտոբուս նե-
րի միջև ուղևորափոխադրման ծավալնե  - 
րը, սկսեց 5 երթուղով աշխատել նաև տրո-
լեյբուսային համակարգը, որոշակի չափով 
թարմացվեցին միկրոավտոբուսների և ավ-
տոբուսների շարժակազմերը՝ փորձելով 
բա ցառել արդեն արտադրությունից դուրս 
եկած տրանսպորտային միջոցների շահա-
գործումը:

Չնայած այս փոփոխություններին՝ պետք 
է արձանագրել, որ Երևանի վերգետնյա 
հասարակական տրանսպորտային հա մա- 
 կարգը չէր բավարարում անվտանգ, հար-
մարավետ և որակյալ սպասարկում ապա-
հովելու տարրական չափորոշիչները։ Ըն-  

թացքում խնդիրներն առավել տեսանելի 
դարձան, երբ բարձրացան պահես տա  մա-  
սերի ու վառելիքի գները, ինչը ցան ցով սահ- 
մանված միջակայքերի և ուղևորների քա-   
նակի սահմանափակման պայման  նե րի 
պահպանման պարագա յում մի շարք եր թ- 
 ուղիներ դարձնում էր ոչ այն քան շա հու թա-
բեր՝ սպասար կող օպե րա տորների շրջա-
նում առաջացնելով տրամաբանական ան- 
 հանգստություն։ Հիմնախնդրի՝ ոչ թե մաս-  
նակի, այլ համակարգված լուծման անհրա- 
 ժեշտության մասին արդեն խոսվեց 2013 
թվականին, սակայն հըն թացս, տրանս պոր- 
 տային համակար գի կոլապսից խուսա փե-
լու նպատակով անհրաժեշտ էր ինչ-որ կերպ 
մեղմել օպերատորների (գծատերերի) ան-
հանգստությունը, և քաղաքային իշխա նու-
թյունը, համակարգային լուծման նախա-
պատ րաստմանը զուգահեռ, փորձեց գտնել 
ընթացիկ ու ժամանակավոր լուծման կա- 
 ռու ցակարգ։ Սակայն, այդ ժամա նակ մայ - 
րաքաղաքի ներքաղաքային տրանս  պոր-
տի ուղեվարձի՝ անգամ 50 դրա մով թան-
կացման մոտեցումը (ավտոբուս ների և միկ-  
րո ավտոբուսների պարագայում 100-ից 
դարձնել 150 դրամ, իսկ տրոլեյբուս ների 
պարագայում 50-ից՝ 100 դրամ) ար ժա նա-
ցավ հանրության որոշակի շերտի՝ քաղհա-
սարակության դիմադրությանը, և այդ գործ-  
ընթացը, ըստ էության, կասեցվեց քա ղա-
քային իշխանության կողմից, ինչը ևս մեկ 
կարևոր ազդակ էր՝ համակարգային մո-
տեցման անհրաժեշտության գիտակցման 
առումով։ Հետագայում տարբեր իրավի-
ճակներում և տարբեր առիթներով քաղ-
հա սարակության նպատակային թիրա խա- 
 վորման ուսումնասիրությունը ցույց տվեց, 
որ «50 դրամի շարժումն» ավելի շատ հու-
զական տիրույթում էր, իսկ երի տա սար-
դու թյան մի հատվածի համար՝ նաև ինք-
նակայացման և իրեն երկրի տերը զգալու 
յուրօրինակ արտահայտչաձև՝ ուղղորդված 
որոշակի ուժերի կողմից՝ քաղաքական 
նպատակով։ 

Ի վերջո, 2013 թվականի հուլիսին մաս-   

6 https://armenpress.am/arm/news/663558/%D4%B1%D5%BE%D5%BF%D5%B8%D5%A2%D5%B8%D6%82%D5%BD%D5%B6%D
5%A5%D6%80%D5%AB_%D5%A1%D5%BC%D5%A1%D5%BB%D5%AB%D5%B6_%D5%AD%D5%B4%D5%A2%D5%A1%D6%84-
%D5%A1%D5%B6%D5%A1%D5%AF%D5%A8_%D5%89%D5%AB%D5%B6%D5%A1%D5%BD%D5%BF%D5%A1%D5%B6%D5%AB%
D6%81_%D4%B5%D6%80%D5%A5%D6%82%D5%A1%D5%B6_%D5%AF%D5%B6%D5%A5%D6%80%D5%AF%D6%80%D5%BE%
D5%AB_.html

7 https://www.yerevan.am/am/transport-department/ 
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նակի կարգավորման գործընթացը կա սեց-   
վեց, և քաղաքային իշխանությունը որոշեց 
իրագործել համակարգված բարե փո  խում- 
 ներ, որոնք, սակայն, չէին կարող կյանքի 
կոչվել մեկ կամ երկու տար վա ըն թացքում։ 
Նախ՝ անհրաժեշտ էր ունենալ վերգետնյա 
և ստորգետնյա հասարա կա  կան տրանս-  
պորտի տարեկան և ամսա կան ուղևորա-
հոսքի հստակ պատկերը, ինչի համար պա- 
հանջվում էր իրակա նաց նել մշտադի տար- 
կում ու արդյունքնե րի մշա կում, այնուհետև 
կատարել հասարա կական տրանսպորտի 
ամբողջ համակարգի օպտիմա լացման 
հնարավորությունների և իրա գործե լիու-
թյան գնահատում։ Սրանք բա վա կան ժա-
մանակատար գործընթաց ներ էին։ Ընդ 
որում, օպտիմալացումը, իր հերթին, են-
թադ րում էր նոր երթուղային ցանցի մո դե-  
լավորում, էլեկտրոնային տոմսային միաս-  
նական համակարգի ներդրման մշա կում 
և կառավարման համակարգերի կառուց-
վածքների ու նոր չափո րո շիչների սահմա-
նում։

Ցանցի մոդելի ընտրություն և 
չափորո շիչներ.  
2015-2016 թվականներ
Ժամանակակից մայրաքաղաքին վայել 

հասարակական տրանսպորտային համա - 
կարգ ձևավորելու համար պետք է լուծել 
միմյանց փոխկապակցված մի շարք հիմ-
նախնդիրներ։ Ընդ որում, լուծումները պետք 
է լինեն ինչպես աստիճանական, այն պես էլ 
թիրախային ու նպատակային։ Փոխ կա-
պակց ված այդ շղթայում որևէ թերա ցում 
կամ անարդյունավետության դրսևո րում 
կարող է հանգեցնել համընդհա նուր անար- 
դյունավետության։ Այդ շղթան բնութա  գըր- 
վում է հետևյալ ցուցանիշնե րով8. ֆի զիկա-
կան հասանելիու թյուն, ֆինանսական հա-  
սանելիու թյուն, արդյունավետություն, հար-  
մարավետություն, անվտանգություն, բնա-
պահպանություն։

Խնդիրների համակարգված լուծման 
համար նախ՝ անհրաժեշտ է ունենալ ար-
դյունավետ գործող երթուղային ցանց։ 

Երևանի պարագայում տեսանելի էին հա-
սարակական տրանսպորտի մասնակի 
օպ տիմալացման թերություններն ու գոր-
ծող ցանցի անարդյունավետությունը, հե-
տևապես՝ առաջնայինը, գործող անցումա- 
  յին ցանցի փոխարեն, նոր երթուղային ցան - 
 ցի մոդելավորումը, մշակումն ու գոր ծար-
կումն էր։ Քաղաքային իշխանու թյունն ու- 
 ներ խնդրի լուծման երկու տարբերակ. 
կա՛մ իրականացնել ամբողջա կան օպտի-
մա լացում, այսինքն՝ մեկան գամյա գործո-  
ղությամբ քաղաքում ամբողջապես փո փո- 
խել երթուղային ցանցն ու շարժակազմերը, 
վճարման ու ֆինանսա կան հոսքերի կա-  
ռավարման և վերահսկման համակար գե-  
րը՝ դրանցից բխող բոլոր ռիսկերով ու առա- 
վելություններով հանդերձ, կա՛մ նոր ցան-
ցի ընդունումից հետո կատարել փուլային 
օպտիմալացում՝ նոր շարժակազմերի ու 
դրանց համապատասխանող երթուղինե-
րի փուլային ներդրմամբ՝ պահպանելով, 
նախևառաջ, ոլորտի անվտանգությունը, 
իսկ որոշակի երթուղիների շահագործման 
պարագայում՝ նաև դրանց ազդեցության 
չափաբաժինն ընդհանուր ցանցի սպա-
սարկման մեջ։

Նոր ցանցի մոդելավորման և բնակչու -
թյանը հասարակական տրանսպոր տի ծա- 
ռայությունների մատուցման չափո րո  շիչ-
նե րի մշակման նպատակով հրավիր ված 
միջ ազգային փորձագետների խորհրդա- 
տվական խումբը9, հաշվի առնելով աշխար-
հի առաջավոր փորձը, առաջարկեց գնալ 
ամբողջական ու միանգամից օպտի մալաց- 
ման ճանապարհով, որը ենթադ րում էր 
փոխկապակցված հիմնախնդիր  ների զու- 
գահեռ ու համարյա միաժամա  նակյա լու- 
ծումներ։ Ինքնին հասկանալի է, որ նման մո-  
տեցումը հանգեցնելու էր հասարա կական 
տրանսպորտի ծառայություններից օգտվե-  
լու նոր մշակույթի ձևավորման անհրաժեշ-
տությանը: Հետևապես՝ պետք էր իրակա -
նացնել լայնածավալ, բազմակողմանի ու 
նպատակային տեղեկա տվա կան աշխա-
տանք բնակչության շրջանում։

Հասարակական քաղաքային տրանս-

8 https://www.mckinsey.com/ru/
9 Բրիտանական WYG International Limited խորհրդատվական ընկերությունն այդ ժամանակահատվածում իրականացնում 

էր Երևանի նոր հանրային տրանսպորտի երթուղային ցանցի մշակման աշխատանքը, որը ենթադրում էր նաև 
սակագնային և տոմսային միասնական համակարգի ներդրման առաջարկությունների փաթեթ։  
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պորտի ցանցի մոդելի ընտրության համար 
ուսումնասիրվեցին Ցյուրիխյան ու Բանգ-   
կոկյան մոդելները10, որոնք ունեն սկզբուն-
քային տարբերություններ։ Մաս նավորա- 
պես՝ Բանգկոկյան մոդելում բացակա  յում 
են կարգավորման կառուցակար գերն ու 
հանրային ֆինանսավորման սկզբուն քը, 
ցանցի ծածկույթը հատվածա յին է, հիմքում 
երթուղիների շահութաբերության գործոնն 
է, այլ ոչ թե բնակչի սպասարկումը, իսկ եր-  
թուղիները կարող են լինել զուգահեռ ու 
կրկնվող, տեղփոխի11 կետերը, որպես կա- 
նոն, մի քանիսը (հատուկ կետեր), ուղե-
վարձն էլ՝ ըստ երթուղու ծախսատարու-
թյան։ Այս մոդելն իր բնույթով չի կարելի 
համարել մարդակենտրոն, քանի որ դրա 
հիմքում եկամուտն է, այլ ոչ թե ուղևորը։

Ի տարբերություն Բանգկոկյանի, Ցյու-
րիխյան մոդելն ավելի մարդակենտրոն է՝ 
ուղևորի համար հնարավորինս պարզեց-
ված ու դյուրին կառուցակարգերով, ստան- 
 դարտացված ծառայություններով, հստակ 
չափորոշիչներով, ամբողջական ծածկույ-   
թի ապահովմամբ և կրկնվող երթուղինե րի 
բացառմամբ։ Այս մոդելում տեղփոխ կե  - 
տե րը շատ են՝ տարածված ամբողջ ցան-
ցով, տրանսպորտային ծանրա բեռնվա-
ծու թյունից ելնելով՝ կարող են լինել կենտ-
րո նացված (հատուկ կետեր) և միջանկյալ, 
իսկ ուղեվարձը կարող է ներառել նաև ան-
վճար տեղփոխներ՝ անգամ տրանս պոր -
տի տարբեր տեսակների դեպքում (վեր-  
գետնյա, ստորգետնյա և այլն)։

Հավակնոտ ծրագիր.  
գործնական մեկնարկ. 2017 թվական 
Մոդելի ընտրության հիմքում քաղաքա-

յին իշխանությունը, նախևառաջ, դրեց մար- 
դակենտրոնության սկզբունքը՝ նախապատ- 
 վությունը տալով Ցյուրիխյան մոդե լին, որը, 
ըստ էության, այլընտրանք չունի։ Ի դեպ, 
եվրոպական բազմաթիվ մայրաքա ղաք նե-
րում ու քաղաքներում հիմնականում ներ-  
դրված է հենց այս մոդելը։ 

Արդեն 2017 թվականին հանրությանը 
ներկայացվեցին Երևանում մինչև 2022 
թվա կանը հասարակական տրանսպոր տի 

ոլորտում իրականացվելիք բարեփո խում-
ների ծրագրային կետերը. 
• հասարակական տրանսպորտի նոր եր -

թուղային ցանցի մշակում և գործնա-
կան կիրառում,

• մեկ կամ երկու օպերատորի կազմա-
վորմամբ հասարակական տրանս-
պոր տի՝ միջազգային չափանիշներով
սպասարկման ծառայությունների մա-
տուցում,

• նոր ցանցում միկրոավտոբուսների
հնա րավորինս բացառում,

• երթուղիների սպասարկման միջազ-
գա յին չափորոշիչները բավարարող
մեծ (12 մ և 18 մ) և միջին (8-9 մ) տե-
ղա տարողության նոր ավտոբուս ների 
ձեռքբերում,

• էլեկտրոնային և միասնական տոմսա-
յին նորագույն համակարգի ներդրում՝
սոցիալական խմբերի համար հստակ
զեղչային համակարգի կիրառմամբ,

• տեղեկատվական նորագույն տեխնո-
լոգիաների ներդրմամբ երթուղիների,
չվացուցակների, տրանսպորտային մի -
ջոցի գտնվելու վայրի և ժամանման
իրա կան ժամանակի վերաբերյալ տե-
ղե կությունների առցանց հասա նե լիու-
թյան ապահովում,

• ցանցին համապատասխան՝ նոր տե-
ղա բաշխմամբ կանգառասրահների ար -
դիականացում և կահավորում,

• նոր տրոլեյբուսների ձեռքբերում և լի -
ար ժեք ինտեգրում վերգետնյա տրանս -
պորտային ցանցին,

• երթևեկության կանոնակարգմանն ու 
փողոցային տրանսպորտային հոսքե -
րի բեռնաթափմանը միտված կառա-
վարման (ներառյալ լուսացուցա յին օբ-
յեկտները, ճանապարհային նշան ները
և այլն) միասնական ծրագրի մշակում
ու ներդրում,

• երթուղային նոր ցանցի գործնական
կիրառման համատեքստում՝ ավտո կա-
յանատեղերի կանոնակարգում, հիմ-
նական երթուղիներում՝ ավտոբուս-
տրո լեյ բուսների անխափան երթևե-
կու թյան ապահովում (գծանշումներ և

10 https://sudipyerevan.am/en/public-transport-reforms/
11 Տեղփոխի կետը մեկ ուղղությամբ շարժվող ուղևորի՝ տրանսպորտային մի միջոցից մյուսը տեղափոխվելու վայրն է։ 

Ք
Ա

Ղ
ԱՔ

Ա
Յ

ԻՆ
 Տ

Ն
ՏԵ

Ս
ՈՒ

ԹՅ
ՈՒ

Ն
 . 

ГО
РО

Д
С

КА
Я 

Э
КО

Н
О

М
И

КА
 . 

U
RB

AN
 E

CO
N

O
M

Y 
. 2

02
3



2023 . Ա
Մ

Բ
Ե

Ր
Դ

 ՏԵ
Ղ

Ե
Կ

Ա
Գ

Ի
Ր

 . AM
BERD

 BU
LLETIN

 . АМ
БЕРД

 БЮ
ЛЛЕТЕН

Ь

81

այլն), 
• նոր երթուղային ցանցի ներդրման հա-

մատեքստում՝ մետրոպոլիտենի շա հա-
գործման արդյունավետության բարձ-
րացման ապահովում, ինչպես նաև
մետ րոպոլիտենի ցանցի զարգացման
հավանական ուղղությունների և նոր
կայարանների կառուցման երկարա-
ժամկետ ծրագրի մշակում՝ ֆինանսա-
վորման աղբյուրների հստակեցմամբ։

Ծրագիրը, իրոք, հավակնոտ էր, քանի
որ վերաբերում էր մի հիմնախնդրի, որի 
լուծումն այդ ժամանակահատվածում, 
ըստ երևանցիների շրջանում անցկացված 
հար ցումների, օրախնդիր էր (գծապատկեր 
1)12։ Ընդգծենք նաև, որ այն ուներ հստակ
ժամանակացույց և գործնական կիրառ-
ման մեկնարկի ժամկետ։

Ի՞նչ էր տալու այդ հավակնոտ ծրագրի 
իրականացումը Երևանին, երևանցուն և 
քաղաք այցելող հյուրին։ 

Երևանի առաջնային խնդիրներն 
ըստ բնակիչների կարծիքների13

ԳԾԱՊԱՏԿԵՐ 1

Առաջին, ավտոբուսային երթուղային 
ցանցի առումով, բացառվելու էր երթու ղի-
ների կրկնությունը, նախատեսելով տրա-
մագծային, լարային և շառավղային ֆունկ-
ցիոնալ խմբերի օպտիմալ երթուղիներ՝ 
փոխ համաձայնեցված ինչպես միմյանց, 
այն պես էլ հասարակական տրանսպորտի 
այլ տեսակների` մետրոպոլիտենի ու էլեկտ- 
 րատրանսպորտի հետ: Դա հնարավո րու-
թյուն կընձեռեր անգամ նույն ուղևորա հոս-  
քի պարագայում էականորեն նվազեց նե-
լու տրանսպորտային միջոցների քա նակը, 
բարձրացնելով ծառայության գրավչությու-
նը, ինչպես նաև թեթևացնելու ճանա պար-
հատրանսպորտային ծանրա բեռնվա ծու-
թյունը, որն օր օրի ավելի դժվարլուծելի 
հարց էր դառնում մայրաքաղաքի համար: 

Երկրորդ, երթուղային ցանցը շահա-
գործ վելու էր հիմնականում մեծ տեղա տա- 
  րողությամբ ավտոբուսներով, միա ժա մա-
նակ, Երևանի յուրահատկություններից ել - 
նելով, միայն որոշակի երթուղինե րում թույ - 
լատրվելու էր միջին տեղատարո ղությամբ 
ավտոբուսներով ուղևորափոխա դրման ի - 
րականացում՝ բացառելով միկրո ավտո-
բուս ները:

Երրորդ, անհրաժեշտ պայման էր դառ- 
նալու էլեկտրոնային և տոմսային միաս-
նա կան համակարգի ներդրումը, ինչը թույլ 
կտար ուղևորին ցանցի փոփոխու թյան պա - 
րագայում (ժամային կամ կիլոմետ րա ժի 
սկզբունք) չկատարել կրկնակի վճա րում: 

Չորրորդ, հայտարարվող միջազգային 
մրցույթի շրջանակում նախատեսվում էր 
ծառայության մատուցում իրականաց նող 
օպերատորների քանակի սահմանափա-
կում (առավելագույնը՝ 3)։ 

Օպերատորների մրցութային գործըն-
թա ցը կազմակերպվելու էր ըստ արդյունքի 
գնահատման չափորոշիչների, որոնք պետք 
է բավարարեին առնվազն հետևյալ պա-
հանջները.

1. սպասարկման իրականացում ժա-
մա  նակակից և ճանաչված մակնիշի նոր 
տրանսպորտային միջոցներով՝ հագեց-
ված  լիարժեք հովացման և ջեռուցման, 

12 https://transport.yerevan.am/
13 Այս և մնացյալ գծապատկերները վերցված են Երևանի հասարակական տրանսպորտի բարեփոխումների հանրային 

փոխգործակցության հարթակից։
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էլեկտրոնային տոմսային համակարգերով 
և անվտանգային սարքավորումներով, ինչ-  
պես նաև GPRS-ով և GPS-ով (վեր ջին ներս 
հնարավորություն կտան տրանս պոր տա- 
յին միջոցում և կանգառներում գտնվող 
ուղևորին ստանալու ամբողջական տեղե-
կություններ ավտոբուսի տեղաշարժի իրա- 
 կան ժամանակահատվածի, չվացուցա կի 
և պարբերականության վերաբերյալ)։ Նման 
տրանսպորտային միջոցների առկայու-
թյան պարագայում քաղաքապետարանի 
վերահսկողության կենտրոնը պետք է իրա- 
կանացներ անընդհատ վերահսկողու-
թյուն՝ սպասարկման գործընթացի համա-
պատասխանության առումով, ապահո վե-  
 լով ուղևորի և վերահսկողության կենտ- 
րո նի փոխադարձ կապը։ Միաժամա նակ, 
բնակչության սակավաշարժ խմբերի հա-
մար մատչելիություն ապահովելու նպա-
տա կով տրանսպորտային միջոցները 
պետք է կահավորված լինեին համապա-
տասխան սարքավորումներով:

2. Պայմանագրային ողջ ժամանակա-
հատվածում անվտանգ սպասարկման ա- 
պահովում, ինչը ենթադրում է անվտանգ 
ուղևորափոխադրում, մեքենաների տեխ- 
 նի կական բավարար վիճակի և դրանց ան- 
վտանգ շահագործման միջոցառումների 
թափանցիկություն և հաշվետվողա կանու-
թյուն:

3. Որակյալ սպասարկում, ինչը նախա-
 տե սում է վարորդների հատուկ մասնա գի-
տական վերապատրաստում, վերջին նե-
րիս վարքագծային կանոնների, արտա քին 
վա յելուչ տեսքի սահմանում, տրանսպոր-
տային միջոցների սրահների մաքրության 
և կահավորանքի ապահովում:

4. Էլեկտրոնային տոմսային համա կար-
գի ներդրում, որն, ըստ էության, ամբող ջա- 
պես պետք է բացառի վարորդ-ուղևոր դրա- 
 մային շփումը, ինչպես նաև հնարա  վորու-
թյուն ընձեռի որոշակի խմբերի հա մար 
սահ մանելու արտոնություն ներ և կի րառե-
լու տոմսերի երկարաժամկետ կամ քա նա-
կային զեղչային քաղաքա կանու թյուն:

5. Ժամանակակից կանգա ռասրահ նե-
րի առկայության ապահովում, որոնց ան- 
 բաժան բաղադրիչները կլինեն էլեկտրո -
նային չվացուցակները, էլեկտրո նային տոմ- 

սերի լիցքավորման կետերը, հա մա ցան-
ցին միանալու հնարավորու թյունն ու ժա-
մա նակակից տեղեկատվական այլ մի ջոց-
ներ։

Ինքնին հասկանալի է, որ մշակվող նոր 
ցանցը ներկայացնելու էր մայրաքաղաքի 
հասարակական տրանսպորտային հա մա- 
  կարգն ամբողջապես։ Այս համա տեքս- 
  տում, իհարկե, կարևորվում էր նաև վեր- 
  գետ նյա տրանսպորտի մյուս տեսակը՝ 
էլեկտ  րատրանսպորտը, ավելի ճշգրիտ՝ 
տրոլեյբուսային տնտեսու թյունը, որի խըն- 
 դիրներն ու զարգացման հեռա  նկար նե րը 
համարվում էին հասարակական տրանս- 
պորտի համակարգի բարե փոխումների 
կա րևոր տարրերից մեկը։ Իր տեսակով լի-
նելով զուտ քաղաքային՝ այն, որպես մեծ 
տեղատարողության և էկոլոգիապես մա-
քուր տրանսպորտի միջոց, ներկայում մայ - 
րաքաղաքի տրանսպորտային ցան ցում՝ 
տեղափոխվող ուղևորների տեսա կա րար 
կշռով, էապես զիջում է վերգետ նյա մյուս 
տրանսպորտին, սակայն նոր ցանցի պա- 
 րագայում կրկնապատկվելու էին տրո լեյ-  
բուսային գծերը՝ փաստացի գործող 5-ից 
դառնալով պլանային 10, նորացվելու էր 
շարժակազմը։ Փորձագետներն առա ջար- 
կում էին նաև մեծ ուղևորատարողության 
ավտոբուսների պարագայում կիրառել 
էլեկտրական սնուցմամբ ավտոբուսների 
շահագործման տարբերակը՝ որպես «Կա-  
նաչ Երևան» ծրագրի բաղկացուցիչ մաս։ 
Ընդ որում, նմանատիպ ավտոբուս ների 
ձեռքբերման դեպքում հնարավոր էր սովո- 
րական վառելիքով և էլեկտրական սնուց-  
մամբ ավտոբուսների գնման գնի տարբե-
րությունը ծածկել բնապահպա նա կան դրա-  
մաշնորհային ծրագրերի միջոց ներով։

Ի՞նչ խնդիրներ էր լուծելու նոր ցանցի 
ներդրումը։ Նախ՝ էապես կրճատվելու էր 
երթուղիների քանակը, ինչն ինքնին հան-
գեցնելու էր մայրաքաղաքային տրանս-
պոր տային միջոցների թվի (շուրջ երեք ան-
գամ) և  գերծանրաբեռնվածության էական 
նվազման՝ մի քանի անգամ կրճատելով 
ցանցի ուղեգծի երկարությունը, ինչպես 
նաև շարժակազմի տարեկան վազքը։ Այս 
ցուցանիշների մեծ մասը թույլ էր տալու 
կատարել էական տնտեսումներ, որոնք, 
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որպես նոր սակագնի ձևավորման բա-
ղադրիչներ, հնարավորություն էին ընձե-
ռելու այն դարձնել առավել մատչելի, ինչ-  
պես նաև հիմնական երթևեկող ուղևոր-
ների  համար կիրառել ճկուն զեղչերի քա-
ղաքականություն։

Իրերի դրվածքը ներկայում կամ 
կոլապսի վախը. 2021 թվական
Ի՞նչ ունենք այսօր։
Տրանսպորտային ցանցի մոդելի առու -

մով, կարող ենք արձանագրել, որ Երևա-
նում ներկայում, ավաղ, դեռևս գործում է 
Բանգկոկյան մոդելի վատթարագույն տար-  
բերակը, երբ վերգետնյա ցանցում ոչ միայն 
անհարկի շատ են կրկնվող գծե րը, այլև 
դրանք հաճախ անցնում են մայ րաքա ղա-
քի մետրոպոլիտենի երթու ղուն զուգա հեռ, 
որը ոչ միայն տրամա բանական չէ և ուղ-
ղակի խթանում է քաղաքային տրանս-
պոր տային գերծանրաբեռնվածությունը, 

Նոր ցանցի առավելությունների պատկերը

ԳԾԱՊԱՏԿԵՐ 2

այլև դրանով էականորեն նվազեցնում է 
առանց այն էլ ոչ շահութաբեր աշխատող 
մետրոպոլիտենի ուղևորատարությունը։ 

Երկրորդ, որքան էլ տարօրինակ է, այ - 
սօրվա քաղաքային իշխանությունը, նախ՝ 
մեր ժեց միջազգային փորձագետ խորհըր- 
դա տուների ներկայացրած ցանցի նախա-
գիծը, ապա նույն խորհրդատվական կազ-
մակերպությանը հանձնարարեց մշակել 
նոր նախագիծ, որն արդեն առկա է և նախ-
կինում ներկայացվածից տարբերվում է 
շատ աննշան ու ոչ սկզբունքային շտկում-
ներով։ Հետևաբար՝ կարելի է եզրակացնել, 
որ, անկախ ծրագրի հաջողված լինելու 
հանգամանքից, քաղաքային նոր իշխա-
նությունը,  կարծես թե, ի սկզբանե չընդու-
նեց դա և կյանքի չկոչեց։

Երրորդ, եթե խորհրադատուն մնալու 
էր նույնը և, ըստ էության, մի քանի շտկում-
ներ անելով, կրկին ներկայացնելու էր իր 
նախորդ մշակած երթուղային ցանցը, ապա 
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ինչ հիմնավորմամբ կորսվեց թան կարժեք 
ժամանակը (շուրջ երեք տարի)։

Չորրորդ, ներկա գործընթացը պարզո-
րոշ կերպով ցույց է տալիս, որ փորձ է ար-   
վում խնդիրը լուծելու սեփական միջոցնե-
րով, ինչն անիրական է՝ պայմանավոր ված 
ամբողջական ծրագրի ծախսային բա  ղադ-
րիչի մեծությամբ։ Ի վերջո, ընկա լելի չէ, 
թե առանց պետության ակտիվ մասնակ-
ցու թյան՝ ինչպես և, որ ավելի կարևոր է, 
ինչ ժամկետում է իրականացվելու համա-
կար գային բարեփոխումը։

Այս պահին տեսանելի է, որ Երևա նի 
հասարակական վերգետնյա տրանս պոր- 
 տային համակարգի ամբողջական ու միան-  
գամից բարեփոխման գաղափարը հե ռաց- 
վել է քննարկման սեղանից։ Դրա ա պա- 
ցույցն է այն, որ ներկայում գործող երթու-
ղային ցանցի գրավիչ (ծանրա բեռնված) 
երթուղիներում, ներկա իշխանության ջան-  
քերով, քաղաքային բյուջեի հսկայա կան 
ծախսերի արդյունքում կրկին հայտնվել են 
ընդամենը 15-17 նստելատե ղով «ԳԱԶԵԼ» 
մակնիշի միկրոավտո բուսներ։ Անկախ 
նրա  նից, թե ինչպես են դրանք այսօր կոչ-
վում՝ միկրոավտոբուս թե կոմպակտ դասի 
ավտոբուս, իրերի դրվածքը չի փոխվում՝ 
հատկապես ուղևորահոսքի կառավարման 
և փողոցների բեռնվածության նվազման 
համատեքստում, հետևապես՝ իրա վիճա-
կա յին լուծման այս մարտավա րությունը ոչ 
միայն գաղափարային ու ծրագրային շե-
ղում է, այլև, վերոշարադրյալ բաղադրիչ-
ների առումով, անարդյունավետ։ Նոր ձեռք 
բերված միկրոավտոբուսները որևէ աղերս 
չունեն բնակչի կյանքի կամ սպա սարկ-
ման որակի բարձրացման խնդրի հետ, 
քանի որ թեկուզ փոքրիշատե հար մարա-
վետ (չկռացած) դարձած երթևեկու թյունը 
փոխկապակցվում է ուղևորին ներ կա յաց-
վող պահանջների, այդ թվում՝ որոշակի 
արժողության (100 դրամ) մանրադրամ 
ունենալու անհրաժեշտության հետ, իսկ 
սպասարկման այդ ձևը Երևանի հասա-
րակական տրանսպորտում կիրառվում էր 

մեր օրերից դեռևս 50 տարի առաջ14։ 
Ոչ մարդակենտրոն մոտեցման մասին 

է վկայում նաև գործող ցանցի շարունա-
կական վատթարացման փաստը։ Մասնա-   
վորապես՝ մի շարք երթուղային գծեր ուղ-  
ղակի դադարեցրել են իրենց գործու նեու- 
թյունը, իսկ մաշվածության բոլոր թույ-
լատրելի ժամկետները վաղուց սպառած 
միկրոավտոբուսները («մահվան գա զել  նե- 
 րը») շարունակում են քաղաքում վտանգա - 
վոր երթևեկության և գերծան րաբեռնվա- 
ծության «ապահովման» առաջա մարտիկը 
մնալ։ 

Ելնելով վերոնշյալից՝ կարելի է արձա-
նագրել, որ վերջին երեք տարիներին 
Երևա նի հասարակական տրանսպորտի 
կառավարումն ընթացիկ և իրավիճակային 
լուծումների տիրույթից այն կողմ այդպես 
էլ չի անցել։ Հավակնոտ ծրագրի իրակա-
նացումը դեռևս հեռու հորիզոնում է, իսկ 
քաղաքային իշխանությունն իր գործո ղու - 
թյուններով ցույց է տալիս, որ սկսել է վե-
րադառնալ մասնակի օպտիմալացման՝ ոչ 
այնքան արդյունավետ տարբերակին։ Այս 
տարվա սկզբին հայտարարվեց, որ աշ- 
նանը քաղաքը կունենա միջին տարո ղու-
թյան 200 նոր ավտոբուսներ։ Հիշեցնենք, 
որ մշակված նոր ցանցի սպասարկման 
համար հին կամ նոր միկրոավտոբուսների 
(կոմպակտ դասի ավտոբուսների) կարիք 
չի լինելու այլևս, իսկ քաղաքին անհրա-
ժեշտ մեծ ու միջին ուղևորատարողության 
ավտո բուսների քանակը պետք է կազմի 
շուրջ 900 միավոր15։

Վարվող քաղաքականության հետևան- 
քով նոր շարժակազմի՝ փոքր խմբերով 
պարբերական ներդրումը հին ցանցում 
առաջացնելու է տարբեր ֆիզիկական 
մաշ վածության, անվտանգային տարբեր 
հա մակարգեր ունեցող, վճարման վերա-
հսկման տեսանկյունից՝ տարբեր չափորո-
շիչներով շարժակազմերի անհամադրելի 
մի համախումբ, որը չի կարող եզրեր ունե-
նալ համակարգային ամբողջական բա-
րեփոխման ծրագրի հետ։

14 Մտաբերում եմ երևանյան ավտոբուսները՝ նախորդ դարի 70-ականներին, երբ ուղևորը որոշակի արժողության 
մետաղադրամը գցում էր ավտոբուսում տեղադրված տոմսարկղի մեջ, ինքնուրույնաբար ստանում  ուղևորատոմսը և 
երթևեկում։ Սակայն, նշենք, որ նշված ժամանակաշրջանից անցել է կես դար, և մայրաքաղաքի բնակչին այսօր վայել չէ 
օգտվել վճարման այդպիսի արխայիկ կառուցակարգով աշխատող հասարակական տրանսպորտից։

15 https://transport.yerevan.am/
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Հավակնոտ ծրագրից շեղվելու և մաս-
նակի օպտիմալացման գործընթացին սա- 
 հուն կերպով անցնելու որոշիչ գործոն նե- 
րից է նաև տրանսպորտային կոլապսի 
«ուրվականից» շարունակական վախը։ 
«Կոլապսի խնդիրն» ակտիվորեն շահար-
կում են բազմաթիվ օպերատորներ՝ դեռևս 
«50 դրամների» շարժման ժամանակից 
սկսած, և դա, նմանատիպ վախերով «զին-  
ված» կառավարիչների պարագայում կա-
րող է շեղել ռազմավարական խնդիրնե-
րից՝ պարզ իրավիճակային լուծումների 
առաջարկմամբ։ 

Հատկանշական է, որ Երևանի գործող 
քաղաքապետը դեռևս 2019 թվականի հու- 
 լիսին, հանդիպելով եզրափակիչ հաշվե -
տվությամբ Երևան այցելած բրիտա նա կան 
«WYG International Limited» խոր հրդա-
տվա կան ընկերության պատվիրակության 
անդամների հետ, հույս էր հայտնել, որ ամ-
բողջական ցանցը գործակելու ժամկետը 
չի գերազանցի երկու տարին16։ 

Արձանագրենք, որ այդ երկու տարին 
արդեն իսկ լրացել է, ու դեռևս ունենք այն, 
ինչ ունեինք. երթուղային ցանցի Բանգ-   
կոկյան աղճատված մոդել, միջին տարո-
ղու թյան՝ արդեն իսկ մաշված ավտո բու սա-

յին շարժակազմ, մաշվածության և սպա- 
սարկման որակի ենթադրելի սահմաննե-
րը վաղուց հատած միկրոավտոբուսային 
շարժակազմով մի քանի տասնյակ երթու-
ղիներ։ Մայրաքաղաքի ներկայիս վերգետ-
նյա հասարակական տրանսպորտային հա- 
մակարգը ոչ միայն անվտանգային, բնա-  
պահպանական և կենցաղային առու մով է 
հնացած ու ոչ պիտանի, այլև  մարդու կյան - 
քի որակի տեսանկյունից կարող է դիտարկ- 
վել որպես չափազանց անբավա րար։

Խորապես գիտակցելով երևանցիների 
համար գերակա հիմնախնդրին առնչվող 
բարեփոխումների համակարգային ծրա-
գրի՝ օր առաջ մայրաքաղաքում կյանքի 
կո չելու հրամայականն ու անհրաժեշ տու-
թյունը, պետք է արձանագրել, որ Երևա-
նում, փաստացիորեն, իրականացվում է 
2018 թվականից իր մեկնարկին սպասող 
հավակնոտ ծրագրի մասնակի և տրոհված 
տարբերակը, իսկ համակարգային ու ամ-
բողջական բարեփոխումը հետաձգվել է՝ 
անորոշ ժամանակով։ 

Ակամայից մտքիդ է գալիս Ռուսաս տա-
նի նախկին վարչապետ Վ. Չերնոմիրդինի 
թևավոր դարձած խոսքը. «Хотели как 
лучше, а получилось как всегда»…

16 https://www.yerevan.am/am/news/nerkayats-vel-e-hasarakakan-transporti-nor-ts-ants-i-verjnakan-nakhagitse/
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НАЗЕМНЫЙ ОБЩЕСТВЕННЫЙ ТРАНСПОРТ В ЕРЕВАНЕ: 
ОДИССЕЯ АМБИЦИОЗНОГО ПРОЕКТА

В контексте повышения качества жизни людей основной миссией органа местного самоуправ-
ления является обеспечение устойчивого и пропорционального развития сообщества в рамках 
делегированных, собственных и добровольных полномочий. В случае с Ереваном вышеуказанная 
задача уникальна, так как Ереван, будучи столицей Республики Армения, также является главной 
ви зитной карточкой страны. Следовательно, развитие любой сферы города и модернизация 
инф  ра  структуры рассматриваются не только с внутринациональной, но и с международной точки 
зрения, что делает видимыми недостатки нереализованного, а тем более совершенного. В статье 
исследуется и анализируется реальная ситуация с реализацией программы реформирования 
назем  ного общественного транспорта, что является одним из основных вопросов, волнующих 
население столицы. Был проведен также ретроспективный анализ жизнедеятельности системы 
общественного транспорта, затем были представлены процесс и логика работ, направленных на 
модернизацию и реформирование сферы. В этом контексте была предпринята попытка найти 
ответы на вопросы, волнующие население и другие заинтересованные стороны, в частности, 
почему процесс замедлился, почему и по какой логике реализуются частичные несистемные ре-
ше ния, по каким причинам нынешнее власти города до сих пор не реализовали амбициозную 
прог рамму реформирования системы общественного транспорта в Ереване, о практическом за-
пуске которой было объявлено предыдущей городской властью ровно 4 года назад, в 2017 году.  

Ключевые слова:  Ереван, местное самоуправление, программа реформ, общественный 
транспорт, новая маршрутная сеть
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OVERGROUND PUBLIC TRANSPORT IN YEREVAN: 
THE ODYSSEY OF AN AMBITIOUS PROJECT

In the context of improving the quality of human life, the main mission of the local self-government 
body is to ensure the sustainable and proportional development of the community within the frame-
work of delegated, own and voluntary powers. In the case of Yerevan the above-mentioned is more 
unique, as Yerevan, being the capital of the Republic of Armenia, is also the main business card of 
the country. Consequently, the development of any sphere of the city and the modernization of the 
infrastructures are viewed not only from the domestic, but also from the international point of view, 
which makes visible the shortcomings of the unfulfilled, and even more of the accomplished. The paper 
examines and analyzes the actual situation of the implementation of the overground public transport 
reform program, which is one of the main issues of concern to the population of the capital. Assuming 
the period of formation of independent Armenia as the starting point of the study, a retrospective 
analysis of the vital activity of the public transport system was done, then the process and logic of the 
works aimed at the modernization and reform of the sphere were presented.

In this context, for the population, as well as for the other stakeholders interested in the reforms 
in the field, an attempt was made to find the answers to the following questions: Why has the process 
slowed down? Why and by what logic are partial non-systemic solutions being implemented? For which 
reasons has not the current city government yet implemented the ambitious program of the public 
transport system reform in the city of Yerevan, the practical launch of which was announced by the 
previous city government exactly 4 years ago, in 2017?

Key words: Yerevan, local self-government, reform program, public transport, 
new route network
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