
ISSN 1829-4200   ՃՇՀԱՀ ԳԻՏԱԿԱՆ ԱՇԽԱՏՈՒԹՅՈՒՆՆԵՐ 2026. Հ. 1 (94) 

 

108 

DOI: https://doi.org/10.54338/18294200-2026.1-11               ՏՐԱՆՍՊՈՐՏ 

ԵՐԵՎԱՆԻ ՔԱՂԱՔԱՅԻՆ ՄԻՋԱՎԱՅՐՈՒՄ ՆՈՐ ՀԻԲՐԻԴԱՅԻՆ ՈՒՂՂԱՀԱՅԱՑ 

ԱՎՏՈԿԱՅԱՆՄԱՆ ՄՈԴՈՒԼՆԵՐԻ ՆԵՐԴՐՄԱՆ ԱՌԱՋԱՐԿ 

Վալերիկ Մամիկոնի Հարությունյան1*, Արման Տիգրանի Սարգսյան2,  

Խաչատուր Գագիկի Խաչատրյան2, Հասմիկ Գառնիկի Հարությունյան1 

1Ճարտարապետության և շինարարության Հայաստանի ազգային համալսարան, ք. Երևան, ՀՀ  

2Երևանի քաղաքապետարանի աշխատակազմի շինարարության և բարեկարգման վարչություն, ք.Երևան, ՀՀ  

*vmh-1961@mail.ru 

 

Հոդվածում ուսումնասիրվել է Երևանի քաղաքում ավտոկայանման ենթակառուցվածքների 

զգալի պակասի խնդիրը և առաջարկվել է նորարարական լուծում՝ հիբրիդային ուղղահայաց 

ավտոկայանման մոդուլների ներդրում։ Առաջարկվող մոդուլը հիմնված է երեք նորարարական 

բաղադրիչների վրա՝ չշահագործվող տրանսպորտային միջոցների վերամշակված մասերի օգ-

տագործում, արհեստական բանականության վրա հիմնված ամրագրում (AI-PRS) և սոցիալապես 

հավասարակշռված վճարային համակարգ։ Քաղաքաշինական վերլուծության հիման վրա առա-

ջարկվել են ք. Երևանի տարբեր վարչական շրջաններում տեղակայման հնարավոր վայրեր։ Արդ-

յունքները վկայում են, որ առաջարկվող մոդելը ոչ միայն տեխնիկապես իրագործելի և տնտեսա-

պես շահավետ է, այլև ապահովում է սոցիալական արդարություն և տարածքային արդյունա-

վետություն՝ դառնալով ժամանակակից քաղաքային կայանման կառավարման կենսունակ և լայն 

կիրառելի լուծում։ 

Բանալի բառեր. հիբրիդային ուղղահայաց կայանում, արհեստական բանականություն, 

կայանման ամրագրում, ինտելեկտուալ տրանսպորտային համակարգեր, զուտ ներկա արժեք, 

ներքին եկամտաբերության նորմ 

 

Ներածություն 

Ավտոկայանման հիմնախնդիրն այսօր դարձել է խոշոր քաղաքների ամենախնդրահարույց 

հարցերից մեկը՝ ոչ միայն տրանսպորտային, այլև սոցիալ-քաղաքաշինական։ Երևան քաղաքի 

հագեցած կառուցապատման, ավտոմեքենաների թվի կայուն աճի և հասարակական տրանսպոր-

տի բարեկարգմամբ պայմանավորված սահմանափակումների պայմաններում, խնդիրը ստացել 

է համակարգային բնույթ [1]։ Ըստ ՀՀ Ներքին գործերի նախարարության (ՆԳՆ) կողմից տրամա-

դրված տեղեկատվության, Հայաստանում հաշվառված ավտոմեքենաների թիվը մոտենում է 1 մլն։ 

2024 թ. սեպտեմբեր ամսվա դրությամբ ՀՀ ավտոմոբիլային պարկը կազմում էր 911 264։ Ընդհա-

նուր առմամբ, Երևան քաղաքում շահագործվում է ամբողջ ՀՀ ավտոմոբիլային պարկի շուրջ 

50…60 % - ը: Երևան քաղաքում տրանսպորտային միջոցների կայանման ենթակառուցվածքները 

գտնվում են խիստ անբավարար վիճակում [2]։ Չնայած վերջին տարիներին իրականացված 

առանձին ծրագրերին, հանրային և մասնավոր կայանատեղիների ընդհանուր հզորությունը՝ 
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(ներառյալ ստորգետնյա, վերգետնյա, կարմիր գծերով վճարովի, անվճար և թույլատրելի կայան-

ման գոտիները), ընդհանուր առմամբ չի գերազանցում 10 000…12 000 տեղը։ Օրինակ, Ազատու-

թյան հրապարակի ստորգետնյա կայանատեղին ունի մոտ 500 տեղ, իսկ ք. Երևանի խոշոր առևտ-

րային կենտրոնները (օր.՝ Megamall, Dalma, Yerevan Mall) միասին ապահովում են շուրջ 

3000…4000 տեղ։ Այսպիսով, մոտավոր հաշվարկներով մայրաքաղաքում առկա է մեկ կայանա-

տեղի յուրաքանչյուր 45…55 մեքենայի համար՝ հատկապես խիտ բնակեցված և բարձր տնտե-

սական ակտիվության հատվածներում։ Կայանման խիստ պակասը հանգեցնում է երթևեկելի 

գոտիների ապօրինի զբաղեցման, խցանումների, հանրային տրանսպորտի շարժունակության 

խաթարման և այլն։ Այս իրավիճակում անհրաժեշտ է ոչ միայն նոր կայանատեղիներ կառուցել, 

այլև նորարարական մոդելների ներդրում կատարել, որը միաժամանակ կլինի տեղայնացված 

(համապատասխան նեղ և բարդ տեղանքներին), տեխնոլոգիապես հարմարեցված (ավտոմատ և 

պարզ կառավարելի) և սոցիալապես հավասարեցված (նպաստավոր՝ բոլոր խավերի համար)։ 

Ժամանակակից քաղաքաշինական փորձը ցույց է տալիս, որ առավել նպատակահարմար է 

կիրառել մեքենայացված և կիսամեքենայացված կայանման համակարգեր, որոնք ապահովում են 

բարձր հուսալիություն, անվտանգություն և շահագործման հարմարավետություն [3, 4]։ Այս հա-

մակարգերից առանձնանում են մոդուլային արագ մոնտաժվող կառույցները, այդ թվում՝ ռոտո-

րային տիպի կայանատեղիները, որոնք հնարավորություն են տալիս առավելագույն արդյունա-

վետությամբ կազմակերպել ավտոմեքենաների տեղաբաշխումը սահմանափակ տարածքներում 

[2, 5, 6]։ Վերոգրյալով պայմանավորված, սույն հոդվածի շրջանակներում քննարկվում են ավտո-

մատ ուղղահայաց կայանման համակարգերը, որոնք այսօր կիրառվում են բազմաթիվ խոշոր 

քաղաքներում՝ Չինաստանում, Ճապոնիայում, Կորեայում, Գերմանիայում և այլուր։ Այս համա-

կարգերը սովորաբար զբաղեցնում են միայն 2 ավտոմեքենայի տարածք (մոտ 30 մ2), սակայն 

կարող են ապահովել շուրջ 12…18 ավտոմեքենայի կայանումը՝ օգտագործելով մեխանիկական 

ռոտացիա։ Չնայած ճարտարագիտական պարզությանը՝ համակարգերն ունեն մի շարք թերու-

թյուններ, մասնավորապես, բարձր ինքնարժեք (մոտ 80 000…100 000$), տեղադրման համար բարդ 

ենթակառուցվածքների և հաղորդակցուղիների անհրաժեշտություն, սոցիալապես մեկուսացված 

վճարային համակարգ (մեկ սակագին՝ բոլորի համար) և այլն [7-9]:  Ներկայացնենք Հիբրիդային 

ուղղահայաց կայանման մոդուլի սխեմատիկ տեսքը (նկ. 1)  [10]:  

 

Նյութեր և մեթոդներ 

Այս հետազոտությունը նպատակ ունի մշակել և տեսականորեն հիմնավորել նորարարա-

կան հիբրիդային ուղղահայաց կայանման մոդուլը՝ որպես ք. Երևանի (ոչ միայն) կայանատեղի-

ների պակասի թեթևացման միջոց։ Ներկայացված մոդելն առաջինն է ք. Երևանի պայմաններում, 

որը համադրում է ավտոմոբիլի վերամշակված մասերի կիրառումը, (աղ. 1), AI-PRS ինտելեկտու-

ալ ամրագրման համակարգը և սոցիալական սակագնային քաղաքականությունը մեկ միասնա-

կան տեխնոլոգիական հարթակում՝ ապահովելով ինչպես տարածքային, այնպես էլ տնտեսական 
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արդյունավետություն։ Հիբրիդային ուղղահայաց կայանման համակարգի նախնական տեխնի-

կատնտեսական գնահատման համար ստեղծվել է կառուցվածքային մոդել, որը հաշվի է առնում 

տեղադրման մակերեսը, ավտոմեքենաների քանակը, կառուցման արժեքը, շահագործման ծախ-

սերը և սոցիալական գործոնները։ 

Նկ. 1. Հիբրիդային ուղղահայաց կայանման մոդուլի սխեմատիկ տեսքը 

        

 Չշահագործվող ավտոմեքենաների վերամշակման դեպքում մոդուլի կառուցման արժեքը 

հաշվարկվում է հետևյալ բանաձևով [10, 11]՝ 

𝐶հիբ. = 𝐶ստ.. (1 − 𝛼) ,                                                        (1)  

որտեղ Cհիբ. -ը հիբրիդային մոդուլի վերջնական արժեքն է, ($ ), Cստ. –ն՝ ստանդարտ մոդուլի ար-

ժեքը (80 000…100 000 $), α –ն՝ վերամշակման ծավալի գործակիցը: 

Արժեքային գնահատականները հիմնված են շուկայական իրացվելիք գներով, ինչն ամրա-

գրված է աղ. 1-ում։ 

Աղյուսակ 1 

Մոդուլի արժեքային կառուցվածքն ըստ բաղադրիչների և խնայողության գործակիցների 

№ Բաղադրիչներ 
Փաստ./Վերամշ. 

արժեքը, $ 
Հիմնավորում 

1 2 3 4 

1 
Մետաղական կրող 

կոնստրուկցիա 

28000 / 9800 

 

Մետաղը ստացվում է չշահագործվող, ապամոնտաժված 

տրանսպորտային միջոցներից (օր.՝ լիսեռներ, կամրջակ-

ներ, կախոցներ): Շուկայական հումքային արժեքը՝  

~ 0,6 $/կգ (նորինը՝ 1,2 $/կգ)։ Տիպիկ կրող կառուցվածքը 

պահանջում է ~ 6 տ մետաղ՝ (50 %  խնայողություն) 

2 
Հիդրավլիկ և մեխանի-

կական շարժակազմ 
20000 / 20000 Չի կարող փոխարինվել 
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Աղ. 1-ի շարունակություն 

1 2 3 4 

3 
Էլեկտրականություն և 

կառավարում 
12000 / 12000 Չի կարող փոխարինվել 

4 Տեղադրում և հիմք 8000 / 7200 

Պտուտակների և խողովակային տարրերի որոշ մասեր 

հնարավոր է ստանալ ապամոնտաժված շինարարական 

մետաղական կոնստրուկցիաներից (խնայողություն՝~10%) 

5 Ծրագրային ապահովում 6000 / 5500 
Ծրագրային ապահովում տեղական ծրագրավորողների 

կողմից (~ 8 %  խնայողություն) 

ԸՆԴՀԱՆՈՒՐ 74000*/ 54500** (~ 26 %  խնայողություն) α=0,27 

*-համարժեք է 28 638 000 դր.,  **- համարժեք է 21 091 500 դր. (փոխարժեքն ըստ 29.07.25թ.)  

 

Մեկ տրանսպորտային միջոցի մեկ ժամվա վճարման սակագինը՝ առանց սոցիալական 

խմբերի տարանջատման, հաշվարկվում է հետևյալ կերպ՝ 

𝑃0 =  
𝐶հիբ.+𝑀.𝑌

𝑉.𝑌.Т
 դր./ժ ,                                                                (2) 

որտեղ M -ը միջին տարեկան սպասարկման ծախսն է ($), N -ը՝ կայանման տեղերի քանակը,  

Y -ը՝ շահագործման տարիների քանակը, V –ն՝ օրական կայանվող ավտոմեքենաների քանակը,  

Т-ն սարքավորման աշխատանքային ժամերն են տարվա ընթացքում:  

Ընդհանուր առմամբ, միջազգային փորձում կատարված ուսումնասիրությունների արդյուն-

քում հստակեցվել է, որ միջինում մեկ տեղի սպասարկման համար տարեկան ծախսվում է մոտ 

300 $  գումար (հաշվի առնելով, որ առկա են վերամշակված տարրեր +30 %  անվտանգությունից 

ելնելով): Սարքավորման շահագործական երկարակեցությունը կազմում է շուրջ 15 տարի [12]: 

Ժամը 22:00-ից մինչև 09:00-ն և կիրակի օրերին առաջարկվում է նախատեսել անվճար կայանում:  

                                        𝑃0 =  
54020+4680.15

12.15.(252.13)
=

124700

589680
= 0,211 $/ժ ≈ 100 դր./ժ  : 

Սակագնային համակարգում առաջարկվում է փոփոխական մոդել՝ ըստ վարորդի սոցիա-

լական կարգավիճակի.  

𝑃𝑖 =  𝑃0. (1 − 𝛽𝑖) ,                                                               (3) 

որտեղ Pi -ն i-րդ սոցիալական խմբի սակագինն է, P0 –ն՝ հիմնական սակագինը, βi -ն i-րդ 

սոցիալական խմբի զեղչի գործակիցն է:  

Հաշվի առնելով այն հանգամանքը, որ վերջինիս կանոնակարգման համար առկա չեն իրա-

վական հիմքեր, առաջարկվում է օգտագործել Երևանի քաղաքապետարանի կողմից սահմնաված 

արտոնությունները՝ հասարակական ուղևորատար տրանսպորտի օգտագործման համար [13]:  

Տեխնոլոգիական նորարարական համակարգերը, ինչպիսին է AI-PRS-ն, պահանջում են ոչ 

միայն կապիտալ ներդրումներ, այլև շարունակական տեխնիկական սպասարկում, անսարքու-

թյունների ապահովագրում, ծրագրային թարմացումներ և համակարգի արդիականացում։ Բացի 

այդ, անհրաժեշտ է վերականգնել ներդրումը ողջ ցիկլի ընթացքում։ Նմանատիպ կայանման մո-
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դուլների համար միջազգային գործունեությունում շահութաբերությունը սովորաբար տատան-

վում է 15…30 % սահմաններում, կախված համակարգի բարդությունից, սպասարկման ծախ-

սերից և ներդրման ծավալից։ Նախագծի բնույթը հնարավորություն է տալիս տեղայնացնել որոշ 

տարրեր (օրինակ՝ ծրագրային ապահովում), ինչի շնորհիվ հնարավոր է նվազեցնել ինքնարժեքը 

և որոշակիորեն մեղմել սակագինը՝ պահպանելով նպատակային շահույթը։ Հաշվի առնելով 

շահութաբերության նպատակային գործակիցը՝ առաջարկվում է մեկ ժամվա համար հետևյալ 

սակագինը՝ 

P = P0.(1+0,3) = 100.1,3 = 130 դր./ժամ : 

Վերոնշյալով պայմանավորված, սահմանվում է ժամային վճար 130 դրամ, 8 ժամյա վճար՝ 900 

դրամ, օրական՝ 1500 դրամ: Միաժամանակ տրանսպորտային միջոցների կայանման վճարը հաշ-

վարկվելու է համարժեք (օր.՝ կայանման սկիզբ 10:00, կայանման ավարտ 13:40, վճարը՝ 480 դր.): 

 

Արդյունքներ և քննարկում 

Երևանի վարչական շրջաններում տարածքների օգտագործման կառուցվածքի և ավտոճա-

նապարհային ցանցի խտության գնահատման հիման վրա անհրաժեշտ է իրականացնել մուդուլի 

տեղադրման տարածքների նախնական քարտեզագրում, հիմնվելով հետևյալ պարամետրերի 

վրա՝ 

 տեղադրման նվազագույն մակերես ≈ 30…35 մ²  (2 ավտոմեքենայի չափ), 

 հասանելիություն հանրային տրանսպորտի կանգառներին (≤150 մ ), 

 ստորգետնյա և վերգետնյա խոչընդոտների վերաբերյալ տեղեկատվության հավաքա-

գրում: 

Որպես առաջարկ աղյուսակի տեսքով ներկայացվել են որոշ վարչական շրջանների այն 

կոորդինատները, որտեղ հնարավոր է տեղակայել հիբրիդային ուղղահայաց կայանման մոդուլ-

ներ և ապահովել շուրջ 4 անգամ ավել ավտոմեքենաների կայանում (նկ. 2), (աղ. 2):  

Աղյուսակ 2 
 

Հիբրիդային ուղղահայաց կայանման մոդուլների տեղակայման առաջարկվող վայրերը 

№ 
Վարչական 

շրջան 
Կոորդինատներ 

Մոդուլի 

քանակը 

Համեմատություն ըստ կայանված 

ավտոմեքենաների, առաջ/հետո 

1 Կենտրոն 40.177366, 44.501468 6 13+5 (մոդուլների դիմաց)/72 

2 Նոր Նորք 
40.196620, 44.568121 և 

40.196326, 44.568682 
22 62/264 

3 Կենտրոն 40.176392, 44.503773 2 8/24 

4 Կենտրոն 40.176024, 44.509085 20 0+5 (զբոսաշրջային ավտոբուսներ) /240  

5 Շենգավիթ 40.151952, 44.482848 6 18/72 

6 Կենտրոն 40.177853, 44.510348 15 30+40 (մոդուլների դիմաց)/180  

7 Արաբկիր 40.197756, 44.493463 10 35/120 
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Նկ. 2. Հիբրիդային ուղղահայաց կայանման մոդուլների քաղաքաշինական տեղակայման  

գծապատկերի օրինակ 

 

AI-PRS համակարգի նորարարական բաղադրիչներից մեկը կարճաժամկետ ամրագրման 

կառավարման համակարգն է։ Հաշվի առնելով տեղանքի սահմանափակ հնարավորությունները 

և օգտվողների փոփոխական վարքագիծը՝ համակարգը նախատեսում է ամրագրում և ավտոմատ 

չեղարկում, երբ սահմանված ժամանակահատվածում օգտատերը չի մոտենում կայանատեղիին։ 

Համակարգը մոդուլի ազատ տեղերի մատչելիությունն ըստ ժամանակի դիտարկում է հետևյալ 

ֆունկցիայի տեսքով  [7, 9, 14]՝ 

𝐴(𝑡) = 𝐴0 − ∑ 𝑅𝑖(𝑡)𝑛
𝑖=1 ,                                                             (4) 

որտեղ 𝐴(𝑡)-ն ժամանակի t պահին մոդուլում հասանելի տեղերն են, 𝐴0-ն՝ մոդուլի ընդհանուր 

տեղերի քանակը, 𝑅𝑖(𝑡)-ն՝ օգտատեր i-ի կողմից ամրագրված տեղերի քանակը։  

Այս նպատակով կիրառվում է հետևյալ պարզեցված ժամանակային ֆունկցիան՝ 

𝑅𝑖(𝑡) = {
1, եթե 𝑡 ≤ 𝑡ժամանում,

𝑖 ≤ 𝑡 + ∆𝑡 + 𝜎

0, հակառակ դեպքում                    
 ,                                   (5) 

որտեղ 𝑅𝑖(𝑡)-ն տվյալ t պահին i -րդ օգտատիրոջ ամրագրման ակտիվ վիճակն է (1՝ ակտիվ,  0՝ 

չեղարկված), t -ն ամրագրման պահն է,  𝑡ժամանում
𝑖  -ը i -րդ վարորդի փաստացի ժամանման պահն 

է, Δt -ն՝ նախնական ամրագրման ժամանակահատվածը (ընդունվում է 5 ր), 𝜎-ն՝ թույլատրելի 

ուշացման միջակայքը (ընդունվում է 1 ր): 

Դիցուկ կայանման մոդուլում կա A0 = 12 տեղ։ Ներկա պահին ունենք 4 օգտատեր, որոնք 

միաժամանակ ամրագրել են կայանատեղեր և առաջիկա 5 ր (+ 1 ր թույլատրելի) ընթացքում պետք 

է ժամանեն։ Ամրագրման պահը 10:00, մոտենալու առավելագույն ժամանակահատվածը 10:06: 

Արդյունքները ներկայացվել են աղ. 3-ում: 

Աղյուսակ 3 

Ամրագրված օգտատերերի ժամանման պահերի գնահատականն ու ակտիվության կարգավիճակը 

Օգտատեր (i)     1    2    3    4 

Ամրագրում 10:00 10:00 10:00 10:00 

Ժամանում 10:07 10:06 10:03 10:10 

Ri(t)     0     1     1     0 
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Արդյունքում ստացվում է, որ 10:06-ին՝ A(t)=12 - (0+1+1+0) = 10: 

Այս ֆունկցիայի հիման վրա, AI համակարգը կիրառում է սպասարկման առաջնահերթու-

թյունների ալգորիթմ՝ հիմնված ավտոմեքենայի գտնվելու վայրի, ժամանման կանխատեսման և 

օգտատիրոջ ակտիվության վրա։  

Ընդհանուր առմամբ հիբրիդային ուղղահայաց կայանման մոդուլը տնտեսապես արդյու-

նավետ է հետևյալ պատճառներով [11, 15]՝ 

 տարածքի արդյունավետ օգտագործում – 30…35 մ²  տարածքում ապահովում է 12-ից 16 

ավտոմեքենայի կայանում, 

 ինքնարժեքի նվազեցում – վերամշակված մասերի կիրառմամբ սարքավորման արժեքը 

նվազում է շուրջ 26…30 % -ով, 

 կարճ վերադարձի ժամկետ – համաձայն միջազգային փորձի, ուղղահայաց ավտոկայան-

ման մոդուլների ներդրումները վերադառնում են 4…6 տարում, 

 սոցիալական սակագնային քաղաքականություն – տարբեր խմբերի համար գների ճկու-

նությունը բարձրացնում է սարքավորման կիրառելիությունը և եկամուտների կայունու-

թյունը։ 

Դիցուք ընդունենք 12 ավտոմեքենայի կայանում ապահովող 54,500 $ արժեքով նորարա-

րական սարքավորում, որի ժամային սակագինը 130 դր. է, օրական աշխատում է 13 ժ՝ տարեկան 

252 օր (տոնական և հիշատակի, շաբաթ ու կիրակի օրերին անվճար կայանում): Ընդունենք, որ 

սարքավորումն օրական ապահովում է նվազագույնը 12 ավտոմեքենայի կայանում (հագեցվա-

ծությունը` 100 % ): Տարեկան եկամտաբերությունը կլինի. 

Эտ = P . V .Т,                                                                        (6) 

Эտ = 130.12.13.252 = 5 110 560 դր. (~13 205,6 $) : 

Տարեկան սպասարկման ծախսը՝ Cսպ. = 300 × 12 = 3 600 $, հետևաբար տարեկան մաքուր 

դրամական հոսքը (մաքուր շահույթը) կլինի. 

Cշահ. = Эտ - Cսպ. = 13 205 – (300 × 12) = 9 605,6 $ (~3 745 950 դր.)                (7) 

իսկ ներդրման վերադարձի ժամկետ կլինի (նկ. 3). 

Tվեր. = 54,500 / 9,605 ≈ 5,6 տարի (8) 

  

 

 

 

 

 

Նկ. 3. Կուտակային դրամական հոսքերի դինամիկան և ներդրման վերադարձի կետը 
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Այժմ հաշվարկենք նաև այն նվազագույն հագեցվածության տոկոսային հարաբերակցու-

թյունը, որի ժամանակ կատարված ծախսերը ծածկվում են (շահույթը բացակայում է): Սարքա-

վորման տարեկան սպասարկման համար անհրաժեշտ է 3 600 $ (12 տեղ մոդուլ) գումար, իսկ 

սարքավորման տարեկան մասնաբաժինը կազմում է ≈ 3,633 $: Տարեկան ընդհանուր ծախսը կազ-

մում է ≈ 7 233 $: Լիարժեք լցվածության դեպքում տարեկան եկամուտը 13 205 $  է։ Լցվածության 

տոկոսը, որ ծածկում է և գործառնական ծախսերը և սարքի արժեքի ամբողջ վերադարձը՝  

15 տարում կազմում է ≈ 55 % : Ներդրման տնտեսական արժեքը գնահատելու համար հաշվի ենք 

առնում գումարի ժամանակային արժեքը։ Ընդունելով զեղչի տոկոսադրույք r=10% (բանկային 

ավանդ կամ պարտատոմսեր) և շահագործման ժամկետը T=15 տարի՝ զուտ ներկա արժեքը (NPV) 

կկազմի՝ 

𝑁𝑃𝑉 = ∑
𝐶շահ. 

(1+𝑟)𝑡 −15
𝑡=1 𝐶հիբ. =  ∑

9,605 

(1+0,10)𝑡 −15
𝑡=1 54 500 ≈  + 18 561 𝑈𝑆𝐷 :                  (9) 

Քանի որ 𝑁𝑃𝑉 > 0 –ից, նշանակում է, որ նախագիծն ավելացնում է սահմանված գումարային 

արժեքը, այսինքն առաջարկվող մոդելի կիրառելիությունը տնտեսապես հիմնավորված է։ Տնտե-

սական արդյունավետության գնահատման միջազգային գործիքներից ամենակարևորներից մեկը 

ներքին եկամտաբերության նորմ է՝ IRR-ն է (Internal Rate of Return), որը սահմանվում է որպես 

այն զեղչի տոկոսադրույքը (r∗), որի դեպքում նախագծի զուտ ներկա արժեքը (NPV) հավասար է 

զրոյի [15]: 

𝑁𝑃𝑉(𝑟∗) = ∑
𝐶շահ. 

(1+𝑟∗)𝑡 −𝑇
𝑡=1 𝐶հիբ. = 0 , 

0 = ∑
9,605.6

(1 + 𝑟∗)𝑡
−

15

𝑡=1

54 500, 𝑟∗  ≈ 15,6 % ∶ 

Այս ցուցանիշը ցույց է տալիս, որ եթե զեղչի տոկոսադրույքը (𝑟) շուկայում աճի մինչև ≈15 % 

(նկ. 4), նախագիծը դեռ կմնա «շահավետ» (NPV=0): Ընդհանուր առմամբ, միջազգային գուծունեու-

թյունում ենթակառուցվածքային ծրագրերի համար IRR-ը ≥ 12 %  դիտվում է որպես բավարար, 

այսինքն առաջարկվող նախագիծը գերազանցում է այդ շեմը [11, 12, 14]։

Նկ. 4. Զուտ ներկա արժեքի փոփոխությունը զեղչի տոկոսադրույքի նկատմամբ 
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Ռոտորային հիբրիդային ուղղահայաց կայանման մոդուլի համար առաջարկվում է տանի-

քային հատվածում տեղադրել նաև արևային վահանակներ, որոնք ապահովում են էներգիայի 

հասանելիությունն արտակարգ իրավիճակների ժամանակ, օրինակ՝ հոսանքի բացակայության 

դեպքում, որպեսզի տրանսպորտային միջոցներն անվտանգ դուրս բերվեն կայանատեղիից: 

Արտակարգ ռեժիմի համար անհրաժեշտ է գնահատել ռոտորի պտտման էներգիայի պահանջը՝ 

հաշվի առնելով միաժամանակ առավելագույն 12 ավտոմեքենայի դուրս բերումը, իսկ իրական 

օգտագործման պարագայում՝ 2…3 պտույտ, քանի որ ոչ բոլոր վարորդները միաժամանակ կլինեն 

տեղում: 

Գործնական փորձերի և իրական արտադրողների տվյալների հիման վրա հայտնի է, որ 12 

ավտոմեքենայի համար նախատեսված ռոտորային ավտոմատացված կայանման համակարգե-

րում օգտագործվում է 15 կՎտ հզորությամբ շարժիչ: Այս արժեքն ընտրվել է՝ հաշվի առնելով 

ռոտորի շառավիղը (r≈2,5 մ ), միջին ավտոմեքենայի զանգվածը (m≈1500 կգ) և մեխանիկական 

կորուստների, փոխանցման արդյունավետության (η≈0,75) ազդեցությունը: Այս գործնական մո-

տեցումը թույլ է տալիս ռոտորը պտտել միաժամանակ ամբողջ հարթակով՝ ապահովելով ան-

վտանգ մուտք և ելք բոլոր ավտոմեքենաների համար [14, 15]:  

Արտակարգ ռեժիմի համար անհրաժեշտ է գնահատել, թե քանի պտույտ կարող է իրակա-

նացնել համակարգը միայն արևային վահանակների տրամադրած էներգիայի հաշվին: Առա-

ջարկվող համակարգում նախատեսվում է տեղադրել 4 արևային վահանակ, յուրաքանչյուրը  

0,3 կՎտ հզորությամբ, ընդհանուր հզորություն՝ Pարև =1,2 կՎտ: Օրվա միջին արևային լույսի  

5 ժամով ստացվում է P 5արև =6 կՎտ էներգիա: 

Հաշվարկված մեկ պտույտի էներգիայի սպառումը, երբ առկա են բոլոր 12 ավտոմեքենա-

ները, կազմում է մոտ 0,77 կՎտժ, հետևաբար, երկու պտույտի դեպքում՝ 1,54 կՎտժ, երեք պտույտի 

դեպքում՝ 2,31 կՎտժ: Այսպիսով, վերջինս համեմատելով արևային վահանակների արտադրած  

6 կՎտժ  էներգիայի հետ ստացվում է, որ արտակարգ ռեժիմում՝ հոսանքի բացակայության դեպ-

քում, հնարավոր է կատարել առնվազն 2…3 պտույտ, ապահովելով ավտոմեքենաների անվտանգ 

դուրս բերումը: 

 

Եզրակացություն 

 Հետազոտության արդյունքները ցույց են տալիս, որ առաջարկվող հիբրիդային ուղղա-

հայաց կայանման մոդուլը տեխնիկապես իրագործելի է, ֆինանսապես հիմնավորված և 

սոցիալապես՝ արդար: Տեխնիկական տեսանկյունից համակարգը հիմնված է մոդուլային 

կառուցվածքի վրա, ներառում է վերամշակված տրանսպորտային միջոցների տարրեր և 

ապահովում է արդյունավետ տարածական օգտագործում՝ նվազեցնելով քաղաքային 

միջավայրի ծանրաբեռնվածությունը։ 

 Տեխնիկատնտեսական վերլուծությունը ցույց է տալիս, որ մոդուլի արժեքը նվազում է 

շուրջ 26…30 %, ներդրման վերադարձի ժամկետը կազմում է 5…6 տարի, իսկ ներքին 



ISSN 1829-4200   ՃՇՀԱՀ ԳԻՏԱԿԱՆ ԱՇԽԱՏՈՒԹՅՈՒՆՆԵՐ 2026. Հ. 1 (94) 

 

117 

եկամտաբերության նորմը (IRR) գերազանցում է միջազգային շեմը (≈15,6 %)։ Տնտեսա-

կան գնահատման հիման վրա ստացվել է դրական զուտ ներկա արժեք (NPV ≈ +18,561 

USD) և բավարար ներքին եկամտաբերության նորմ (IRR ≈ 15,6 %), ինչը գերազանցում է 

ընդունված միջազգային շեմը։ Վերադարձի ժամանակահատվածն ընդունելի է ենթակա-

ռուցվածքային նախագծերի համար, որտեղ շահագործման տևողությունը գերազանցում 

է 15 տարին։ Քաղաքաշինական վերլուծությունը ցույց է տալիս, որ ք. Երևանի կենտ-

րոնական և բարձր պահանջարկ ունեցող հատվածներում նման կայանման մոդուլների 

ներդրումը թույլ է տալիս էականորեն նվազեցնել ավտոկայանման ճգնաժամը։ 

 Կարևոր է ընդգծել, որ մոդուլը չի սահմանափակվում միայն Երևան քաղաքում կիրառ-

մամբ, այն ունի կիրառելիության լայն ներուժ նաև այլ խիտ բնակեցված քաղաքներում, 

որտեղ տարածքային ռեսուրսները սահմանափակ են, իսկ կայանման ճգնաժամը՝ նույն-

քան սուր։  
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ПРЕДЛОЖЕНИЕ ПО ВНЕДРЕНИЮ НОВЫХ ГИБРИДНЫХ ВЕРТИКАЛЬНЫХ 

ПАРКОВОЧНЫХ МОДУЛЕЙ В ГОРОДСКОЙ СРЕДЕ ЕРЕВАНА 

Валерик Мамиконович Арутюнян 1*, Арман Тигранович Саркисян2, Хачатур Гагикович 

Хачатрян2, Асмик Гарниковна Арутюнян1 

 1Национальный университет архитектуры и строительства Армении, г. Ереван, РА 
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*vmh-1961@mail.ru 

 

В данной статье рассматривается проблема существенного дефицита парковочной инфра-

структуры в г.Ереване и предлагается инновационное решение – внедрение гибридных вертикальных 

парковочных модулей. Предлагаемый модуль основан на трёх инновационных компонентах: использо-

вании переработанных деталей неиспользуемых транспортных средств, резервировании парковочных 

мест на основе искусственного интеллекта (AI-PRS) и социально сбалансированной системе оплаты. 

На основе анализа городского развития были предложены возможные места для размещения в раз-

личных административных районах г. Еревана. Результаты показывают, что предлагаемая модель 

не только технически осуществима и экономически выгодна, но и обеспечивает социальную справед-

ливость и территориальную эффективность, становясь жизнеспособным и широко применимым 

решением для современного управления городскими парковками. 

Ключевые слова: гибридная вертикальная парковка, искусственный интеллект, резервирование 

парковочных мест, интеллектуальные транспортные системы, чистая приведенная стоимость, 

внутренняя норма доходности 

 

 

PROPOSAL TO IMPLEMENT NEW HYBRID VERTICAL PARKING MODULES IN YEREVAN'S 

URBAN ENVIRONMENT 

Valerik Harutyunyan1*, Arman Sargsyan2, Khachatur Khachatryan2, Hasmik Harutyunyan1 

1National University of Architecture and Construction of Armenia, Yerevan, RA 
2Construction and Improvement Department of the Yerevan Municipality, Yerevan, RA 

*vmh-1961@mail.ru 

 

This article examines the problem of a significant lack of parking infrastructure in the city of Yerevan 

and proposes an innovative solution - the introduction of hybrid vertical parking modules. The proposed 

module is based on three innovative components: the use of recycled parts of unused vehicles, artificial 

intelligence-based reservation (AI-PRS), and a socially balanced payment system. Based on an urban 
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development analysis, possible locations for deployment in different administrative districts of Yerevan were 

proposed. The results indicate that the proposed model is not only technically feasible and economically 

beneficial, but also ensures social justice and territorial efficiency, becoming a viable and widely applicable 

solution for modern urban parking management. 

Keywords: Hybrid vertical parking, Artificial intelligence, Parking reservation, Intelligent 

transportation systems, Net present value, Internal rate of return. 
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