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Նախագծով առաջարկվում է «Ավտոմոբիլային տրանսպորտի մասին» օրենքում ներդնել 

«էլեկտրոնային հարթակ» հասկացությունը և սահմանել, որ էլեկտրոնային հարթակով 

ուղևորափոխադրման կամ բեռնափոխադրման ծառայություն մատուցող կազմակերպությունների 

կամ անհատ ձեռնարկատերերի կողմից գանձվող բոլոր վճարների ընդհանուր չափը չի կարող 

գերազանցել համապատասխան փոխադրման ընդհանուր արժեքի 10 տոկոսը։ 

Առաջարկվող փոփոխությունների անհրաժեշտությունը պայմանավորված է նրանով, որ 

վերջին տարիներին տաքսի և այլ ոչ կանոնավոր փոխադրումների շուկայում էականորեն աճել է 

էլեկտրոնային հարթակների դերը։ Եթե նախկինում պատվերների ընդունումը և փոխանցումը 

կատարվում էր հիմնականում հեռախոսազանգերի, դիսպետչերական ծառայությունների կամ 

տեղային ցանցերի միջոցով, ապա ներկայումս շուկայի զգալի հատվածում փոխադրումների 

պատվիրումը կատարվում է բացառապես կամ գերազանցապես բջջային հավելվածների և այլ թվային 

հարթակների միջոցով։ Այս իրավիճակում էլեկտրոնային հարթակը փաստացի դառնում է շուկա 

մուտք գործելու հիմնական միջոցը և, միաժամանակ, սկսում է էական ազդեցություն ունենալ 

վարորդների եկամուտների վրա։ 

Գործնականում ձևավորվել է իրավիճակ, երբ էլեկտրոնային հարթակները վարորդներից 

գանձում են բարձր միջնորդավճարներ, որոնք, ըստ ոլորտում տարածված տեղեկությունների և 

վարորդների բազմաթիվ պնդումների, հաճախ հասնում են 20–30 տոկոսի։ Նման մակարդակի 

միջնորդավճարը հանգեցնում է նրան, որ փոխադրման վերջնական արժեքի զգալի մասը մնում է ոչ 

թե փոխադրումն անմիջականորեն իրականացնող վարորդին, այլ պատվերի թվային 

միջնորդավորմամբ զբաղվող հարթակին։ Արդյունքում նվազում է վարորդի մաքուր եկամուտը, 

խաթարվում է փոխադրումների ոլորտում աշխատանքի արդար վարձատրության սկզբունքը և 

ձևավորվում է տնտեսական անհավասարակշռություն հարթակի և ծառայությունն անմիջականորեն 

մատուցող անձի միջև։ 

Հատկանշական է, որ միջազգային փորձը ցույց է տալիս՝ թվային հարթակների կողմից բարձր 

միջնորդավճարների կիրառումը տնտեսապես անխուսափելի կամ տեխնիկապես անհրաժեշտ 

երևույթ չէ։ Օրինակ՝ ֆրանսիական Heetch հարթակը վարորդների համար պաշտոնապես 

առաջարկում է 10-15% միջնորդավճար, իսկ իր հաղորդագրություններում շեշտում է, որ գործում է 

«ցածր միջնորդավճարների» քաղաքականությամբ։ Իսպանիայում Cabify-ի վերաբերյալ 

հրապարակված տեղեկություններով՝ հարթակը 2023 թվականին որոշ վարորդների համար 



միջնորդավճարը նվազեցրել է մինչև 5%, իսկ նույն աղբյուրը նշում է, որ շուկայում այլ հարթակների 

միջնորդավճարները հիմնականում գտնվում են 10–15% միջակայքում։ 

 

Ավելին, միջազգային փորձը ցույց է տալիս նաև, որ թվային հարթակները շուկա մուտք 

գործելիս կամ նոր վարորդներ ներգրավելու փուլում հաճախ աշխատում են զրոյական կամ շատ ցածր 

միջնորդավճարներով, ինչպես նաև տարբեր խրախուսական վճարներով։ Օրինակ՝ inDrive հարթակի 

պաշտոնական ներկայացման մեջ նշվում է, որ վարորդների համար ծառայության վճարը կարող է 

լինել 0%՝ գործարկումից հետո առաջին վեց ամիսների ընթացքում։ Նման մոդելները փաստում են, որ 

թվային հարթակների գործունեության ինքնարժեքը և տեխնիկական սպասարկման ծախսերը չեն 

կարող ինքնաբերաբար արդարացնել մշտապես բարձր՝ 20–30 տոկոս միջնորդավճարների 

կիրառումը։ Հետևաբար, երբ հարթակը շուկայում ամրապնդում է իր դիրքերը, ձեռք է բերում 

օգտվողների մեծ բազա և բարձրացնում միջնորդավճարները, առաջանում է պետական 

միջամտության և վարորդների շահերի պաշտպանության անհրաժեշտություն։ 

Այդ անհրաժեշտությունը հաստատվում է նաև կարգավորող միջազգային մոտեցումներով։ 

OECD-ն նշում է, որ հավելվածային տրանսպորտային ծառայությունների ոլորտում բարձրորակ 

կարգավորումը կարևոր է ոչ միայն անվտանգության և սպառողի պաշտպանության, այլև 

աշխատանքային պայմանների և ոլորտային խաթարումների խնդիրները հասցեագրելու համար։ 

Այսինքն՝ պետության մասնակցությունը տվյալ շուկայի կանոնների սահմանմանը միջազգային 

պրակտիկայում դիտարկվում է որպես բնական և անհրաժեշտ գործիք։ 

 

Մի շարք երկրներ արդեն իսկ անցել են թվային հարթակների գործունեության հատուկ 

կարգավորման ճանապարհով։ Օրինակ՝ Պորտուգալիայում գործում է ride-hailing հարթակների 

համար առանձին իրավական շրջանակ՝ Օրենք 45/2018, որով սահմանվել են թվային հարթակների 

գործունեության, լիցենզավորման և վերահսկողության կանոններ։ Այդ կարգավորման շրջանակում 

հարթակներից պահանջվում է նաև ամսական ներկայացնել տեղեկություններ իրենց գործունեության, 

այդ թվում՝ փաստացի գանձված միջնորդավճարների վերաբերյալ։ Սա կարևոր նախադեպ է, քանի 

որ ցույց է տալիս՝ պետությունը կարող է ոչ միայն ճանաչել թվային հարթակը որպես առանձին 

դերակատար, այլև պարտադրել դրա գործունեության թափանցիկություն և հաշվետվողականություն։ 

Նույն տրամաբանությամբ Հնդկաստանում պետական մակարդակով քննարկվել է 

միջնորդավճարի առավելագույն շեմը 10% սահմանելու առաջարկը։ Այս օրինակը կարևոր է որովհետև 

պետությունն ընդունել է միջնորդավճարի վերին սահման սահմանելու սկզբունքը։ 

Առաջարկվող նախագիծը բխում է նաև սոցիալական արդարության սկզբունքից։ Փոխադրման 

ծառայության հիմնական բովանդակությունն ու տնտեսական արժեքը ստեղծվում են վարորդի 



աշխատանքի, ժամանակի, մեքենայի, վառելիքի, մաշվածության, սպասարկման և ճանապարհային 

ռիսկերի հաշվին։ Մինչդեռ էլեկտրոնային հարթակը հիմնականում իրականացնում է պատվերի 

թվային ընդունման և փոխանցման գործառույթ։ Այս պայմաններում արդարացված չէ, որ հարթակը 

յուրաքանչյուր փոխադրումից ստանա այնպիսի մասնաբաժին, որը համադրելի է կամ որոշ 

դեպքերում նույնիսկ անհամաչափորեն մեծ է ծառայությունն անմիջականորեն մատուցող վարորդի 

շահույթի նկատմամբ։ 

 

Նախագծով առաջարկվող 10 տոկոս շեմը նպատակ ունի ապահովել ողջամիտ 

հավասարակշռություն՝ մի կողմից պահպանելով էլեկտրոնային հարթակների բիզնես շահը և 

շարունակական գործունեության հնարավորությունը, մյուս կողմից՝ պաշտպանելով վարորդների 

տնտեսական շահերը և կանխելով շուկայի այնպիսի կառուցվածքը, որտեղ թվային միջնորդը, 

օգտվելով ցանցային էֆեկտից և շուկայական գերակշռող դիրքից, ստանում է անհամաչափ բարձր 

եկամուտներ։ Եթե, ըստ ոլորտային գնահատականների, միայն 2025 թվականին էլեկտրոնային 

հարթակներում աշխատել է 90,000-ից ավելի վարորդ, ապա ակնհայտ է, որ խնդիրը վերաբերում է 

ոչ թե առանձին տնտեսավարողների, այլ մեծ թվով քաղաքացիների սոցիալ-տնտեսական շահերին։ 

 

Նախագծի ընդունմամբ ակնկալվում է՝ 

 պաշտպանել վարորդների մաքուր եկամուտը, 

 կանխել էլեկտրոնային հարթակների կողմից անհամաչափ բարձր միջնորդավճարների 

գանձումը, 

 նպաստել շուկայում ավելի արդար և հավասարակշռված մրցակցային պայմանների 

ձևավորմանը, 

 ամրապնդել փոխադրումների ոլորտում թվային հարթակների գործունեության 

իրավական որոշակիությունը։ 

 

Միաժամանակ, նախագծի կարգավորումը կառուցված է այն սկզբունքով, որ 

սահմանափակվում է ոչ թե հարթակների գործունեությունը, այլ միայն նրանց կողմից գանձվող բոլոր 

վճարների ընդհանուր վերին շեմը, ինչը թույլ է տալիս կանխել նաև միջնորդավճարի 

անվանափոխմամբ կամ մասնատմամբ օրենքի շրջանցումը։ 

 

Ստորև ներկայացվում է Պետական եկամուտների կոմիտեի կողմից ինձ տրամադրված 

տեղեկանքից քաղվածք, որը հիմնավորում է սույն օրենսդրական նախաձեռնության 

անհրաժեշտությունն ու կարևորությունը։ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ոլորտի տնտեսական ծավալները և միջնորդավճարների անհամաչափ բարձր 

մակարդակը 

 

Պետական եկամուտների կոմիտեից ստացված պաշտոնական տվյալները ցույց են տալիս, որ 

էլեկտրոնային հարթակների միջոցով կազմակերպվող ուղևորափոխադրումների ոլորտում 

շրջանառության ծավալները վերջին տարիներին հասնում են տասնյակ միլիարդավոր դրամների։ 

Մասնավորապես, ըստ ՊԵԿ կողմից տրամադրված տվյալների՝ էլեկտրոնային հարթակների 

միջոցով իրականացվող ուղևորափոխադրումների ոլորտում արձանագրվել են հետևյալ 

շրջանառության ծավալները․ 

2024 թվականին՝ 36,101,490,332 դրամ 

2025 թվականին՝ 121,667,373,744 դրամ (աճը մեկ տարվա ընթացքում՝ 3,4 անգամ) 



Միայն 2025 թվականին ոլորտի շրջանառությունը գերազանցել է 121 միլիարդ դրամը, ինչը 

փաստում է, որ էլեկտրոնային հարթակների միջոցով կազմակերպվող փոխադրումները դարձել են 

Հայաստանի տրանսպորտային ծառայությունների շուկայի խոշոր հատվածներից մեկը։ 

 

Նույն տվյալների համաձայն՝ այդ գործունեության շրջանակում վճարված պետական տուրքի 

չափը կազմել է․ 

2024 թվականին՝ 652,871,268 դրամ 

2025 թվականին՝ 3,758,265,677 դրամ 

Այս տվյալները ցույց են տալիս, որ պետական տուրքի հարաբերական չափը կազմել է 

մոտավորապես 4–5 տոկոս։ 

Միևնույն ժամանակ ոլորտում գործող վարորդների և տնտեսվարողների բազմաթիվ 

գնահատականներով՝ էլեկտրոնային հարթակների կողմից գանձվող միջնորդավճարները հաճախ 

հասնում են 20–30 տոկոսի։ 

Այսինքն՝ փաստացի ստեղծվում է իրավիճակ, երբ թվային հարթակը, որը իրականացնում է 

հիմնականում պատվերի ընդունման և փոխանցման տեխնոլոգիական գործառույթ, ստանում է 

փոխադրման արժեքի բազմապատիկ ավելի մեծ մասնաբաժին, քան այն վճարը, որը պետությունը 

սահմանում է նույն գործունեության կազմակերպման համար։ 

Եթե հաշվի առնենք, որ միայն 2025 թվականին ոլորտի շրջանառությունը կազմել է ավելի 

քան 121 միլիարդ դրամ, ապա նույնիսկ 10 տոկոս միջնորդավճարի սահմանը կնշանակի շուրջ 12 

միլիարդ դրամի եկամուտ էլեկտրոնային հարթակների համար։ Նման ծավալի եկամուտը լիովին 

բավարար է ինչպես հարթակների տեխնոլոգիական սպասարկման ծախսերը հոգալու, այնպես էլ 

զգալի շահույթ ապահովելու համար։ 

Միաժամանակ պետք է հաշվի առնել, որ էլեկտրոնային հարթակների հիմնական ծախսերը 

կապված են ծրագրային ապահովման մշակման, տեխնիկական սպասարկման և սերվերային 

ենթակառուցվածքների պահպանման հետ, որոնք, հատկապես մեծ օգտվողների բազա ունեցող 

հարթակների դեպքում, չեն աճում նույն տեմպերով, ինչ ծառայությունների շրջանառությունը։ 

Այսինքն՝ շուկայի ընդլայնմանը զուգահեռ հարթակների շահութաբերությունը էապես մեծանում է։ 

Վերը նշված հանգամանքները ցույց են տալիս, որ ներկայում կիրառվող բարձր 

միջնորդավճարները տնտեսապես հիմնավորված չեն և կարող են հանգեցնել վարորդների 

եկամուտների անհամաչափ նվազման։ Հետևաբար անհրաժեշտ է սահմանել միջնորդավճարի 

առավելագույն ողջամիտ շեմ, որը կպահպանի շուկայի արդյունավետ գործունեությունը և 

միաժամանակ կպաշտպանի ծառայությունն անմիջականորեն մատուցող վարորդների տնտեսական 

շահերը։ 



Նախագծով առաջարկվող 10 տոկոս միջնորդավճարի առավելագույն շեմը նպատակ ունի 

ապահովել այդ հավասարակշռությունը՝ մի կողմից թույլ տալով էլեկտրոնային հարթակներին 

շարունակել գործունեությունը և ստանալ զգալի եկամուտներ, իսկ մյուս կողմից կանխելով 

անհամաչափ բարձր միջնորդավճարների կիրառումը։ 


