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ՆԱԽԱԲԱՆ

Սույն փաստաթուղթը մշակվել է հիմնված է ՀԱՄՀ-ի` «Հայաստանի Հանրապետությունում մրցունակ և շարունակական օդային փոխադրումների ծառայությունների մատուցման ապահովման» ծրագրի ուսումնասիրությունների արդյունքների վրա:  
Սույն ծրագրի շրջանակներում գնահատվել են բազմաթիվ նախագծային տարբերակներ, ներառյալ ազգային փոխադրողի ստեղծումը կառավարության օժանդակությամբ և առանց կառավարության օժանդակության, Բաց երկնքի քաղաքականությունները, ինչպես նաև «կառավարելի» Բաց  երկինքը, որը կպաշտպանի ազգային փոխադրողին: 
Արդյունքում բացահայտվել է, որ Բաց երկնքի քաղաքականությունը կունենա ամենամեծ դրական ազդեցությունը տնտեսության, աշխատատեղերի ստեղծման, ուղևորների քանակի աճի և ավիափոխադրումների սակագնի իջեցման վրա: 
Այս հայեցակարգը ներկայացնում է անհրաժեշտ գործողությունների ծրագիր և ուղղված է դեպի Հայաստան և Հայաստանից դուրս իրականացվող օդային փոխադրումների բարելավմանը: Ծրագիրը միտված է ապահովելու Հայաստանի տնտեսության համար տնտեսկան զարգացման և զարգացման առավելագույն ոլորտային հնարավորություններ՝ միաժամանակ համադրելով այն ազգային անվտանգության խնդիրների հետ:
Ծրագրի իրականացումը հնարավորություն կընձեռնի լուծելու մեր հայրենիքի առաջ ծառացած մի շարք խնդիրներ` դրանով իսկ ապահովելով շոշափելի արդյունքներ: Ծրագրի իրականացման արդյունքում կապահովվի տնտեսկան աճ, կստեղծվեն նոր աշխատատեղեր, կաճի ուղևորփոխադրումների քանակը և կնվազեն օդային փոխադրումների գները:
Միևնույն ժամանակ, ծրագրի իրականացումը կնպաստի մարդկային կապտիալի և ինստիտուցիոնալ զարգացման ձևավորմանը: Մասնաորապես, նախատեսվում է իրականացնել համալիր գործողություններ հետևյալ ուղղություններով` 
1. Համապատասխան հանրային ինստիտուտների դերի և պատասխանատվության շրջանակների հստակեցում և ամրապնդում` որակյալ մասնագետների պատրաստման և ներգրավման, տարբեր գերատեսչությունների ներքին կանոնակարգման և արտաքին արտաքին փոխգործունեության իրականացման, դրանց գործառույթների վերաձևակերպման և կրկնման բացառման, մասնավոր հատվածի և քաղաքացիական հասարակության հետ դինամիկ համագործակցության միջոցով: 
2. Ոլորտի կառավարման համակարգում գործընթացների հստակ կանոնակարգելու և որակյալ ծառայություններ մատուցելու սկզբունքի գերակայության ապահովում
3. Ոլորտի կառավարման համակարգում մասնագիտական որակների պահանջների բարձրացում և որակյալ մասնագետների ներգրավման հստակ կառուցակարգերի ստեղծում: 

1. ՀԱՅԱՍՏԱՆԻ ՀԱՆՐԱՊԵՏՈՒԹՅՈՒՆՈՒՄ ՄՐՑՈՒՆԱԿ ԵՒ ՇԱՐՈՒՆԱԿԱԿԱՆ ՕԴԱՅԻՆ ՓՈԽԱԴՐՈՒՄՆԵՐԻ ԾԱՌԱՅՈՒԹՅՈՒՆՆԵՐԻ ՄԱՏՈՒՑՄԱՆ ԱՊԱՀՈՎՄԱՆ ՀԱՅԵՑԱԿԱՐԳ-ԾՐԱԳԻՐ ՀԻՄՆԱԿԱՆ ԱՐԴՅՈՒՆՔՆԵՐԸ
Արտաքին աշխարհի հետ կապակցվածության բարձրացումը կարող է Հայաստանի տնտեսկան աճի ապահովման համար ունենալ առաջնային նշանակություն` համադրելով արտաքին ռեսուրսների ներհոսքը տնտեսության ներքին ռեսուրսների համակարգված և արդյունավետ զարգացման հետ:
Ակնկալվում է, որ ներկա իրավիճակի հետ համեմատ Բաց երկնքի քաղաքականության բարեհաջող իրագործումը մոտակա 3 – 4 տարիների ընթացքում հետևյալ արդյունքային ցուցանիշները
 0.3-0.4 միլիարդ ԱՄՆ դոլարի չափով ՀՆԱ-ի աճի ապահովում,
18,000 մինչև 23,000 նոր աշխատատեղերի ստեղծում հիմնականում օդագնացության և զբոսաշրջության ոլորտներում,
20%-25%-ով ուղևորների քանակի աճի ապահովում, 
 տոմսերի միջին գների մոտ 10% նվազման ապահովում, ընդ որում որոշակի ուղղություններով կլինի գների առավել մեծ նվազում` պայմանավորված ավելացած մրցակցությամբ:
Փորձը ցույց է տալիս, որ հիմնական ազդեցությունը հասանելի է նշված ժամանակահատվածում: Հաջորդ տարիների ընթացքում ակնկալվում է, որ ուղևորների քանակի կաճի ՀՆԱ-ից քիչ ավելի տեմպերով, ինչը կհանգեցնի ՀՆԱ-ի վրա ազդեցության և աշխատատեղերի ստեղծման հետագա աճի: 
Ավիատոմսերի սակագների հետագա զգալի նվազումը այդքան հավանական չէ, քանի որ Հայաստանը խոշոր փոխադրողների համար «պարտադիր» ուղղություն չի հանդիսանում, հետևաբար արտասահմանյան փոխադրողները շուկա մուտք կգործեն միայն այն դեպքում, եթե եկամտաբերությունը և ծավալները կայուն և գրավիչ լինեն: 
ՀՆԱ-ի և զբաղվածության վրա դրական ազդեցությունը հիմնականում պայմանավորված կլինի հավելյալ զբոսաշրջիկների կողմից իրականացվող լրացուցիչ ծախսերով (Նկար 1): Սա արժեքի ստեղծման տեսանկյունից շատ ավելի մեծ արժեք է հանդիսանում, քան տեղական ավիաընկերություների կողմից տոմսերի վաճառքից ստացված եկամուտները: Բացի այդ, ավիաընկերությունների արժեքի ստեղծման մեծ մասն առաջանում է Հայաստանից դուրս, նույնիսկ տեղական փոխադրողների դեպքում, որը պայմանավորված է վառելիքի ծախսերով և/կամ օդանավերի վարձակալությամբ, որոնք պետք է արտասահմանում վճարվեն: Հետևաբար, տեղական ավիաընկերությունների մասնաբաժինը շուկայում ընդամենը փոքր ազդեցություն ունի ՀՆԱ-ի և զբաղվածության վրա: 


2016թ.-ին ՀՆԱ-ի վրա ազդեցությունը

Միլիոն ԱՄՆ դոլար
Ավիաընկերություն
Օդանավակայան
Զբոսաշրջություն

ՀՆԱ-ի վրա ընդհանուր ազդեցությունը
40-50
330-410
260-320
30-40











Բաց երկնքի քաղաքականության ներդրումը զգալի փոփոխություն է Հայաստանի ներկա օդային փոխադրումենրի քաղաքականությունում (էջեր 5-8): Շահառուների մեծամասնությունը տնտեսապես կշահի Բաց երկնքի քաղաքականությունից և պատրաստակամ կլինի ակտիվորեն օժանդակելու ծրագրի իրագործմանը: 
Մասնավորապես, 
Զբոսաշրջության ոլորտ. կշահի ներգնա զբոսաշրջիկների թվի աճից և կկարողանա աջակցել նոր քաղաքականությանը` օժանդակելով երկրի զբոսաշրջության խթանման ծրագրերին,
Հայկական սփյուռք. կշահի ավելի ընդարձակ օդային հաղորդակցության աշխարհագրությունից և ավելի ցածր գներից ինչպես դեպի Հայաստան կատարած մասնավոր այցերի, այնպես էլ բիզնեսի վարման համար բարենպաստ պայմանների  տեսանկյունից,
Օդանավակայան. կունենա ավիափոխադրումների ավելի մեծ շրջանառություն և կարող է օգնել` գրավելու բարձր հաճախականությամբ փոխադրողների` տրամադրելով իջեցված վճարներ, ինչպես նաև աջակցելով նոր ուղղությունների շուկայական ուսումնասիրությանը,
Միջազգային կազմակերպությունները և պատվիրակությունները (օրինակ` Համաշխարհային բանկը, ԱՄՆ Միջազգային զարգացման գործակալությունը (USAID), Ձեռնարկությունների զարգացման և շուկայի մրցունակության ծրագիրը (EDMC), Արժույթի միջազգային հիմնադրամը (IMF), ԵՄ-ը (EU)). պատրաստ են համատեղ ֆինանսավորել Բաց երկնքի քաղաքականության իրագործման համար անհրաժեշտ գործողությունները (օրինակ` անկախ խորհրդատվությամբ ՔԱԳՎ-ի վերակազմավորումը), ինչպես նաև աջակցություն ապահովել օդային հաղորդակցության երկկողմանի համաձայնագրերի բանակցություններում, կարգավորող մարմնում ամրապնդել ներուժը և/կամ տեխնիկական օժանդակություն ապահովել` ներդնելու կարգավորման և արտոնագրման գործընթացը,
Արդյունաբերական այլ ոլորտներ. կշահեն բարելավված հաղորդակցությունից և գործարար այցելուների թվի աճից:
Օդային փոխադրումների նոր քաղաքականության դրական արդյունքների ապահովման համար անհրաժեշտ է որոշակի ժամանակ, քանի որ, սովորաբար, (արտասահմանյան) ավիաընկերություններն ունեն մինչև 2 տարի պլանավորման երկար ցիկլեր և նոր շուկաներ մուտք գործելիս խիստ կենտրոնանում են հիմնականում տնտեսական ռիսկերի/շահի համատեղման ռազմավարության վրա (էջեր 9 և 10). Հետևաբար, անհրաժեշտ է իրականացնել գործողությունների հստակ ծրագիր մտածված հաջորդականությամբ, ինչը ապահովում է բոլոր այլընտրանքների հասանելիությունը և սահմանափակում է քաղաքականության փոփոխության հնարավորությունները: 


2. ՀԱՅԱՍՏԱՆԻ ՀԱՆՐԱՊԵՏՈՒԹՅՈՒՆՈՒՄ ՄՐՑՈՒՆԱԿ ԵՒ ՇԱՐՈՒՆԱԿԱԿԱՆ ՕԴԱՅԻՆ ՓՈԽԱԴՐՈՒՄՆԵՐԻ ԾԱՌԱՅՈՒԹՅՈՒՆՆԵՐԻ ՄԱՏՈՒՑՄԱՆ ԱՊԱՀՈՎՄԱՆ ՀԱՅԵՑԱԿԱՐԳ-ԾՐԱԳԻՐ ՀԻՄՆԱԿԱՆ ՈՒՂՂՈՒԹՅՈՒՆՆԵՐԸ
Ծրագրի առաջին փուլում անհրաժեշտ է  անհապաղ հայտարարել Բաց երկնքի քաղաքականություն ներդրման մասին Հայաստանն արտասահմանյան փոխադրողների համար ավելի գրավիչ ուղղություն դարձնելու համար: Անհրաժեշտ է նաև մշակել և ներդնել արտոնագրման լուրջ համակարգ հնարավոր տեղական փոխադրողների մրցունակությունն ու կենսունակությունն ապահովելու համար: 
Ծրագրի երկրորդ փուլի ընթացքում, որի տևողությունը կարող է լինել 12-ից մինչև 24 ամիս, անհրաժեշտ է գնահատել այս գործողությունների ազդեցությունը ուղևորների քանակի վրա և օդային փոխադրումների աշխարհագրության վրա: Կախված արդյունքներից` մասնավոր ներդրողները և/կամ կառավարությունը կարող են լրացուցիչ միջոցներ ձեռնարկել` ավելացնելու դեպի Հայաստան իրականացվող օդային փոխադրումների մատուցվող ծառայությունները, ինչպիսին կարող է նաև լինել տեղական փոխադրողներին աջակցումը: 
Այս գործընթացին զուգահեռ, եթե տեղական օդային փոխադրող չի հիմնվում, անվտանգության խնդիրները պետք է ակտիվորեն կառավարվեն:

քայլ Առաջին. Թափանցիկ գործարար միջավայրի ստեղծում եվ Բաց երկնքի քաղաքականության իրագործում
Բաց երկնքի քաղաքականության իրագործման նպատակն է արտասահմանյան փոխադրողների շրջանակներում բարելավել Հայաստանի գրավչությունը, այսպիսով ավելացնել ծառայությունների մատուցումը և մեծացնել մրցունակությունը` ապահովելու ուղևորների ավելի մեծ քանակ, ավիատոմսերի ավելի ցածր սակագներ, ավելի հաճախակի և հուսալի սպասարկում և առավել ընդարձակ օդային հաղորդակցության աշխարհագրություն Եվրոպայում, Ռուսաստանում և Մերձավոր Արևելքում գտնվող հիմնական հանգուցային օդանավակայանների օգնությամբ: 
Այս դրական արդյունքները հասանելի են ավիաընկերությունների համար ազատ շուկայական միջավայրի ստեղծմամբ, ինչը նշանակում է, որ ազատության բազմակողմանի իրավունքներ են տրամադրվում բոլոր հետաքրքրված երկրների, առանց փոխադրողների քանակի, թռիչքների, տարողունակության, ուղղության և գների նկատմամբ որևէ սահմանափակումների: Սա ենթադրում է, որ չվացուցակների հաստատում պետք չէ, և ցանկացած փոխադրող, որը ցանկանում է Հայաստանից դուրս և դեպի Հայաստան թռիչքներ իրագործել, կարող է դա անել, եթե համապատասխանում է երկու կողմերի անվտանգության և ապահովության պահանջներին:
Բաց երկնքի համաձայնագրերը պետք է բանակցվեն յուրաքանչյուր երկրի հետ առանձին-առանձին, բացառությամբ Եվրոմիության: Ոչ բոլոր գործընկեր-երկրները կարող են պատրաստ լինել՝ անմիջապես վերացնելու բոլոր սահմանափակումները: Այս դեպքում Հայաստանը պետք է ձգտի հնարավորինս շատ սահմանափակումներ վերացնել, քանի որ Հայաստանի տնտեսությունը կշահի յուրաքանչյուր լրացուցիչ ուղևորից, նույնիսկ եթե սահմանված երթուղիներով հաղորդակցությունների իրականացման ամբողջական հավասարության սկզբունքը լիովին չի պահպանվում: 
Դիտարկելով Հայաստանի հիմնական գործընկերներին` ընթացիկ ուղևորահոսքերի տեսանկյունից, օդային տարածքները բացելու մեծ պատրաստակամություն կցուցաբերվի.
ԵՄ կողմից. Վերջերս Հայաստանն ընդունել է ԵՄ-ի հրավերը` բանակցելու Եվրոպական միասնական ավիատարածությանն (European Common Aviation Area) անդամակցության հարցը: Ամփոփելով այլ երկրների փորձը, որոնք նախկինում միացել են Եվրոպական միասնական ավիատարածությանը (օրինակ` Մարոկկոն, Մոլդովան, Վրաստանը)՝ եզրակացնում ենք, որ հաճախականությունների, փոխադրողների քանակի, ավիատոմսերի սակագների և ուղղությունների տեսանկյունից սահմանափակումներ չեն լինի: Այս երկրներին կտրամադրվեն հինգերորդ աստիճանի ազատության իրավունքները ԵՄ անդամ-երկրների միջև կանոնավոր թռիչքներ իրականացնելու համար համապատասխան կանոնակարգերի ներդաշնակեցումից հետո:  Եվրոպական փոխադրողի կողմից հաղորդակցություն հաստատելու և իրականացնելու թույլտվության դիմումները ստանալուն պես, Հայաստանը համապատասխան շահագործման իրավունքների տրամադրումը պետք է իրականացնի առանց հապաղման: Այսպիսով, Հայաստանը չի կարող սահմանափակել որոշակի ուղղություններ կամ հաճախականություններ տեղական փոխադրողի հիմնման դեպքում սպասարկման համար: Մյուս կողմից, հայկական փոխադրողը իրավունք կունենա ընտրելու յուրաքանչյուր եվրոպական ուղղություն: Սեփականության իրավունքի սահմանափակումների տեսանկյունից տիպային եվրոպական համաձայնագիրը սահմանում է, որ հայկական փոխադրողը պատկանում է կա՛մ Հայաստանին, կա՛մ ԵՄ-ի քաղաքացիներին (վերջին դեպքում անհրաժեշտ է երկու կողմերի ներկայացուցիչներից կազմված Միացյալ կոմիտեի հավանությունը): Հայաստանը կարող է փորձել էլ ավելի ազատական մոտեցում բանակցել` թույլատրելով ավիաընկերության նշանակումը այն դեպքում, երբ ավիաըներության գործունեության հիմնական վայր է հանդիսանում Հայաստանը անկախ սեփականության ձևից: Վերջինս կարող է առավել դյուրին դարձնել հայկական ավիաընկերության ֆինանսավորման գործընթացը: 
Ռուսաստան. 2012թ. հունիսին Ռուսաստանը խնդրել է Հայաստանին վերացնել հաճախականությունների, փոխադրողների քանակի և ուղղությունների վերաբերյալ բոլոր սահմանափակումները և թույլ տալ կոդերի համատեղ օգտագործման համաձայնագրերը (code-share agreements), ինչը Հայաստանն այն ժամանակ մերժել է: Կարծում ենք, որ Հայաստանի առաջարկությամբ Ռուսաստանն ամենայն հավանականությամբ դեռևս պատրաստակամ է՝ իրականացնելու շատ ավելի ազատականացված քաղաքականություն, նույնիսկ այն դեպքում, եթե անգամ տրամադրված օդային ազատություններն այնքան բազմակողմանի չլինեն, որքան ԵՄ-ի դեպքում (օրինակ` հինգերորդ ազատության իրավունքները):
Մերձավոր Արևելք. Մերձավոր Արևելքի շատ երկրներ, ինչպես ԵՄ-ը, իրականացնում են Բաց երկնքի քաղաքականություն: Օրինակ` ԱՄԷ-ը, Լիբանանը և Քուվեյթը ձգտում են հնարավորինս շատ երկրների հետ Բաց օդային տարածքների վերաբերյալ համաձայնագրեր ստորագրել, որոնց մեծ մասում ներառված են հիգերորդ ազատության իրավունքները: 
Բաց երկնքի քաղաքականության հաջող իրագործումը երաշխավորելու համար անհրաժեշտ է իրականացնել հետևյալ քայլերը .  
1. Վերակազմավորել ՔԱԳՎ-ն` ապահովելու քաղաքականության և իրագործման գործառույթների տարանջատումը, 
2. Երաշխավորել տեղական փոխադրողների կենսունակությունը` ներդնելով բավականաչափ բարձր շեմով արտոնագրման թափանցիկ և անկողմնապահ գործընթաց, 
3. Իրականացնել շնորհանդեսներ (road-show) միջազգային փոխադրողների համար Հայաստանը որպես գրավիչ ուղղություն գովազդելու համար,
4. Կառավարել Ազգային անվտանգության խնդիրները:

ա) Հուսալի եվ գործուն կարգավորող մարմնի ստեղծում
Նույնիսկ բաց երկնքի քաղաքականության առկայության դեպքում, ավիաընկերությունները դեպի Հայաստան թռիչքներ կիրականացնեն միայն այն դեպքում, եթե ստեղծվի թափանցիկ գործարար միջավայր և հուսալի ու գործող կարգավորող մարմին, որի գործունեությունը կնավազեցնի Հայաստանը որպես նոր ուղղություն հիմնելու ռիսկերը:
Իր ներկայիս կառուցվածքով ՔԱԳՎ-ն իրականացնում է բոլոր կարևոր գործառույթները (օրինակ` քաղաքականության որոշումը, տեխնիկական կանոնները և դժբախտ պատահարների հետաքննությունը) (էջ 11). Իշխանության այսպիսի կենտրոնացումը ՔԱԳՎ-ին թույլ է տալիս՝ ինքնուրույն որոշելու և իրականացնելու Հայաստանի օդային փոխադրումների քաղաքականությունը: ՔԱԳՎ-ը նաև բանակցում է այլ երկրների հետ օդային փոխադրումների ծառայությունների մատուցման միջկառավարկան համաձայնագրերի շուրջ, որոշում ավիաընկերությունների նշանակման, լիազորման և շահագործման պայմանները, ինչպես նաև վերահսկում միջկառավարական համաձայնագրերի իրականացումը: Վերջինս մեծացնում է մասնավոր շահերի կողմից կարգավորիչ դաշտի բռնագրավման (regulatory capture) ռիսկերը: Հստակ ներքին կանոնակարգային նորմերի և նախատեսված վերջնաժամկետների պակասն իր հերթին հանգեցնում է ավիաընկերությունների համար ժամանակատար գործընթացների:  Ավիաընկերություններից ստացված կարծիքների համաձայն` նրանք Հայաստանի գործարար միջավայրն անկանխատեսելի են համարում և ՔԱԳՎ-ի ընթացիկ քաղաքականությունը դիտարկում՝ որպես դրան նպաստող կարևոր գործոն: 
Բաց երկնքի քաղաքականության հաջողությունը պայմանավորված է նաև նրանով, թե արդյոք Հայաստանը կարդարացնի՞ միջազգային ակնկալիքները օդային փոխադրումների  քաղաքականության որոշման և վերջինիս իրագործման կապակցությամբ: Միջազգային չափանիշները պահանջում են, որ իրականացվի  լիազորությունների բաժանում, ինչը փոփոխություններ կպահանջի ՔԱԳՎ-ի ներկայիս կառուցվածքում (էջ 12): Այս բարեփոխումը պետք է նաև իր մեջ ներառի բոլոր գործընթացների վերանայում և պարտականությունների, վերջնաժամկետների և ստուգիչ ցուցակների հստակ ձևակերպում` զգալիորեն նվազեցնելու գործառույթների ոչ անկախ իրականացման ռիսկերը և բարձրացնելու դրանց թափանցիկությունը: 
Քանի որ ներքին գործընթացների վերանայումն ավելի մանրակրկիտ վերլուծություն կպահանջի, քան մենք կարող ենք կատարել մեր ծրագրի շրջանակներում, առաջարկվում է տարանջատել ՔԱԳՎ-ի գործառույթները (էջ 13): Մասնավորապես, ՀՀ Կառավարությունը կարող է օժտել ՀՀ էկոնոմիկայի նախարարությանը կամ ՀՀ տրանսպորտի նախարարությանը՝ որպես ոլորտի քաղաքականության և դժբախտ պատահարների ու միջադեպերի հետաքննության պատասխանատու, իսկ ՔԱԳՎ-ն իր առանձնահատուկ գիտելիքներով և փորձով կարող է շարունակել՝ իրականացնելու տեխնիկական կանոնների և անվտանգության վերահսկողության գործառույթները: 

բ) Արտոնագրման գործընթացով երաշխավորել տեղական փոխադրողների կենսունակությունը 
Տեղական փոխադրողի ևս մեկ սնանկացումից խուսափելու համար անհրաժեշտ է ներդնել արտոնագրման արդար և թափանցիկ գործընթաց («Տեղական փոխադրողների Արտոնագրման ընթացքը և չափանիշները  գործառնական արտոնագրերի համար» առանձին փաստաթուղթը). արդյունքում շահագործման արտոնագրեր  պետք է տրամադրվեն միայն կենսունակ փոխադրողներին, որը կնպաստի տեղական փոխադրողների անվտանգ, հուսալի և կայուն զարգացմամբ աշխատանքին:
Հայաստանում ավիացիոն գործունեության իրականացման իրավունքի տրամադրումը տեղական փոխադրողներին պետք է հիմնված լինի 2 պայմաների վրա: Առաջին՝ «Օդանավ շահագործողի վկայագիրը» (The "Air Operator Certificate" (AOC)) պետք է տրամադրվի` հիմնվելով արհեստավարժ ունակության և համապատասխան կազմակերպչակառուցվածքային կարողությունների վրա` ապահովելու ՔԱԳՎ-ի կողմից սահմանված օդանավերի անվտանգ շահագործումը: Երկրորդ՝ օդային ուղիների շահագործման թույլտվությունները (լիցենզիաները) պետք է տրամադրվեն կառավարության և/կամ անկախ խորհրդի կողմից, որը կազմված կլինի կառավարության, ինչպես նաև մասնավոր հատվածի արհեստավարժ անդամներից: Օդային ուղիների շահագործման թույլտվությունները (լիցենզիաները) պետք է տրամադրվեն` հիմվելով լիովին անկողմնապահ չափանիշների վրա: Հավակնորդները պետք է ապացուցեն, որ իրենք ի վիճակի են մատուցելու համապատասխան ծառայություններ՝ ապահովելով շահագործման անընդհատություն, կանոնավորություն, հաճախականություն, ճշտապահություն, վճարների հիմնավորվածություն և ընդհանուր արդյունավետություն: Անհրաժեշտ է ապահովել առնվազն երկու տարվա սեփական ֆինանսական միջոցների առկայություն կանոնավոր ծառայություններ իրականացնելու նպատակով, առանց պետության որևէ միջամտության: 
Այս նպատակներից ելնելով` թույլտվությունները (լիցենզիաները)  պետք է տրամադրվեն, եթե առկա է համապատասխանությունը հետևյալ չափանիշներին.
· Կառավարման ունակություն. Հավակնորդի առանցքային աշխատակազմը պետք է ունենա գործարարության և մասնագիտական բավարար փորձ,
· Գործառնական/շահագործման պլան. Ծառայության մատուցման վերաբերյալ վստահելի առաջարկներ (օրինակ` երթուղիների ցանցի, հաճախականությունների, սակագների, թռիչքի ժամանակ ուղևորներին առաջարկվող ապրանքների, բաշխման ուղիների համադրության), ինչպես նաև տեղեկատվություն համապատասխան ինքնաթիռների և ցամաքային ենթակառուցվածքների վերաբերյալ,
· Ֆինանսական միջոցներ. Բավարար սկզբնական կապիտալացում՝ ծածկելու առաջին 3 ամիսների սկզբնական գործարկման ծախսերը: Օրինակ՝ 5 օդանավով (A320) ավիաընկերության համար սա կպահանջի մոտ 15-20 միլիոն ԱՄՆ դոլարի չափով մեկնարկային կապիտալ և գործունեության առաջին 3 ամիսների համար մոտ 30-45 միլիոն ԱՄՆ դոլարի չափով երաշխիքներ,
· Համապատասխանության պատմություն. Սեփականատերերի կամ կառավարիչների կողմից առկա չեն նախկինում անվտանգության խախտումներ և սպառողների նկատմամբ խաբեություններ, կամ այլ գործոններ որոնք պարունակում են ռիսկեր ուղևորների համար:  

գ) Փոխադրողների համար Շնորհանդեսների եվ հանդիպումների շարքի կազմակերպումը
Բաց երկնքի քազաքականությունը պետք է ուղեկցվի միջազգային փոխադրողների համար շնորհանդեսների և հանդիպումների շարքով, որի ընթացքում Հայաստանն ակտիվորեն կգովազդվի՝ որպես ավիաընկերությունների համար նոր ուղղություն: Փոխադրողների համար շնորհանդեսների և հանդիպումների շարքը պետք է հետապնդի 2 հիմնական նպատակ. ներկայացնի օդային տարածքի նոր քաղաքականությունը և գովազդի Հայաստանի շուկայի ներուժը: Միջազգային կազմակերպությունները պատրաստակամ են՝ աջակցելու այս գործողությունները` օգտագործելով իրենց ունակությունները և կապերը: 
Շնորհանդեսների և հանդիպումների շարքը նաև կարևոր է` խոշոր արտասահմանյան փոխադրողների հետ կապեր ստեղծելու և Հայաստանին սպասարկելու նրանց կարիքներն ու պահանջները հասկանալու համար: Այս միջոցառումենրը պետք է թափանցիկություն և իրազեկություն ստեղծեն հետևյալ ուղղություններով. 
Հայաստանի շուկայի ընդհանուր գրավչություն. դիրքը, տնտեսությունը, բնակչությունը, հարստությունը, զբոսաշրջությունը, անվտանգությունը և ապահովությունը,
Բաց երկնքի քաղաքականության առևտրական ու գործառնական մանրամասների և կարգավորող մարմնի վերակազմավորման հետևանքները,
Օդանավակայանի արժեքի ստեղծման առաջարկները և ստանդարտները,
Առաջարկի և թաքնված պահանջարկի պատկերը:
Շնորհանդեսների և հանդիպումների շարքը պետք է իրականացվի` սերտ համագործակցելով Զվարթնոց օդանավակայանի հետ, որը արտասահմանյան փոխադրողների համար Հայաստանի գրավչության բարձրացման գործում կարևոր գործընկեր է հանդիսանում:  Տարածաշրջանում նմանատիպ չափերի այլ օդանավակայանների հետ համեմատությունը ցույց տվեց, որ օդանավակայանի կողմից գանձվող վճարները և ցամաքային փոխադրման ծառայությունները 14%-ով բարձր են մյուսների համեմատ, մինչդեռ մեկ ուղևորի հաշվով կատարված ընդհանուր գանձումները 65%-ով ավելի թանկ են` հիմնականում պայմանավորված մեկ անձի համար 10,000 ՀՀ դրամ կազմող մեկնման հարկով (էջեր 14 և 15): Հետևաբար,
Կառավարությունը կարող է քննարկել մեկնման հարկի ազդեցության գնահատականները արտասահմանյան փոխադրողների գրավչության նկատմամբ և որպես հնարավոր լուծում դիտարկել գանձման իրականացումը այնպես, որ տոմսի ընդհանուր գինը չաճի (օրինակ` բարձրացնելով վիզայի արժեքը),
Օդանավակայանը կարող է օգտագործողներին տրամադրել  ծավալներից կախված վճարների զեղչեր և/կամ աջակցել փոխադրողներին ուղիղ, առանձին երթուղիների համար նախատեսված առաջարկություններով, քանի որ դեպի Հայաստան իրականացվող օդային փոխադրումների աճը օդանավակայանին առավելությունների հսկայական ներուժ է խոստանում: 

դ) Ազգային անվտանգության կառավարումը
Ի հավելումն Հայաստանի տնտեսության վրա ընդհանուր ազդեցությանը՝ օդային տարածքի կազմակերպման քաղաքականությունը պետք է նաև հաշվի առնի Հայաստանի քաղաքական և աշխարհագրական իրավիճակը և ազգային անվտանգության նկատմամբ դրա հետևանքները: Ճգնաժամի արտակարգ իրավիճակում Հայաստանը պետք է ի վիճակի լինի արագորեն բավարար օդային ունակություն ապահովել:
Տեղական փոխադրողի առկայությունը չի հանդիսանում անհրաժեշտ պայման ազգային անվտանգության խնդիրների լուծման համար: Սակայն, անվտանգության կարիքները պետք է ակտիվորեն կառավարվեն, եթե ճգնաժամային իրավիճակներում թռիչքների իրականացումը շարունակելու պարտավորությամբ ազգային փոխադրող չի հիմնվում (էջեր 16 և 17):
Օդանավերը կարող են տրամադրության տակ պահվել, օրինակ` դրանք գնելով և այնուհետև վարձակալության տալով` հետկանչման իրավունքով: Ճգնաժամի ընթացքում օդանավերը կարող են շահագործվել տեղական փոխադրողի օդաչուների, օդային ուժերի` պատրաստված օդաչուների կամ վարձակալված հայ կամ օտարազգի օդաչուների կողմից,
Ճգնաժամային իրավիճակներում օդային ունակություն ապահովելու համար կարող են հատուկ տվյալ դեպքի համար ընտրված ավիաընկերությունններ նշանակվել, ինչն, ամենայն հավանականությամբ, ամենաէժան տարբերակն է: Այս փոխադրողները ՄԱԿ-ի և ԱՄՆ բանակի համար իրականացված առաջադրանքների կատարման ժամանակ ձեռք բերված բարդ իրավիճակների մեծ փորձ ունեն: 
Բացի այդ, կառավարական ինքնաթիռի շահագործման համար հնարավոր են մի քանի այլընտրանքային լուծումներ, ինչպիսիք են օդային ուժերի օդաչուների օգտագործումը, ովքեր նախապատրաստված են քաղաքացիական ինքնաթիռներով թռիչքներ իրականացնելու համար, կամ չարտերային ընկերության վարձակալումը, ինչպիսին է Վրաստանում տեղակայված Լյուքսէվիեյշնը (էջ 18):

Քայլ Երկրորդ. Ազդեցության գնահատական և տեղական փոխադրողներին աջակցելու և/կամ ավելի արտասահմանյան շատ ավիաընկերություններ գրավելու որոշում
Մանրամասների համար՝ «Հայաստանի օդային փոխադրման ծառայությունների մատուցման զարգացումն ապահովելու համար պետական-մասնավոր համագործընկերություն» առանձին փաստաթուղթը. 
Մինչ Բաց երկնքի քաղաքականության առաջին ազդեցության տեսանելի դառնալը, սովորաբար, անցնում է 12-24 ամիս, ինչը թույլ է տալիս կառավարությանը անհրաժեշտության դեպքում կատարել շտկումներ կամ նոր գործողություններ ներկայացնել: 
Բաց երկնքի քաղաքականության ազդեցությունը պետք է գնահատվի հետևյալ հիմնական ցուցիչներով. միջազգային և տեղական փոխադրողների առկայություն:
ա) Միջազգային փոխադրողների առկայությունը
Եթե արտասահմանյան փոխադրողների համար շուկայի ներուժն ամբողջովին չի օգտագործվում, և հնարավոր է ուղևորների թվի հետագա աճ, կառավարությունը և/կամ մասնավոր շահագրգիռ կողմերը արտասահմանյան փոխադրողներ գրավելու համար կարող են հետագա քայլեր ձեռնարկել նրանց գրավելու համար. 
Փոխադրողների հետ ուղիղ, առանձին երթուղիների համար նախատեսված համագործակցություն ձևավորում. Արտասահմանյան փոխադրողների հետ համատեղ նոր երթուղիների` շուկայի համատեղ ուսումնասիրությունը կարող է ուղևորների պահանջարկի խթանման շատ արդյունավետ ճանապարհ լինել և դրանով իսկ նվազեցնել արտասահմանյան փոխադրողների` դեպի Հայաստան իրականացվող թռիչքների ռիսկերը: 
Հայաստանի մասին իրազեկվածության բարձրացման համապարփակ խթանման արշավների կազմակերպում հնարավոր այցելուների շրջանում,
Օդանավակայանի կողմից մատուցվող ծառայությունների սակագների նվազեցումը փոխադրողների համար, որը կհանգեցնի նոր ուղղությունների բացմանը և/կամ հաճախականությունների ավելացմանը: Սա Զվարթնոց օդանավակայանի կողմից արդես իսկ կիրառվող գործիք է, և կառավարության օգնությամբ այն, հավանաբար, կարելի կլինի առավել զարգացնել: 
բ) Տեղական փոխադրողների առկայությունը 
Տեղական փոխադրողները կարող են կարևոր դեր խաղալ ազգային անվտանգության տեսանկյունից` կապ ապահովելով արտասահմանյան փոխադրողների կողմից չսպասարկվող երթուղիներում: Եթե առավել ուժեղ տեղական ներկայացվածությունն արդարացված է, ՀՀ Կառավարությունը կարող է տեղական փոխադրողներին աջակցել այլ տարբերակներով` հանրային շահի տեսանկյունից ելնելով: Միևնույն ժամանակ, անհրաժեշտ է հոգալ, որ միջազգային կոնվենցիաների կամ օդային փոխադրումների ծառայությունների մատուցման ներկա և նոր պայմանագրերի սուբսիդավորման նորմերը չխախտվեն (օրինակ`Եվրոպական միասնական ավիատարածության համատեքստում):  
Տեղական ավիաընկերությունների համար թույլտվությունների (լիցենզիաների) տրամադրումը վերահսկվում է արտոնագրման գործընթացում սահմանված շեմերով: Տեղական փոխադրողների արդյունավետությունից կախված` կառավարությունը կարող է վերանայել արտոնագրման շեմերը և անհրաժեշտության դեպքում դրանք փոփոխել:
Բացի այդ, ՀՀ Կառավարությունը կամ մասնավոր հատվածը  Հայաստանում տեղակայված փոխադրողներին կարող են օժանդակել տարբեր գործիքակազմերով: Մասնավորապես, 
Տեղական ավիաընկերությունների համար օդանավերի վարձակալության երաշխիքների/ավանդների ապահովում` չեզոքացնելու հայկական փոխադրողների հնարավոր ավելի բարձր վարկային ռիսկայնությունը,
Փոխադրողներին ֆինանսապես աջակցում այն սպասարկվող երթուղիներում, որոնք չեն սպասարկվում արտասահմանյան փոխադրողների կողմից, սակայն կարևորվում են դեպի Հայաստան լավ կապ ապահովելու տեսանկյունից (օրինակ` Եվրոպայում գտնվող հանգուցային օդանավակայանները): Սա կարող է իրականացնել միջազգային տենդերների ընթացակարգով` ընձեռնելով հավասար հնարավորություն տեղական և միջազգային փոխադրողների համար,
Զվարթնոցում տեղակայված փոխադրողների համար նվազեցնել օդանավակայանի ընդհանուր վճարների սանդղակը (օրինակ` կայանման վճարները, վառելիքի գները)` ելնելով Հայաստանում նրանց բացառիկ շուկայական դիրքից,
Ուղղակիորեն սուբսիդավորել տեղական փոխադրողին (ՀՀ Կառավարության ներգրավումը, սակայն ամենայն հավանականությամբ, հնարավոր չէ օդային փոխադրումների ծառայությունների մատուցման համաձայնագրերում առկա սահմանափակումների պատճառով), 
Աջակցել շուկայի ուսումնասիրությանը, ինչպես նկարագրված է նախորդ բաժնում, Հայաստանում տեղակայված փոխադրողների շահերի համապատասխան:
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