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GEORGIA’S TRANSIT POTENTIAL – 
COUNTRY’S COMPETITIVE ADVANTAGE

ABSTRACT

The recent years witnessed the repeated urgency of Georgia’s transport potential. In parallel, Georgia’s
role in the BRI initiative has become clear. Consequently, Georgia’s capabilities have become clearer, however, 

there are still issues in this regard, the study of which will greatly help the country to achieve SDGs and increase 
efficiency.

To achieve the above objective, complex recommendations have been developed within the scope of the 
survey that will significantly increase the country’s transport potential and attractiveness; however, it should 
also be noted that the impact of the transit corridor on the achievement of the Sustainable Development Goals 
(SDGs) to promote inclusive economic development/growth in the long-term perspective should be considered.

The survey is dedicated to the analysis of Georgia’s transit potential, opportunities, existing problems, chal-
lenges and prospects, as well as recommendations for the use of this potential to achieve the country’s Sustainable 
Development Goals (SDGs), which analyzes the country’s top priorities, current risks and economic development 
opportunities.

Keywords: Transit potential
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შე სა ვა ლი
თუისტორიულმონაცემებსდავეყრდნობით,სა

ქართველოზეგამავალევროპაკავკასიააზიისსატ
რანსპორტოდერეფანსსაფუძველიჩაეყარა90იან
წლებშიევროპისმიერინიცირებულიპროექტების
შედეგად,როგორიცაა INOGATE(InterstateOiland
GAsTransportationtoEurope)დაTRACECA(Transport
CorridorEuropeCaucasusAsia).

საქართველოთავისიგეოპოლიტიკურიმდება
რეობითისტორიულადწარმოადგენსმნიშვნელო
ვანსატრანზიტოქვეყანასდადამაკავშირებელ
დერეფანსდასავლეთსადაცენტრალურიაზიის
ქვეყნებსშორის.ასეთიმდებარეობაქვეყანასდიდ
პერსპექტივასანიჭებსმსოფლიოცივილიზაციის
პროცესშიმნიშვნელოვანი ადგილისდასამკვიდ
რებლად.

საქართველოზეგამავალისატრანზიტოდერე
ფანიწარმოადგენსჩრდილოეთითრუსეთისფე
დერაციასადაბელარუსზეგამავალიჩრდილოეთ
დერეფნისდასამხრეთითთურქეთსადაირანზე
გამავალიდერეფნისალტერნატივასდასავლეთ
ევროპასადაცენტრალურაზიასშორისნავთობის
დაგაზის,ასევემშრალიტვირთისტრანსპორტი
რებისთვის.

20002010 წლებში საქართველოშირკინიგ
ზითგადაზიდულიტვირთებისმოცულობაზრდის
ტენდენციითხასიათდებოდა,რაშიცუმეტესიიყო
სატრანზიტოტვირთებისხვედრითიწილი,თუმცა
აღნიშნულიტენდენციაგაუარესდა2012წლიდან,
რასაცჰქონდაროგორცობიექტური(გარეფაქტო
რებითგამოწვეული),ასევესუბიექტურიმიზეზები
(მათშორისინფრასტრუქტურულიპროექტების
განუხორციელებლობა,სატარიფოსფეროშიდა
ბალიკოორდინაცია,ტვირთნაკადებისდივერსი
ფიცირება).

ასევე,ამავეპერიოდშიიზრდებოდასაქართვე
ლოსპორტების (ბათუმი,ფოთი,სუფსა,ყულევი)

მელიცმნიშვნელოვნადგაზრდისქვეყნისსატრანსპორტოპოტენციალსადამისმიმზიდველობას;ამ
ასთან,უნდააღინიშნოსისიც,რომგასათვალისწინებელიასატრანზიტოდერეფნისგავლენამდგრადი
განვითარებისმიზნების(SDGs)შესრულებაზეგრძელვადიანპერსპექტივაშიინკლუზიურიეკონომიკური
განვითარების/ზრდისუზრუნველსაყოფისმისაღწევად.

კვლევაეძღვნებასაქართველოსსატრანზიტოპოტენციალის,შესაძლებლობების,არსებულიპრობ
ლემების,გამოწვევებისდაპერსპექტივებისანალიზსდააღნიშნულიპოტენციალისგამოყენებისრე
კომენდაციებსქვეყნისმდგრადიგანვითარებისმიზნების (SDGs)მისაღწევად;რომლისფარგლებშიც
გაანალიზებულიაქვეყნისმთავარიპრიორიტეტები,მიმდინარერისკებიდაეკონომიკისგანვითარების
შესაძლებლობები.

საკვანძოსიტყვები:სატრანზიტოპოტენციალი.

მიერ გადამუშავებულიტვირთებისდინამიკა,
თუმცა ბოლო წლებში საქართველოს გავლით
ტრანზიტულიტვირთებისგადაზიდვამნიშვნელოვ
ნადშემცირდადაშესაბამისად,სატრანსპორტო
დერეფნისფუნქციისმიმზიდველობისხარისხის
დონეშედარებითდაეცა.პოტენციურისატრანზი
ტონაკადებიაღემატებაკავკასიისსატრანზიტო
დერეფნისმიერამჟამადგატარებულმოცულობას,
განსაკუთრებითარათხევადი,მასიურიპროდუქტე
ბისთვის.სხვადასხვაანალიტიკურიმონაცემებით,
ცენტრალურიაზიიდანმომავალიანამმიმართუ
ლებითმიმავალიტვირთისშემთხვევაში,მხოლოდ
პოტენციურიმშრალიმასიურიტვირთის22პრო
ცენტიდაკონტეინერებშიმოთავსებულიპოტენცი
ურისატრანზიტოტვირთის10პროცენტიგაივლის
ამჟამადსაქართველოსტერიტორიაზე.

საქართველოსტრანზიტიტრანსპორტისსახე
ობისმიხედვითშეადგენსსახმელეთოგზითგატა
რებულიმთლიანიტვირთისწონისდაახლოებით
60პროცენტს,საქართველოსრკინიგზისგადაზიდ
ვების75პროცენტსდასაქართველოსპორტების
მიერგატარებულიტვირთებისმოცულობისთით
ქმის80პროცენტს.

სატრანზიტოდერეფნისშესარჩევადგადაწყვე
ტილება მიიღებატვირთის წარმოშობის ადგი
ლიდანდანიშნულებისადგილისმიმართულებით
გადასატანად, კლიენტებისწინაშე პასუხისმგე
ბელტვირთისმფლობელებსადასატრანსპორტო
კომპანიებსშორისურთიერთშეთანხმებისსაფუძ
ველზე.ამასთან,ასეთიგადაწყვეტილებისმიღება
ხდებაგაურკვევლობისპირობებში ძირითადად
ხარჯებსადამიწოდებისვადებისგადაცილების
რისკსშორისკომპრომისისსაფუძველზე.

კავკასიისსატრანზიტოდერეფნისორიძირითა
დიკონკურენტიდერეფანირომლებიცემსახურება
ცენტრალურაზიასშემდეგია:სამხრეთისდერეფა
ნი(ირანისგავლით);დაჩრდილოეთისდერეფანი
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ბალტიისზღვისპორტების,რუსეთისდაუკრაინის
გავლით.

ტრან ზი ტი კავ კა სი ის ქვეყ ნე ბის 
მი მარ თუ ლე ბით და პი რი ქით

ჩინეთიდანბაქოსკენკონტეინერშიმოთავსებუ
ლიტვირთისექსპორტისთვისსამიგანსხვავებული
კონკურენტულიდერეფანიარსებობს:

ა)კავკასიისსატრანზიტოდერეფნისგამოყენე
ბასაქართველოსფოთისპორტისგავლით;

ბ) სამხრეთისდერეფნისგამოყენება ირანის
ბენდერაბასისპორტისგავლით;

გ)სტამბოლის პორტიდანსახმელეთოტრან
სპორტირებასაქართველოსტერიტორიისგავლით;

ანალიტიკურიმონაცემებისმიხედვით,ხარჯე
ბიდადროუმცირესიაბენდერაბასისპორტიდან
ბაქომდეტრანსპორტირებისშემთხვევაში.ფოთი
წარმოადგენსმეორესაუკეთესოარჩევანსხარჯის,
მაგრამარადროისთვალსაზრისითდაამასთანსა
გულისხმოა,ისიცრომხარჯებისმიხედვითმესამე
არჩევანიასტამბული.

თუმცა,აღსანიშნავია,რომგადამზიდავებიდა
ტვირთისმიმღებები ყურადღებას აქცევენ, არა
მარტოფულადხარჯებსადადროსსატრანზიტო
დერეფნისარჩევისას:

ბენდერაბასისპორტზეგამავალიმარშრუტი
შეიძლებაუპირატესივარიანტიიყოსხარჯების
მინიმიზაციისმხრივ,თუმცაესმარშრუტიხასი
ათდებაშემცირებულიხილვადობით,სირთულე
ებითზაფხულში საგზაოტრანსპორტირებისას
დასაზღვრისგადასაკვეთადსაჭირონაკლებად
პროგნოზირებადიდროით.

სტამბოლისშემთხვევაშიტვირთისხილვადობა
დასაიმედოობამაღალიაძირითადადუკეთესისაგ
ზაოგადაზიდვისმომსახურების,საქართველოსთან
საზღვრისუკეთესადპროგნოზირებადიგადაკვე
თის,თურქეთისპორტებშიმოულოდნელიდაყოვნე
ბისნაკლებიალბათობისდააზიიდანგადაზიდვის
მომსახურებაშიგაზრდილიმოქნილობისგამო.

მეორემხრივ,ფოთისპორტსგააჩნიაშუალედ
ურიალტერნატივისშეთავაზებისპოტენციალი
ხარჯებისდასაიმედოობისთვალსაზრისით,პორ
ტშისახმელეთოსატრანსპორტომომსახურებისდა
საზღვრისგადაკვეთისპროგნოზირებადიდროის
გათვალისწინებით, ამასთანგასათვალისწინებე
ლიაამინდთანდაკავშირებულიშესაძლოდაყოვ
ნებები(წლისპირველდაბოლოკვარტლებში)და
აზერბაიჯანისსაზღვარზეგაუთვალისწინებელი
არაოფიციალურიგადახდებისარსებობა.

ტრან ზი ტი ცენ ტრა ლუ რი აზი ის 
მი მარ თუ ლე ბით და პი რი ქით

ქვემოთწარმოდგენილსცენარშიშედარებულია
სამიდერეფანი(კავკასიისსატრანზიტოდერეფანი,
ნოვოროსიისკი/რუსეთიდაბალტიისზღვისაუზის
ქვეყნები)გადაზიდვისთვისწარმოშობისსამსხვა
დასხვაადგილსადაყაზახეთსშორის,რაცხაზსუს
ვამსშედარებითინტეგრირებულიდასატრანზიტო
მართვისმნიშვნელობასკავკასიისსატრანზიტო
დერეფნისგასწვრივ.წარმოშობისსამიპორტია:
აშშს პორტი (აღმოსავლეთისანაპირო, ბალტი
მორი),ერთერთიუმთავრესიშორეულიაღმოსავ
ლეთისცენტრალურიპორტი (შანჰაი)დახმელ
თაშუაზღვისპირეთისუდიდესისაზღვაოკარიბჭე
(ვალენსია,ესპანეთი).არარისდიდიგანსხვავება
ხარჯისმიხედვითბალტიისზღვისპორტებსადა
კავკასიისსატრანზიტოდერეფანსშორის.თუმცა,
გადაზიდვისხარჯებისცვლილებაბაქოსგავლით
და,რაცუფრომნიშვნელოვანია,სატრანზიტოდრო
ისპროგნოზირებისშეუძლებლობა(მაგ.დაყოვნება
კასპიისზღვისსაბორნემომსახურებაში)წარმოად
გენსუდიდესშემაფერხებელფაქტორსიმისათვის,
რომკავკასიისსატრანზიტოდერეფანსმიენიჭოს
უპირატესობა, განსაკუთრებითდროის მიმართ
სენსიტიურიგადაზიდვებისშემთხვევაში.ბალტიის
ზღვისპორტებისშემთხვევაშიერთიანისამარშრუ
ტოსარკინიგზოოპერაციახორციელდებაერთიტა
რიფითკლაიპედასადაალმატის(დოსტიკი)შორის,
დატვირთვასთანდაკავშირებულიგადასახდელების
დატვირთისსასაზღვროგაფორმებისხარჯების
ჩათვლით.ესმარშრუტიდაგეგმილიაიმგვარად,რომ
ტრანზიტისდროარაღემატებოდეს8დღეს.

კავკასიის სატრანზიტოდერეფანის (CTC)
ფუნქციონირება,ასევე,მნიშვნელოვნადაადამო
კიდებულიხარჯებზეაზერბაიჯანისტერიტორი
აზე,რაცსაქართველოსკონტროლისფარგლებს
სცილდება.საერთოფასიმნიშვნელოვნადიზრდება
ტვირთისგადაზიდვისსაშუალებისცვლილებისას
სარკინიგზოდანსაგზაოტრანსპორტზედაშემდეგ
საბოლოოდისტრიბუციისასაზერბაიჯანში.

როგორცაღინიშნა,არარსებობსერთიანიშე
თანხმებულისარკინიგზოტარიფისაქართველოს
რკინიგზასადააზერბაიჯანისრკინიგზასშორის
და,ამდენად,სამარშრუტომატარებლებიარფუნ
ქციონირებსკომერციულითვალსაზრისითფოთსა
დაბაქოსშორის.

საზღვრისაზერბაიჯანისმხარესარაოფიციალ
ურიგადახდებისსაჭიროებისმუდმივიპრობლემა,
სრულადაღმოფხვრილიარარისდამნიშვნელოვ
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ნადაფერხებსდერეფნისკონკურენტუნარიანობის
ამაღლებას.

წითელიხიდისსაბაჟოგამშვებპუნქტში აზ
ერბაიჯანის საბაჟოსწარმომადგენლების მიერ
არაოფიციალური გადასახადების მოთხოვნა
მნიშვნელოვნადზრდისსაზღვრისგადაკვეთის
ხარჯებს.აუცილებელიაამპრობლემისგამოსწო
რებისათვისსაქართველოსდააზერბაიჯანსშორის
თანამშრომლობა.

იმფონზე,როცაკონტეინერულგადაზიდვებზე
მოთხოვნამნიშვნელოვნადგაიზარდაცენტრალური
აზიისმიმართულებით,ჩვენიდერეფანიარაეფექ
ტიანია,რაცხელსუშლისსაქართველოსჩამოყა
ლიბებასკონკურენტულსატრანზიტომარშრუტად.

როგორცაღინიშნა,ფოთსადაბაქოს (დამის
მიღმა) შორის ერთიანი სარკინიგზოტარიფის
შეთავაზებისშეუძლებლობაქმნისგაურკვევლო
ბასგადამზიდავებსდაექსპედიტორებსშორის.
ჩატვირთვა/გადმოტვირთვისხშირადცვალებადი
ხარჯებიბაქოსსარკინიგზოდეპოშიდაპორტში
ხშირადიწვევსლოგისტიკისოპერატორებისშეშ
ფოთებას.თუმცა, CASPARბორნის სერვისების
არასაიმედოობა(რომელიცუპირატესადთხევადი
ტვირთისთვისგამოიყენება),სავარაუდოდ,ერთ
ერთიყველაზედამაზიანებელიასპექტიადერეფ
ნისარჩევასთანმიმართებაში. აქედანგამომდი
ნარე,საჭიროადერეფნისაზერბაიჯანისმხარეს
არსებულიპრობლემებისმოგვარება, საქართვე
ლოსსატრანზიტოდერეფნის პრიორიტეტული
ვარიანტადჩამოყალიბებისათვის.

დისბალანსიკონტეინერშიმოთავსებულტვირ
თებშიცენტრალურიაზიიდანდაპირიქით(უპირატ
ესადდატვირთულიკონტეინერებიგადაადგილდება
აღმოსავლეთით)დაშეღავათებისშეუსაბამობა
სანაოსნოებსადამოვაჭრეებსშორის,სატრანზიტო

კონტეინერებთანდაკავშირებითდამატებითპრობ
ლემებსქმნის.რამდენადაცსანაოსნოკომპანიებს
არსურთკონტეინერებისგაშვებაბაქოსფარგლებს
მიღმა,ანუნდაიქნესშეძენილიკონტეინერები,ან
დიდიმოცულობისდეპოზიტიდადაქირავებისსა
კომისიოგადახდილიცენტრალურიაზიისმიმარ
თულებითტრანზიტისთვის.ტვირთისარარსებობა
უკუმიმართულებით (ნაკადის მიმართულებითი
დისბალანსი)ზრდისსატრანსპორტოხარჯებს.

საქართველოსროლიპოტენციურსატრანზიტო
ნაკადებშიკვლავშედარებითდაბალია,განსაკურე
ბითარათხევადისატრანზიტოტვირთებისთვის,
რომლებიცმოემართებაცენტრალურიაზიიდანან
პირიქით.ზოგიერთიკვლევითშეფასებულიაპოტენ
ციურისატრანზიტომოძრაობა,რომლისმოზიდვაც
საქართველოსშეუძლიარეალურისავაჭრომოცუ
ლობისსაფუძველზე,კავკასიისნებისმიერმხარეს
მდებარერეგიონისკენდაპირიქით.სულდამისამარ
თებულიტვირთებისნაკადი,რომელიცმიუთითებს
სატრანზიტოპოტენციალზეფასდება125მლნ.
ტონითწელიწადში,საიდანაც80პროცენტიმოდის
თხევადტვირთზე (უპირატესადდასავლეთისკენ
მიმავალიმოძრაობა),13პროცენტიმშრალმასიურ
ტვირთზედა7პროცენტიკონტეინერებშიმოთავსე
ბულტვირთზე.ცენტრალურიაზიიდანმომავალიან
ამმიმართულებითმიმავალიტვირთისშემთხვევაში,
მხოლოდპოტენციურიმშრალიმასიურიტვირთის
22პროცენტიდაკონტეინერებშიმოთავსებული
პოტენციურისატრანზიტოტვირთის10პროცენტი
გაივლისამჟამადსაქართველოსტერიტორიაზე.
60დან82პროცენტამდეპოტენციურიმშრალიმა
სიურიდაკონტეინერშიმოთავსებულიტვირთების
ნაკადიკავკასიისკენდაპირიქითრეალურადირჩევს
საქართველოს,როგორცსატრანზიტოქვეყანას(იხ.
ცხრილი1).

წყარო: მსოფ ლიო ბან კი, 2014

ცხრილი1.არათხევადიმასიურიტვირთი:სავარაუდოსატრანზიტო
პოტენციალიდაფაქტიურიტრანზიტისაქართველოსგავლით

ტვირთისწარმოშობისანდანიშნულებისადგილი:
კავკასია  ცენტრალურიაზია

პოტენციური ფაქტიური წილი პოტენციური ფაქტიური წილი

ტრანზიტი ტრანზიტი (%) ტრანზიტი ტრანზიტი (%)

მშრალი 6 3.6 60 12 2.6 22

კონტეინერი 2.8 2.3 82 3.9 0.4 10

სულ 8.8 5.9 67 15.9 3 19
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კავკასიისსატრანზიტოდერეფნისპოტენცი
ალი,დამატებითი სატრანზიტოგადაზიდვების
თვალსაზრისით,საჭიროებსშესწავლასალტერ
ნატიულსატრანზიტომარშრუტებთანშედარების
მიზნით.ამჟამად,კავკასიისსატრანზიტოდერე
ფანიასრულებსშედარებითუმნიშვნელოროლს
არანავთობპროდუქტებისტრანზიტშიცენტრა
ლურაზიასადაევროპასშორის.ამასთან,ბალტიის
ზღვისპორტებიწარმოადგენენუპირატეს მარ
შრუტსაზიასადაევროპასშორისექსპორტისდა
იმპორტისათვის.ბალტიისმარშრუტისერთიკონ
კრეტულიუპირატესობაამოკლემანძილიევროპის
პორტებსადაბალტიისქვეყნებისპორტებსშორის.
USAIDისმიერშესრულებულკვლევაშიშედარე
ბულიაკავკასიისსატრანზიტოდერეფნის (CTC)
ეფექტიანობაალტერნატიულმარშრუტებთანდა
დადგენილია,რომთუკავკასიისსატრანზიტოდე
რეფანი(CTC)გახდება(ა)10პროცენტითიაფი(ბ)
ტრანზიტისდროშემცირდებაერთიკვირით;და(გ)
საიმედოობაგაიზარდებაკასპიისზღვისგადაკვე
თისას,დერეფანიშეიძლებაგახდესგაცილებით
მიმზიდველიდაკონკურენტულიალტერნატივა,
რაცუზრუნველყოფსგაცილებითმეტსატრანზი
ტოგადაზიდვასდახელსშეუწყობსექსპორტიიმ
პორტისხარჯებისშემცირებასსაქართველოშიდა
მშპისზრდას.

ფაქ ტო რე ბი (ობი ექ ტუ რი, სუ ბი ექ ტუ რი), 
რომ ლებ მაც გავ ლე ნა იქ ონია სატ რან ზი ტო 
დე რეფ ნის ფუნ ქცი ონ ირ ებ აზე (ტვირ თის 

მო ცუ ლო ბის შემ ცი რე ბა ზე)
სატრანზიტოდერეფნის შესაძლებლობების

პოტენციალისსრულადგამოყენებისთვისსაქარ
თველოსმთავრობისერთერთმთავარპრიორიტ
ეტსწარმოადგენსსატრანსპორტოსექტორების
კოორდინირებულიფუნქციონირებადატრანს
ევროპულისატრანსპორტოქსელშიინტეგრაცია.
ამისმისაღწევადაუცილებელიასაერთაშორისო
სტანდარტებისშესაბამისადსატრანსპორტოინ
ფრასტრუქტურისმოდერნიზაცია/მშენებლობა.

საქართველოსმთავრობისთვისჩქაროსნული
საავტომობილომაგისტრალისმშენებლობისდას
რულებადამისისაერთაშორისოსაავტომობილო
გზებისსტანდარტებთანჰარმონიზაციაქვეყნი
სათვისერთერთპრიორიტეტულსაკითხსწარ
მოადგენს.

საქართველოს აღმოსავლეთდასავლეთის
ჩქაროსნულსაავტომობილომაგისტრალზე ხდე
ბამთლიანისაგარეოტვირთების60%ზემეტის

გადაზიდვა. აღნიშნულიდანგამომდინარეამმა
გისტრალისგაუმჯობესებაუმნიშვნელოვანესია
საქართველოსსატრანსპორტოდალოჯისტიკურ
ჰაბადჩამოყალიბებისათვის. ესხელსშეუწყობს
საქართველოსგავლითსავაჭროურთიერთობების
განვითარებასერთისმხრივ,ცენტრალურაზიასა
დაშორეულაღმოსავლეთსშორის,ხოლომეორეს
მხრივთურქეთსადაევროპასშორის.

მიუხედავადიმისა,რომაღმოსავლეთდასავ
ლეთჩქაროსნულიმაგისტრალისგაუმჯობესე
ბის პროექტისდიდი ნაწილიდაფინანსებულია,
დაფინანსებისპოტენციურიდეფიციტიკვლავაც
არსებობს(დეფიციტისსავარაუდოოდენობა800
მილიონიაშშდოლარი.

აღმოსავლეთდასავლეთისჩქაროსნულიმა
გისტრალისდერეფნის გაუმჯობესების პროგ
რამის მიზნით აუცილებელია მისიცალკეული
მონაკვეთებისმშენებლობა/რეაბილიტაციისმაქ
სიმალურადშემჭიდროვებულვადაშიდასრულება.

ბოლოსამწელიწადშისაქართველოსრკინიგზის
ზარალმადაახლოებითნახევარიმილიარდიდოლა
რისოდენობისზარალიშეადგინა.

2020წელსსაქართველოსრკინიგზამ$52,7მი
ლიონითიზარალა,რაც2019წლისზარალს$51,1
მილიონითაღემატება.ზარალისმთავარიმიზეზი
კურსთაშორისისხვაობიდანმიღებულიდანაკარ
გებიიყო,რომლისოდენობა.რკინიგზისვალდებუ
ლებებისოდენობანახევარმილიარდაშშდოლარს
აჭარბებსდამისიმოცულობალარისგაუფასურებ
ისგამო2020წელსმკვეთრადგაიზარდა.(KPMGის
მიერმომზადებულიფინანსურიანგარიში)

2020წელსსაქართველოსრკინიგზამ11.1მი
ლიონიტონატვირთიგადაზიდა,რაც2019წლის
მაჩვენებელს 0.2 მილიონიტონით აღემატება.
თუმცარკინიგზისშემოსავალი2020წელსჯა
მურად,სხვადასხვასახისსარკინიგზომომსახუ
რებიდან$157,3 მილიონსშეადგენს,რაც2019
წელთანშედარებით$0,6 მილიონითნაკლებია.
სს“საქართველოსრკინიგზის”100%იანიწილისს
“საპარტნიოროფონდის”საკუთრებაა,რომელიც
თავისმხრივ100%ითსაქართველოსსახელმწი
ფოსეკუთვნის.

რკინიგზისმოგებაყველაზემაღალი2011წელს
იყოდა$55,9მილიონსშეადგენდა,ყველაზედიდი
ზარალი$230,2კი2018წელსიყო.ზარალისასეთი
ზრდისმთავარიმიზეზისატვირთოგადაზიდვების
შემცირებაიყო.

2012წელსრკინიგზისმიერგადაზიდულიტვირ
თებისმოცულობა20.1მილიონტონასშეადგენდა,
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2013წლიდანმოყოლებული2018წლისჩათვლით,
კიტვირთბრუნვისოდენობა ყოველწლიურად
მცირდებოდა.2018წელსტვირთბრუნვა10მილიონ
ტონამდეშემცირდა,2019წლიდანკი,სატრანზიტო
ნაკადებისაღდგენადაიწყოდაისჯერ10.9მილი
ონიტონა,2020წელსკი11.1მილიონიტონაგახდა.

ხშირადავღანეთისადაშუააზიისტვირთები
ქართულპორტებსგვერდსუვლიანდაგადაზიდ
ვისთვის სხვა გზას ირჩევენ, მაგალითად, გზას
ბალტიისპირეთისპორტებიდან.შემდეგკიტრან
სპორტირებისთვისრუსეთისრკინიგზასიყენებენ.
ბევრიგადამზიდავისაზრითესრკინიგზაკონკუ
რენტუნარიანია, პროდუქციადროულადჩადის
დანიშნულებისადგილზედაფასებიცშედარებით
დაბალია.

საინტერესოტრენდიშეიმჩნევა2020–2021
წლის(IIII)თვისშედარებისთვალსაზრისით.აღ
ნიშნულისთანახმად,2021წლისპირველისამითვის
მიხედვითგადაზიდულიტვირთებისმოცულობა
2020წლისიმავეპერიოდთანშედარებით7.3%ით
გაიზარდა,რაცშეეხებაშემოსავალსსატვირთო
გადაზიდვებიდან,ესმაჩვენებელი14%ით.

2021ში2020წელთანშედარებითნავთობპრო
დუქტებისგადაზიდვა33%ითგაიზარდა,მისგან
მიღებულიშემოსავალიკი42%ით.აღსანიშნავია
ისფაქტიც,რომსაკონტეინეროგადაზიდვებიც
ზრდადიმაჩვენებლებითგამოირჩევა.

აღსანიშნავია,რომ2021წლისპირველიკვარ
ტლისშედეგებიბოლო6წლისგანმავლობაშირე
კორდულიმაჩვენებელია.

რკინიგზისმიერგადაზიდულიკონტეინერების
რაოდენობა,მიუხედავად2016წელსდაფიქსირე
ბულიკლებისა,20172019წლებშიზრდისტენდენ
ციითხასიათდებოდა

ამასთან,აღსანიშნავია,რომამპერიოდშირკი
ნიგზისსფეროშიარგანხორციელებულამსხვილი
ინფრასტრუქტურულიპროექტი.

ჯერჯერობითზრდისტენდენციით არხასი
ათდება რკინიგზითტრანზიტად გადაზიდულ
ტვირთებისოდენობადაიგი2.5 3.5მლნტონის
ფარგლებშიმერყეობს

ფოთისნავსადგურისტვირთბრუნვაბოლო6
წელიწადშიმხოლოდ68მლნტონისფარგლებ
შია,ნავსადგურის მომსახურება ერთერთი ყვე
ლაზეძვირადღირებულიაშავიზღვისაუზშიდა
ამასთანმასახალისიმძლავრეებიარდამატებულა.

ფოთის ნავსადგურშიტვირთისჯამური გა
დამუშავებადღეისათვის საშუალოევროპული
ნავსადგურისმხოლოდერთნავმისადგომისტვირ

თბრუნვისტოლფასია.
ბათუმის ნავსადგურის მშრალიტვირთების

ტვირთბრუნვაბოლოწლებშიმხოლოდ0.61მლნ
ტონასშეადგენს.ასევეპროგრესიარშეინიშნება
ახალიტვირთებისმოზიდვისკუთხით.

ყულევისნავსადგურშიტვირთებისგატარების
შესაძლებლობაწელიწადში10მლნტონაა,მაშინ
როდესაცბოლო6წელიწადშიმხოლოდ1,61,7მლნ
ტონატვირთისგადამუშავებახდება

2020წელსწინაწელთანშედარებით,გადამუ
შავებული კონტეინერებისრაოდენობამ იკლო
როგორცბათუმის,ისეფოთისსაზღვაონავსად
გურებში.

ამის სანაცვლოდმნიშვნელოვნადგაიზარდა
ბაქოსნავსადგურშიგადამუშავებულიტვირთის
ოდენობაპანდემიისპირობებში.ესიმფონზერო
დესაც2020წელსგაიზარდაჩინეთიდანევროპაში
დაუკუმიმართულებითტვირთბრუნვა.2020წელს
ამსატრანზიტოდერეფანშირეკორდული,1.250
მლნ კონტეინერია გადაზიდული. 2019 წელთან
შედარებით50%იანიზრდაა,რაცდიდიმაჩვენე
ბელია.თუმცაჩინეთიდანწამოსულიტვირთების
მხოლოდ0,7%გაივლისსაქართველოსსარკინიგზო
ხაზზე.საერთაშორისოსატვირთოსაავტომობილო
გადაზიდვებისტაბილურადმზარდიდინამიკით
ხასიათდებოდა.2019წელსსაავტომობილოტრან
სპორტითდაახლოებით10,7მლნტონატვირთი
გადაიზიდა,რაცგასულიწლისმაჩვენებელთან
შედარებით16,8%ითმეტია.ზრდისტენდენცია
შენარჩუნებულია2020წელსაც(იხცხრილი2).

პანდემიისპერიოდშისატვირთოგადაზიდვები
არშეჩერებულა,თუმცამოთხოვნისშემცირების
გამოექსპორტიორებიცადაიმპორტიორებიცამ
ბობენ,რომგადაზიდვისმასშტაბიშემცირებულია.

დადებითიტენდენციააღინიშნატრანზიტული
ტვირთისმოცულობისკუთხითდა2019წელსბო
ლო5წლისმანძილზემაქსიმალურიოდენობა(4,7
მილიარდიტონა)დაფიქსირდა

პანდემიისპერიოდშიც,საქართველოსსატრან
ზიტოდერეფნებით,ტრანზიტადსაავტომობილო
ტრანსპორტისმოძრაობა,არშემცირებულა,ამის
დასტურიკიშემდეგიციფრებია2020წელს,იან
ვარივნისისთვეებისმიხედვით,გზათსარგებლო
ბისგადასახადითბიუჯეტში აკუმულირებული
შემოსავალიშემდეგნაირადგამოიყურება:

2020წლისიანვარივნისში,სატრანზიტორე
ჟიმითსაქართველოზეგაიარა138000ერთეულმა
სატვირთოავტომობილმა.მათშორის:იანვარი26
500ერთეული;თებერვალი18000ერთეული;მარ
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ტი24500ერთეული;აპრილი20000ერთეული;
მაისი20500ერთეული;ივნისი29500ერთეული

აღსანიშნავია,რომ საქართველოშიფასიანი
გზებისგანსაზღვრებადაოდენობასაკანონმდებ
ლოდონეზე არარსებობს.ტრანზიტისრეჟიმში
მოძრავი,როგორცქართული,ისეუცხოურისატ
ვირთოავტომობილებიიხდიან“გზითსარგებლო
ბისსაფასურს” ,რომელიც200ლარსშეადგენს.
(რომელიცარის64$ისექვივალენტი)

ევ რო კავ ში რის ქვეყ ნებ ში გზით სარ გებ ლო ბის 
სა ფა სუ რის (ფა სი ანი გზე ბი) ოდ ენ ობა, დი ვერ სი
ფი ცი რე ბუ ლია და და მო კი დე ბუ ლია, სატ რან სპორ
ტო სა შუ ალ ებ ის წო ნა ზე, გზის კლას ზე, საწ ვა ვის 
სა ხე ობ აზე, ხმა ურ ის დო ნე ზე და ფა სი ანი გზით 
სარ გებ ლო ბის პე რი ოდ ზე. სა ქარ თვე ლო ში ას ეთი 
კლა სი ფი კა ცია არ არ სე ბობს და გა და სა ხა დი უნ
იფ იც ირ ებ ულია.

აუცილებელიაგანისაზღვროსძირითადისატ
რანზიტოდერეფნებისმანძილებისარფილარსი
499კმ;ფოთილარსი450კმ;სარფისადახლო
433კმ;ფოთისადახლო404კმ;სარფიწეთელი
ხიდი436კმ;ფოთიწითელიხიდი387კმ.სატრან
ზიტოდერეფნებისმანძილებისგაშუალედების
ასსაშუალოსატრანზიტომანძილიშეადგენს435
კმს;თუგზითსარგებლობისსაფასურისთანხას

64,3$(200ლარს)გავყოფთსაშუალოსატრანზიტო
მანძილზე435კმზე,მივიღებთსატვირთოავტოტ
რანსპორტისმიერ,საქართველოსტერიტორიის
სატრანზიტოდერეფნის1კმშიგადახდილთანხას,
რომელიცშეადგენს0,46ლარს,ანუ15ამერიკულ
ცენტს.ევროპულსივრცეში,ანალოგიურიგადასა
ხადიერთკილომეტრზეშეადგენს:ბელორუსში12
აშშცენტს,პოლონეთში9აშშცენტს,სლოვაკეთში
21აშშცენტს,უნგრეთში19აშშცენტს,ავსტრიაში
30აშშცენტს,გერმანიაში15აშშცენტს.

საქართველოსტერიტორიაზეტრანზიტადმოძ
რავისატვირთოტრანსპორტისათვისდაწესებული
გზითსარგებლობის 200ლარიანი გადასახადი,
(რომელიცარის64$ისექვივალენტი)ევროპულ
ქვეყნებთანმიმართებაში,არისმოუქნელი,რადგა
ნაცარითვალისწინებს,ავტომანქანისეკოლოგიურ
(ევრო5,6)მდგომარებას;არარისდივერსიფიცი
რებული,წონისნორმისდაგზისგატეგორიისმი
ხედვით,რაცრიგგადამზიდავებსარასამრთლიან
მდგომარეობაშიაყენებს;პრობლემისდარეგული
რებისთვალსაზრისით,მიზანშეწონილია,გადასახა
დისდაწესებაგავლილიმანძილის,წონისდაგზის
კატეგორიისმიხედვით

2012წლიდანგზითსარგებლობის გადასახა
დის აკუმლირებითბიუჯეტშიშეტანილითანხა,

ცხრილი2.
სატვირთოავტოსატრანსპორტოსაშუალებებითგადაზიდულიტვირთების

რაოდენობა(ათასიტონა)

რეჟიმი 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2019/6 2020/6
საქართველოს
ექსპორტი 692.0 910.6 968.9 1,430.8 1,253.7 1,513.0 723.9 619.5

ზრდაწინაწელთან
შედარებით  31.6% 6.4% 47.7% 12.4% 20.7%  14.4%

საქართველოსიმპორტი 2,975.8 2,952.1 3,299.0 3,705.0 3,894.7 4,376.6 1,871.7 1,972.9

ზრდაწინაწელთან
შედარებით  0.8% 11.8% 12.3% 5.1% 12.4%  5.4%

საქართველოს
ტრანზიტი 2,638.3 2,708.4 2,886.1 3,628.5 3,992.5 4,783.2 2,209.5 2,509.2

ზრდაწინაწელთან
შედარებით  2.7% 6.6% 25.7% 10.0% 19.8%  13.6%

სულ 6,306.1 6,571.1 7,154.0 8,764.3 9,141.0 10,672.7 4,805.1 5,101.6

ზრდაწინაწელთან
შედარებით  4.2% 8.9% 22.5% 4.3% 16.8%  6.2%

წყა რო: სა ქარ თვე ლოს რე გი ონ ული გან ვი თა რე ბი სა და ინ ფრას ტრუქ ტუ რის სა მი ნის ტრო



aaee

TH
E 

N
EW

 E
CO

N
OM

IS
T 

/ 
TH

E 
N

EW
 E

CO
N

OM
IS

T 
/ 
a
x
a
l
i
 
e
k
o
n
o
m
i
s
t
i

a
x
a
l
i
 
e
k
o
n
o
m
i
s
t
i

SCIENCE/SCIENCE/mecnierebamecniereba

49#2(61), 2021, Vol. 16, Issue 2.

ISSN 1512-4649(Print)ISSN 1512-4649(Print)
ISSN 2667-9752(Online)ISSN 2667-9752(Online)
პერმანენტულადიზრდებადაწლებისმიხედვით
შეადგენდა:

2012წელი$6,4მლნ,2013წელი$6,6მლნ;
2014წელი$6,8მლნ;2015წელი$15,2მლნ;2016
წელი$8,5$მლნ;2017წელი$10,3მლნ;2018წე
ლი$12,6მლნ;2019წელი$19,2მლნ;2020წელი
(8თვე)$12.3მლნ.

საქართველოსგზებზეწელიწადშიტრანზიტით
მოძრავისატვირთოავტომობილებისრაოდენობა
100000ერთეულიდან240000ერთეულამდემერ
ყეობს.

საქართველოსგავლითტრანზიტადგადაზიდუ
ლიტვირთისმოცულობაწელიწადშისაშულაოდ
დაახლოებით2მლნდან5მლნ.ტონისფარგლებში
მერყეობს.

აღსანიშნავია,რომჩვენსმეზობლადარსებუ
ლი(ჩრდილოეთისდასამხრეთის)სატრანსპორტო
დერეფნებითინტენსიურადხდებატვირთებისმო
ზიდვადამიმდინარეობსახალირეალობისშესაბა
მისიგადამაწილებისპროცესი,იზრდებაროგორც
საწარმოოსიმძლავრეებიასევეგადამუშავებული
ტვირთებისნომენკლატურა.აქედანგამომდინარე
აუცილებელიარეგიონის მსხვილმოთამაშეებს,
შევთავაზოთ ახალიტექნოლოგიებითდა სიმ
ძლავრეებითაღჭურვილიინფრასტრუქტურადა
გავაძლიეროთსატრანსპორტოსისტემისმუდმივი
განვითარებითქვეყნისთვისპრიოროტეტულად
აღიარებულისატრანსპორტოდერეფნისგამტა
რუნარიანობა

ტვირთნაკადებისკლებაინფრასტრუქტურული
პროექტების(მათშორისანაკლიისპორტისპრო
ექტის) განუხორციელებლობის გარდა მრავალ
ფაქტორთანაადაკავშირებული.მათშორის,ერთ
ერთიმათგანიაპორტებშიკლიენტებშიმომსახუ
რეობისდაბალიდონედავაგონებისდეფიციტი
საქართველოსრკინიგზაზე

აღნიშნულიპრობლემისმოგვარებისერთერ
თიგზაასაქართველოზეგამავალისატრანზიტო
დერეფნისგაციფროვნება,რისთვისაცსაჭიროა
სატრანზიტოდერეფანშილოგისტიკისციფრული
პლატფორმისფორმირება.ამითგაიზრდებაქვე
ყანაში სატვირთოგადაზიდვებისეფექტურობა
დაუზრუნველყოფილიიქნებამისიმდგრადობა..

საქართველოსსატრანზიტოდერეფნისმიმზიდ
ველობისათვის აუცილებელია კონკურენტული
სანავსადგურომომსახურებისტარიფებისმოქ
მედება

საქართველოსსაზღვაონავსადგურებიხასიათ
დებატარიფებისმზარდიმაჩვენებლებით,კერძო

ოპერატორებსშორისშეზღუდულიკონკურენციის
გამო,მიუხედავადბოლოდროსტვირთისგადამუ
შავებისგაზრდილისიმძლავრეებისა. ქართული
ნავსადგურებიგამოირჩევიანსიძვირითგემების
მომსახურეობისხარჯებისმიხედვითშავიდამარ
მარილოსზღვებისაუზშიარსებულნავსადგურებ
თანშედარებით.

მაღალიტარიფები, სავაჭროდისბალანსიდა
ნავმისადგომებზელოდინის ხანგრძლივიდრო
წარმოადგენსნავსადგურებშიდამატებითიტვირ
თნაკადებისმოზიდვისხელისშემშლელფაქტორს

საქართველოსსატრანზიტოდერეფნისფუნ
ქციონირების ერთერთბარიერსწარმოადგენს
ცალმხრივისატარიფოშეღავათები:

კასპიისზღვისრეგიონისქვეყნებიდან (ყაზა
ხეთი,თურქმენეთი,აზერბაიჯანი)საქართველოს
მიმართულებით,როგორცწესი,ტვირთნაკადების
მოზიდვისმიზნით, მოქმედებსსპეციალურიშე
ღავათები,გადაზიდვისსატარიფოპოლიტიკიდან
გამომდინარე.

ამავედროს,არარისგათვალისწინებულიშეღა
ვათები,ტვირთებისდასავლეთიდანაღმოსავლე
თისკენ,შავიზღვისპორტებისტერმინალებიდან,
საქართველოსადა აზერბაიჯანისრკინიგზების
გავლითკასპიისზღვისაუზისქვეყნებისმიმართუ
ლებითგადაზიდვისწახალისებისათვის.გარკვეულ
ტვირთებსადამიმართულებაზე,დასავლეთიდან
აღმოსავლეთისაკენგადაზიდვისღირებულება2–3
ჯერუფრომაღალია,ვიდრეიმავენომენკლატურის
ტვირთისგადაზიდვა აღმოსავლეთიდანდასავ
ლეთის მიმართულებით. შესაბამისად,რთულია
რევერსულიტვირთებისპოვნა,გადაზიდვისეფ
ექტიანობისგასაზრდელად,რადგანარარსებობს
შესაბამისი,მოქმედიმექანიზმები,ტვირთნაკადე
ბისმოსაზიდად.

ასევე, საინტერესოა,თურატომარჩევენსა
ვაჭროკომპანიებიტვირთებისმიწოდებასშავი
ზღვიდანკასპიისზღვისაუზისქვეყნებშივოლ
გადონისარხისგამოყენებით,მიუხედავადიმისა,
რომსაქონლისმიწოდებაუფროსწრაფადდაიაფად
უნდაიყოსშესაძლებელიშავიზღვიდანცენტრა
ლურიაზიისქვეყნებში, ავღანეთსადაჩინეთში,
საქართველოსადააზერბაიჯანისტერმინალებისა
დარკინიგზისგადმოყენებით?

პასუხი ამ კითხვაზე ასეთია:რადგან არ არ
სებობს შესაბამისი სატარიფოშეღავათებიდა,
ზოგადად,არარსებობსერთიანიპოლიტიკატვირ
თნაკადებისდასავლეთიდანაღმოსავლეთისმიმარ
თულებითმოსაზიდად.
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გადაზიდვისცალმხრივისატარიფოშეღავათე
ბისპრობლემისგადაწყვეტაორმხრივისატარიფო
პოლიტიკისშემუშავებაშია. ეფექტიანობისგაზ
რდისათვის,დერეფანსესაჭიროებაგადაზიდვის
ორმხრივისატარიფოშეღავათებისდაწესება.ეფ
ექტიანისატრანსპორტოსისტემისჩამოყალიბებას
ტვირთნაკადისორმხრივიმოძრაობაესაჭიროება.
იმისთვის,რომმოვიზიდოთდამატებითიმოცულო
ბებიდაგაიზარდოსსატრანსპორტოდერეფნების
(ტრანსკასპიურისაერთაშორისოსატრანსპორტო
მარშრუტისადალაპისლაზულის)მიმზიდველობა,
აუცილებელია,შეიქმნასერთიანისატარიფოპო
ლიტიკაორივემიმართულებითდადაიგეგმოსშე
საბამისიმარკეტინგულისაკომუნიკაციოკამპანია.

ევ რა ზი ის ალ ტერ ნა ტი ული 
დე რეფ ნე ბის გავ ლე ნა სა ქარ თვე ლოს

სატ რან ზი ტო პო ტენ ცი ალ ზე
საქართველოსტერიტორიაზეგამავალიშუა

დერეფანი (MiddleCorridor),რომელიცმოიცავს
ცენტრალური აზიაკავკასიის სატრანსპორტო
დერეფნებს,წარმოადგენსევროპააზიისსატრან
სპორტომარშრუტისნაწილს.

გეოგრაფიულადშუადერეფანი(MiddleCorri
dor),რომელიცმოიცავსცენტრალურიაზიაკავკა
სიისსატრანსპორტოდერეფნებს,წარმოადგენსევ
როპააზიისსატრანსპორტომარშრუტისნაწილს.
2017წლისმონაცემებით,ევროპასადააზიასშორის
გადაზიდულიკონტეინერების (TEU)მოცულობა
დაახლოებით22მილიონსშეადგენს.აქედან15მი
ლიონიTEUჩინეთიდანევროპისმიმართულებით
გადაიზიდებადა7მილიონი–ევროპიდანჩინეთის
კენ.აღნიშნულიტვირთისმოცულობის(ტონებში)
97 პროცენტიდა ამტვირთებისღირებულების
70პროცენტიგადაიზიდებასაზღვაოტრანსპორ
ტისმეშვეობით.ავიატრანსპორტითგადაიზიდება
ტვირთებისმოცულობისმხოლოდ2პროცენტი,
რაცგადაზიდულიტვირთისღირებულების28პრო
ცენტსშეადგენს.

სარკინიგზოტრანსპორტისწილიაღნიშნულ
სატრანსპორტოდერეფანშიგადაზიდულიმოცუ
ლობისმხოლოდ1პროცენტსშეადგენს,ხოლომი
სიწილიგადაზიდულიტვირთისღირებულებიდან
მხოლოდ2პროცენტია.აღნიშნულისარკინიგზო
გადაზიდვა ხდება ევრაზიული ეკონომიკური
კორიდორის (EAEC)გავლით, საიდანაცდაახლო
ებით70პროცენტიპირდაპირჩინეთირუსეთის
კორიდორითგადაიზიდება,ხოლო30პროცენტი
ჩინეთიყაზახეთირუსეთისგავლით.ჯერჯერო

ბითშუადერეფნისგავლითტვირთებისმხოლოდ
უმნიშვნელორაოდენობამოძრაობს.

აზიაევროპისსარკინიგზოგადაზიდვებისკონ
კურენტულიუპირატესობაგადაზიდვისსისწრა
ფეშიმდგომარეობს.მაშინროცასაზღვაოგადა
ზიდვასჩინეთისპორტებიდანევროპამდე35დღე
სჭირდება,სარკინიგზოტრანსპორტისგადაზიდვის
დრომხოლოდ14დღესშეადგენს. სამაგიეროდ,
სარკინიგზოგადაზიდვისღირებულებადაახლო
ებითსამჯერმეტია,ვიდრესაზღვაოგადაზიდვის

აღნიშნულიფაქტორიმნიშვნელოვანგავლენას
იქონიებსსამომავლოდსატრანსპორტოსახეობებ
ისადამარშრუტებისშერჩევაშიდადიდიალბათო
ბითმაღალიღირებულებისსაქონლისთვისსწრაფი
დაუსაფრთხომარშრუტებისგადაზიდვებისწილი
გაიზრდება.

შუადერეფნისკონკურენტუნარიანობისძირი
თადხელისშემშლელპირობასმისისიძვირედა
არასანდოობაწარმოადგენს. მაგალითადსაკონ
ტეინეროსარკინიგზოგადაზიდვებშიშუააზიიდან
ევროპისმიმართულებითშუადერეფანიდაახლო
ებით22პროცენტითძვირიადა50პროცენტით
ხანგრძლივი,ვიდრეEAECისმარშრუტი.

შუადერეფნისუმთავრესგამოწვევასკასპიის
ზღვაზესაბორნემომსახურებისსიძვირე,ასევესა
ქართველოსშავიზღვისპორტებისდაბალეფექტი
ანობადაარასანდოობაწარმოადგენს.მაგალითად,
ბოლოწლებშიუამინდობისგამოსაქართველოს
პორტები წელიწადში საშუალოდ2დან 3თვის
განმავლობაშიარფუნქციონირებდნენ,რამაცდე
რეფნისსაიმედოობაზენეგატიურიგავლენაიქონია
დაგარკვეულწილადხელიშეუწყოტვირთისგადა
მისამართებასსხვასატრანსპორტოდერეფნებში.

შუადერეფნისსიძვირეგამოწვეულიაინფრას
ტრუქტურულიდასაზღვრისკვეთისპროცედუ
რული ბარიერებითდადერეფნისოპერირების
დაბალეფექტიანობით.არასანდოობისუმთავრეს
პრობლემასტვირთების გადაზიდვისროგორც
ფასის,ასევედროისარაპროგნოზირებადობაწარ
მოადგენს.

იმისათვის,რომშუადერეფანმაგაზარდოსთა
ვისიკონკურენტუნარიანობა,პირველრიგშისაჭი
როადერეფნისსაზღვაოკავშირისგაუმჯობესება,
რაშიცანაკლიისღრმაწყლოვანიპორტისმშენებ
ლობამმნიშვნელოვანიწვლილიუნდაშეიტანოს.
საპორტოოპერაციებისეფექტიანობისზრდისდა
მომსახურებისტარიფებისშემცირებისგარეშეშუა
დერეფანსგაუჭირდება კონკურენციაგაუწიოს
როგორცჩრდილოეთისმარშრუტს(EAEC), ასევე
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სამხრეთისმარშრუტსაც აღმოსავლეთაზიიდან
ცენტრალურაზიამდე,ირანისგავლით.

შავიზღისპორტებისპარალელურადსაჭიროა
შუადერეფნისშემადგენლობაშიშემავალკასპიის
ზღვისპორტებშიინფრასტრუქტურულიღონის
ძიებებისგანხორციელებაპორტებისგამტარუნა
რიანობისადაეფექტიანობისუზრუნველსაყოფად.
ასევე,მნიშვნელოვანიაკასპიისზღვაზესაბორნე
დასაკონტეინერომომსახურებისგაუმჯობესება,
რისიმიღწევაროგორცტარიფების,ასევესატრან
ზიტოდროისშემცირებითიქნებაშესაძლებელი.

უფრო სრულყოფილიდა შემაჯამებელი ან
ალიზისათვისსასარგებლოიქნებაიმარსებული
საერთაშორისოსატრანზიტოდერეფნისმოკლე

დახასიათებადაშედარება,რომლებითაცთანამედ
როვეეტაპზეაზიისწყნარიოკეანისსანაპიროზე
განლაგებულიქვეყნებიდასავლეთევროპისატ
ლანტიკისოკეანისპირაგანვითარებულსახელმწი
ფოებსუკავშირდებიან

1.ჩრდილოეთისსაზღვაოდერეფანი;
2.სამხრეთისსაზღვაოდერეფანი;
3.ტრანსციმბირულისარკინიგზოსატრანზიტო

დერეფანი;
4.სამხრეთისსახმელეთოსატრანსპორტოდე

რეფანი;
5.აბრეშუმისგზის,ანუTRACECAსმულტიმოდა

ლურიანუშერეულიტიპისსატრანზიტოდერეფანი
(იხ.ცხრილი3).

 მარშრუტი უპირატესობები ნაკლოვანებები

ჩრდილოეთის
საზღვაო
დერეფანი

აზია
ჩრდილოეთყინულოვანი

ოკეანისაუზი
ჩრდილოეთევროპა

(სკანდინავიის
ქვეყნები)

მოკლემანძილი,მცირე
დროდაგადატვირთვის
პორტებისსიმცირე

სეზონურობა,ტექნიკური
ბარიერებისმაღალიდონე,მაღალი

ტარიფებიდასაოპერაციო
პროცედურებისსირთულე

სამხრეთის
საზღვაო
დერეფანი

აზიახმელთაშუაზღვის
აუზიჩრდილოეთ

ევროპა

უსაფრთხოება,დაბალი
ტარიფებიდადაფარვის

მასშტაბები

შორიმანძილი,დიდისატრანზიტო
დროდასეზონურობა

ტრანსციმბირული
სარკინიგზო
სატრანზიტო
დერეფანი

ევროპარუსეთი
(განშტოებები:

ყაზახეთიჩინეთი;
მონღოლეთიჩინეთი;
კორეა)იაპონია

სატრანზიტოდრო,არ
გააჩნიასეზონურობა,
ერთისატრანზიტო
ქვეყანადაერთი

საბაჟოპროცედურა

შორიმანძილი,კორუფციისმაღალი
დონე,ტექნიკურიშეუთავსებლობა
დაგადატვირთვისსაოპერაციო

სირთულე

სამხრეთის
სახმელეთო
დერეფანი

აღმოსავლეთევროპა
თურქეთიირანი
(განშტოებები:

შუააზიაჩინეთი;
სამხრეთაზია

სამხრეთაღმოსავლეთ
აზიასამხრეთჩინეთი)

არგააჩნია
სეზონურობა

გაუმართავისატრანზიტო
ინფრასტრუქტურა;საზღვრის

გადაკვეთისინსტიტუციონალური
გაუმართაობა;პოლიტიკური

არასტაბილურობა;
ტვირთისგადაზიდვის
უსაფრთხოებისდაცვის

დაბალიდონე;ლოგისტიკური
მომსახურეობისდაბალიდონე;

არაპროგნოზირებადიდა
ცვალებადიტარიფები;დაუხვეწავი

საოპერაციოპროცედურები

აბრეშუმისგზის,
ანუTRACECAს

მულტიმოდალური
ანუშერეული

ტიპის
სატრანზიტო
დერეფანი

აღმოსავლეთევროპა
შავიზღვასამხრეთ

კავკასიაკასპიისზღვა
შუააზიაჩინეთი

უმოკლესიმანძილი,
მცირესატრანზიტო

დრო

მულტიმოდალური/შერეული
ტიპისგადაზიდვა;გადაზიდვის
საოპერაციოსირთულე;გამჭოლი

ტარიფებისარარსებობა;
შეთანხმებულისაერთოსაბაჟო
პროცედურებისარარსებობა;

საერთოშეთანხმებული
სატრანსპორტო/საზღვრის
გადაკვეთისრეგულაციების
არარსებობა;ტექნიკურ

ლოგისტიკურიმომსახურეობის
დაბალიდონე

ცხრილი3.საერთაშორისოსატრანზიტოდერეფნები(წყა რო: ავ ტო რი)
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სა ქარ თვე ლოს სატ რან ზი ტო დე რეფ ნის 
გან ვი თა რე ბის პერ სპექ ტი ვე ბი.

და მა ტე ბი თი სატ რან სპორ ტო ნა კა დე ბის 
მო ზიდ ვი სათ ვის ინ ფრას ტრუქ ტუ რუ ლი 
პრო ექ ტე ბის (მათ შო რის ლო გის ტი კუ რი 

ცენ ტრის) მშე ნებ ლო ბის პერ სპექ ტი ვა
ქართულბაზარზესაერთაშორისომიმწოდებ

ლებისადასაცალოვაჭრობისკომპანიებისშემოს
ვლამგაზარდამოთხოვნახარისხიანლოგისტიკურ
სერვისებზე.

თუმცაუნდააღინიშნოს,რომსაქართველოში
ლოგისტიკურიმომსახურებისხარისხიჩამორჩება
ლოგისტიკასთანმჭიდროდდაკავშირებულისეთ
სექტორებს,როგორებიცაასაცალოვაჭრობადა
დისტრიბუცია.მიუხედავადამისა,ქართულილო
გისტიკისსექტორისძირითადსაქმიანობადრჩება
ტრადიციული, ე.წ. ,,მეორემხარისლოგისტიკა“
(2PL),კერძოდკი,ისეთისერვისები,როგორებიცაა
ტვირთებისგადაზიდვადამარტივისასაწყობო
ოპერაციები.

საქართველოშიმოქმედიმწარმოებლებისადა
საცალომოვაჭრეებისუმეტესობაარიყენებსმას
შტაბზედაფუძნებულდასპეციალიზირებულმომ
სახურებას,რომელსაც„მესამემხარისლოგისტიკა“
(3PL)უზრუნველყოფს.

3PLმესამემხარისლოგისტიკაარისმომსახურე
ბა,რომელიცმოიცავსსრულლოგისტიკურმომსა
ხურებას:გადაზიდვა,დასაწყობება,გადატვირთვა,
დოკუმენტაციისმომზადებადასხვა.

განუვითარებელილოგისტიკურიგარემომსა
ხურებისშესყიდვისერთერთიმთავარიმიზეზია
3PLმომსახურებისმიმწოდებლებისნაკლებობა,
ასევე,კომპანიებშიგარემომსახურებისშესყიდ
ვისპროექტებისმართვისშეზღუდულიცოდნადა
უნარჩვევები.

საქართველოსთვის,როგორცრეგიონალური
ლოგისტიკური ჰაბისთვის ერთერთ ძირითად
გამოწვევასწარმოადგენსადგილობრივდარეგი
ონალურმიწოდებისჯაჭვებშიდამატებულიღი
რებულებისმომსახურებების (VAS)ინტეგრაცია.
დამატებულიღირებულების მომსახურებების
ინტეგრაციასაქართველოსსაშუალებასმისცემს
ტრანზიტულიგადაზიდვებიდანუფრომეტიეკონ
ომიკურისარგებელიმიიღოს.

ქართულიკომპანიებისლოგისტიკურიხარჯები
მთლიანიხარჯებისსაშუალოდ1520%სშეადგენს,
რაცმნიშვნელოვნადაღემატებასაერთაშორისო
პრაქტიკაშიარსებულნიშნულს.მაგალითად,ევ
როკავშირისქვეყნებშისამომხმარებლოსაქონლის

წარმოებისსაშუალოლოგისტიკურიხარჯებიმი
ღებულიშემოსავლების5%სშეადგენს,საავტო
მობილომრეწველობაში4%ს,ხოლოელექტრო
აპარატურისწარმოებაში6%ს.

გადაზიდვებისდადისტრიბუციისგაზრდილ
ხარჯებსსაქართველოშიგანაპირობებსკონსო
ლიდაციისადადეკონსოლიდაციისოპერაციების
დეფიციტი,ლოგისტიკური აქტივებისდაბალი
მწარმოებლობადა მოძრავი შემადგენლობების
არაეფექტურიგამოყენება.მაღალილოგისტიკური
ხარჯებისკიდევერთიმიზეზიამაღალისასაწყობო
დანახარჯები,რაცმიწოდებისჯაჭვისმართვისარ
ადამაკმაყოფილებელიპრაქტიკისშედეგია.

ლოგისტიკურიცენტრისსაშუალებითშესაძლე
ბელიგახდებასაქართველოსროგორცსატრანზი
ტოქვეყნისროლისგაძლიერებაკავკასიისრეგიონ
ში.მსგავსიინფრასტრუქტურისარსებობაბიძგს
მისცემს მსხვილსაერთაშორისოლოგისტიკურ
კომპანიებს,დაიწყონთანამედროვესტანდარტე
ბითაქტიურიოპერირებასაქართველოში.აქამდე
არსებობდამრავალიპროექტისდაწყებისმცდე
ლობა,რაცმიზნადისახავდალოგისტიკურიცენ
ტრებისინტეგრირებასმშრალიპორტისფუნქციით
თბილისისრეგიონში.თუკონტეინერისდატოვება
კოორდინირებულიასაზღვაოკომპანიებთან (ან
იმართებამათისახელით),თავიდანიქნებააცილ
ებული კონტეინერისცარიელმდგომარეობაში
დაბრუნება.ამითშესაძლებელიასაერთაშორისო
გადაზიდვისხარჯებისშემცირებადატვირთის
დაჯგუფებისგამოყენებისზრდადასავლეთსა
ქართველოდან,სომხეთიდანდააზერბაიჯანიდან.
ამნაკადებისმოზიდვისპოტენციალიშეიძლება
გაძლიერდეს,თულოგისტიკურიცენტრიინტეგ
რირებულიიქნებააეროპორტთანწვდომით.ასეთ
პროექტებსუნდამიენიჭოთშეუზღუდავიწვდო
მასაბაზისოინფრასტრუქტურასთან,თუისინი
შესაბამისობაში იქნებასაქართველოშიმოქმედ
წესებთან.

საქართველოშილოგისტიკურიცენტრების
მშენებლობითდაგანვითარებითხელიშეეწყობა
ლოგისტიკურიმომსახურების,მათშორისდამა
ტებითიღირებულებისსერვისებისგანვითარებას,
გაზრდისქვეყნისსატრანზიტოდალოგისტიკურ
პოტენციალს,ასევეწაახალისებსექსპორტს.გაჩ
ნდებაახალისამუშაოადგილებიდაქვეყანამიიღ
ებსდამატებითპირდაპირუცხოურინვესტიციებს.

აღმოსავლეთდასავლეთისჩქაროსნული ავ
ტომაგისტრალისგანხორციელებისხელშეწყობის
პროექტისერთერთიკომპონენტიითვალისწინებს
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საქართველოშილოგისტიკისდარგისგანვითა
რებას.ტექნიკურეკონომიკურიდასაბუთების
დოკუმენტის შესაბამისად შერჩეულ იყოორი
ლოკაცია  ერთი აღმოსავლეთსაქართველოში,
სოფელკუმისთანდამეორედასავლეთში,ქუთა
ისისაეროპორტისმიმდებარედ.ასევემომზადდა
თითოეულილოგისტიკისცენტრისკონცეპტუალ
ურიდიზაინი, ბიზნესმოდელი,გაკეთდაბაზრის
ანალიზი,სოციალურიდაგარემოზეზემოქმედების
შეფასება,ოპერირებისოპტიმალურიმოდელი,გა
ნისაზღვრადასაქმებულთარაოდენობადასაჭირო
კვალიფიკაცია.

მიმდინარე წლის აპრილშიდაანონსდათბი
ლისში მშრალი პორტის, ანუ მშრალიტვირთის
შენახვაზეგათვლილისასაწყობე/ლოგისტიკური
ცენტრისამოქმედება27მილიონიანისავარაუდო
ინვესტიციით. პროექტის კონცეფცია მოიცავს
მშრალი პორტის ინფრასტრუქტურისგანვითა
რებასსაკონტეინერო,სარკინიგზო,საავტომობი
ლოდასასაწყობომიმართულებებითდაპორტი
მოემსახურებაროგორცსაქართველოს,აგრეთვე
მთელსამხრეთკავკასიისრეგიონსდაგადაიქცე
ვარეგიონისლოგისტიკურცენტრად. პროექტი
ხელსშეუწყობსსაქართველოშილოგისტიკური
მიმართულებისგანვითარებას, მისი მეშვეობით
საგრძნობლადგანიტვირთებაცენტრალურიავტო
მაგისტრალიდაშეიქმნებადამატებითისამუშაო
ადგილები.

სა ქარ თვე ლოს სატ რან ზი ტო ფუნ ქცი აზე 
ან აკ ლი ის პორ ტის მშე ნებ ლო ბის 

და დე ბი თად გა დაწყვე ტის 
მო სა ლოდ ნე ლი გავ ლე ნა

ძალიანდიდიმნიშვნელობააქვს,რომსაქარ
თველოსპორტებშიშემოვიდესდიდიზომისგე
მები.დღეისათვისტვირთისმისაღებადფოთშიან
ბათუმში,პირველრიგშიესტვირთიუნდაიქნეს
ჩატანილისტამბულში,ჩამოიტვირთოსპროდუქ
ტიპატარაგემზედაიმპატარაგემითმიტანილი
იქნესფოთისანბათუმისპორტამდე. ქართული
პორტებისკონკურენტუნარიანობისათვისუაღრე
სადმნიშვნელოვანიასაქართველოშიშესაძლებელი
იქნებადაახლობითისეთიდიდიზომისგემების
შემოსვლა ,როგორიც, მაგალითად,უკრაინაში
შედის. მაგალითად, ჩინეთიდან მიმავალიდიდი
გემიპირდაპირშედისოდესისპორტში,რისიგან
ხორციელებაცდღეისათვისქართულპორტებში
შეუძლებელია.

იმისგამო,რომსაქართველოსპორტებშიდიდი

გემივერშემოდის,დამატებითიგადატვირთვასხვა
ქვეყნისპორტებშიდაშემდეგიტრანსპორტირება
ქართულპორტებამდედამატებითიხარჯიადაშე
საბამისად,გადაზიდვისღირებულებაფოთამდეან
ბათუმამდეძვირდება”.

თუსაქართველოსპორტებიდიდიზომისგემე
ბისმიღებასშეძლებს,ესგადაზიდვისპროცედუ
რასაცგაამარტივებსდახარჯებსაცშეამცირებს.

თუკისამომავლოდაღნიშნულიპრობლემამოგ
ვარდება,საქართველოს,როგორცტრანზიტული
რეგიონის,პოტენციალიგაიზრდება.ქართულგა
დამზიდავკომპანიებსკიმეტიდატვირთვითმოუწ
ევთმუშაობა,რაცმათკიდევუფრომეტფინანსურ
სარგებელსმოუტანს.

ზემოთაღნიშნულიპრობლემისმოგვარებისსა
შუალებასსხვამნიშვნელოვანსტრატეგიულსარ
გებელთანერთადწარმოადგენსსაწართველოშიან
აკლიისღრმაწყლოვანინავსადგურისმშენებლობა.

ანაკლიისნავსადგურისმშენებლობაშექმნის
ხელსაყრელპირობებსმიმდებარეტერიტორიაზე
ლოგისტიკურიცენტრებისადა ინდუსტრიული
ზონისგანვითარებისათვის.ახალიპორტისმშენებ
ლობადამატებითიღირებულებისმომსახურების
განვითარებისსაშუალებასიძლევა,რაცდიდად
გაზრდისტვირთბრუნვასსაქართველოსტერიტო
რიაზე.რაცყველაზემნიშვნელოვანია,პროექტსექ
ნებადიდიპოზიტიურისოციალურეკონომიკური
გავლენადასავლეთსაქართველოში,რამდენადაც
შეიქმნებაათასობითახალისამუშაოადგილი.

ანაკლიისნავსადგურსექნებაშემდეგიუპირ
ატესობები:

1.სტრატეგიულიმდებარეობა;
2.შესაძლებლობამიიღოსდიდიზომისგემები

(მათშორისპანამაქსი);
3. მომსახურების მიღება „ერთიგაჩერების“

პრინციპით;
4.სწრაფიდამარტივიპროცედურები;
5.წლისნებისმიერპერიოდშიუსაფრთხონაოს

ნობისშესაძლებლობა
პროექტისჯამურიღირებულება შეადგენს

2,5მილიარდდოლარს,სახელმწიფოინვესტორს
გრძელვადიანიიჯარითგადასცემს1000ჰექტარ
მიწისნაკვეთსდაუზრუნველყოფსპორტთანდა
მაკავშირებელიგზისადარკინიგზისმშენებლობას

ნავსადგურისწლიურიგამტარუნარიანობასა
ბოლოოჯამშიმიაღწევს100მილიონტონატვირთს.
სახელმწიფოასევეუზრუნველყოფსთავისუფალი
ინდუსტრიულიზონისსტატუსისმინიჭებასპორ
ტისმიმდებარეტერიტორიისთვის.
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პორტისსიღრმე20,5მეტრიიქნება(ბათუმში–
14მეტრი,ფოთში–8,5მეტრი),რაცსაშუალებას
მისცემსმას,მიიღოს10,000კონტეინერიანი(TEU)
პანამაქსის(40007000TEU)და„პოსტპანამაქსის“
(700013000TEU)ტიპისგემები

ანაკლიისპორტიმოემსახურებაბაზრებსკავკა
სიისრეგიონში(საქართველო,აზერბაიჯანი,სომხე
თი),17მილიონიანიმომხმარებლით,ცენტრალურ
აზიაში(ყაზახეთი,უზბეკეთი,თურქმენეთი,ყირგი
ზეთიდატაჯიკეთი)დაჩრდილოეთირანში,ჯამში
147მილიონიადამიანით.

ბოლოპერიოდშიროგორცექსპერტთაშორის,
ასევეკერძოდასამთავრობოსტრუქტურებშიმიმ
დინარეობსდისკუსია,იმისთაობაზე,ესაჭიროება
თუარასაქართველოსორი„ღრმაწყლოვანი“ნავ
სადგური. აუცილებელიამკაფიოდგანიმარტოს
რამდენად შესაძლებელია, ფოთმა იტვირთოს
„ღრმაწყლოვანი“ ნავსადგურისფუნქციადარა
ტექნიკურპარამეტრებსუნდააკმაყოფილებდეს
ღრმაწყლოვანინავსადგური.

ფოთისნავსადგურისშესასვლელიარხისსიღ
რმე,რომელიცინტენსიურიდასილვითხასიათდე
ბა,შეადგენს13მეტრს,აღნიშნულისიღრმისშენარ
ჩუნებაფსკერისგასაღრმავებელირეგულარული
სამუშაოებითნარჩუნდება.ამჟამად,ნავსადგური
იღებსმაქსიმუმ10.5მმდეწყალშიგის,240მმდე
სიგრძის35მმდესიგანისგემებს.შედარებისათ
ვისნოვოროსიისკისდაოდესისნავსადგურში10
000TEUტევადობისგემებისპარმეტრებიმნიშვნე
ლოვანადაღემატებაფოთისარსებულპარამეტ
რებს12.7მ–316მ–45მ.

ფოთისნავსადგურისჩრდილოეთითგაფართო
ებისპირობებში,ახალაკვატორიაშიშესაძლებელი
იქნებამსხვილტონაჟიანიგემებისმაქსიმალური
საპროგნოზო50000ტონადედვეიტის მიღება,
შეარებისათვისოდესისღრმაწყლოვან ნავსად
გურმა2018წელს117000ტონადედვეტისCASCO
ShipingPANAMAკონტეინერმზიდიმიიღო.თუნდაც
გემებისამმახასიათებლებითფოთისნავსადგური
ვერიქნება „ღრმაწყლოვანი“.გარდაამისაახალი
ნავსადგურისაკვატორიარომლისფართობი17.5
ჰექტარია,270მეტრზეგრძელიგემისწრიულად
შემობრუნებადაუშვებელია.

რამდენადშესაძლებელია,ფოთისნავსადგურის
ახალაკვატორიაში,დაღრმავებითისამუშაოების
განხორციელებისშედეგადნავსადგურიგახდეს
„ღრმაწყლოვანი“?

სასურველისიღრმეებისმიღწევა,რითაცფოთის
ნავსადგურიშეძლებს,„ღრმაწყლოვანი“ნავსადგუ

რებისათვისდამახასიათებელიწყალწყვისგემებას
მიღებას,მუდმივადმნიშვნელოვანფინანსურდა
ნახარჯებთანიქნებადაკავშირებული,გარდაამისა
სათუოარამდენადშესაძლებელიიქნებაარსებული
ხელოვნურინაგებობებისირგვლივდაღრმავება
და ამ ნაგებობების მდგრადობის შენარჩუნება,
გასათვალისწინებელიასირთულეებიგემებისმა
ნევრირებისასდასაბუქსირეუზრუნველყოფისას.

ფოთისახალინავსადგურიშიდააკვატორიის
17.5ჰექტარფართობსიკავებს,სადაცჭარბობს46
მეტრისსიღრმეები,იმისათვის,რომარდაირღვეს
მომიჯნავეჰიდროტექნიკურინაგებობებისსიმტკი
ცედამიღწეულიიქნეს13მეტრიანიდაღრმავება,
აუცილებელიააკვატორიისდაახლოებით10ჰექ
ტარფართობზედაღრმავებითისამუშაოებისგან
ხორციელება.ბუნებრივია,მაქსიმუმ13მეტრიანი
დაღრმავებავერჩაითვლება„ღრმაწყლოვანი“ნავ
სადგურისათვისმისაღებკრიტერიუმად,როდესაც
ნოვოროსიისკისდაოდესისნავსადგურებში17–21
მეტრამდემერყეობსდაღრმავებისმაჩვენებელი.

ფოთისარსებულინავსადგურისინტენსიური
დასილვისპირობებში, იმისათვის,რომშენარჩუ
ნებულიიქნესსაპასპორტე13მეტრიანისიღრმე,
აუცილებელია წელიწადში საშუალოდ700 000
მეტრკუბიმიწისამოხაპვა (1მეტრკუბისამოხ
აპვისღირებულება3აშშდოლარია).ინტენსიური
დასილვისპირობებში13მეტრამდესაპროექტო
ნიშნულის მისაღწევად, მხოლოდნავსადგურის
საკუთრებაშიმყოფიმიწახაპია„ნიკონიკოლაძის“
გარდა,აუცილებელიიქნებაპარალელურრეჟიმში
დამატებითიმიწახაპიისდაქირავება,რაცმნიშ
ვნელოვნადგაზრდისფინასურდანახარჯებს.ამ
პარამეტრებიდანგამომდინარე,მუდმივადმზარდი
დანახარჯებისპარალელურად,წარმოუდგენელია
ფოთისნავსადგურიაღმოჩნდეს„ღრმაწყლოვანი“

გამომდინარეიქიდან,რომფოთისნავსადგურმა
თავისიტექნიკურიმაჩვენებლებით,შესაძლოავერ
შეასრულოს„ღრმაწყლოვანის“ფუნქცია,ანაკლიის
ნავსადგურთანმიმართებითრომელ„ნიშაში“შე
საძლოადაიმკვიდროსსაკუთარიადგილი?

აქგადამწყვეტიაქვეყნისსატრანსპორტოპო
ლიტიკა,რომელიცამეტაპზესაქართველოსარგა
აჩნია.სატრანსპორტოპოლიტიკისგანმსაზღვრელ
დოკუმენტშიუნდა იქნესგაწერილი,ფოთისდა
ანაკლიისნავსადგურებისროლიდაადგილიტვირ
თნაკადების გადანაწილების ერთიან სქემაში,
რომელიცუპირველსყოვლისამიმართულიუნდა
იქნეს,არსებულნავსადგურებსშორისტვირთების
ოპტიმალურგადანაწილებაზე.
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პირველრიგშიფოთისნავსადგურმა,სასიკე
თოდუნდაგამოიყენოსრუსეთუკრაინასშორის
არსებულიდაპირისპირება.კერძოდ,რუსეთზეგა
მავალივოლგადონისსამდინაროარხითმცურავი
გემებისათვისრომელთატვირთნაკადიევროპაში,
უკრაინისნავსადგრებიდანმიემართებოდა, მო
აწყოს„ზღვამდინარე“ბრტყელდონიანიგემების
მისაღებადსათანადოინფრასტრუქტურა. ასეთ
ვითარებაში,იმტვირთნაკადმა,რომელმაც,ჩვენი
დერეფნითხმელეთითვერგაიარა,ირიბადმაინც
ფოთისნავსადგურშიაღმოჩნდება.

მეორე თუანაკლიის ნავსადგური, ძირითა
დად, აქცენტირებული იქნება ჩინეთის ნავსად
გურებიდან (შანხაი,ლიუნანგანიდა ა.შ.) 8 000
 10 000TEU წყალწყვის გემებით პირდაპირი
მიმართულებითსაზღვაოგადაზიდვებზე,რად
განაც,ჩინეთიდან30004000TEUიანიგემების
ევროპაშიგაგზავნა ეკონომიკურად არარენტა
ბელურია,ფოთის ნავსადგურმა, გაფართოების
შედეგად,საპროგნოზოტექნიკურიპარამეტრე
ბის შესამაბამისად, აუცილებელია გაზარდოს
კონტეინერმზიდებისდატვირთვიანობა1500TEU
დან3000–4000TEUმდე,რითაცშესაძლებელი
იქნებამნიშვნელოვნადშეამციროსტარიფებიდა
გაზარდოსრენტაბელობა.

ასევე,გვინდამოკლემოსაზრებაგამოვთქვათ
პროექტისსახელწოდებისშერჩევასთანდაკავში
რებით.მიგვაჩნიარომაღნიშნულიპორტისათვის
ძველი„ლაზიკის“ნაცვლად„ანაკლიის“სახელწო
დებისგამოყენება პოლიტიკურადდა სტრატე
გიულიუსაფრთხოებისკუთხითუფრომიზანშე
წონილია,თუგავითვალისწინებთაფხაზეთისდა
ე.წსამხრეთოსეთისტერიტორიაზემცხოვრები
მოსახლეობისნაწილისსეპარატისტულიმიზნები
სათვისგამოყენებისმძიმემაგალითს

საქართველოსსატრანზიტოდერეფნისპერ
სპექტივებზესაუბრისასაუცილებელიააღინიშ
ნოსანაკლიისღრმაწყლოვანიპორტისპროექტის
შეფერხების ერთიდა ყველაზე მნიშვნელოვანი
გვერდითიუარყოფითიეფექტი:

სა ქარ თვე ლო ზე გა მა ვა ლი სატ რან სპორ ტო დე
რეფ ნის სატ რან ზი ტო ფუნ ქცია შე იძ ლე ბა მნიშ ვნე
ლოვ ნად შემ ცირ დეს, ას ევე შე საძ ლოა მო მიჯ ნა ვე 
სატ რან სპორ ტო დარ გებ მა, რე გი ონ ში დათ მონ 
სატ რან ზი ტო დე რეფ ნი სათ ვის ძი რი თა დი, საყ რდენ 
სატ რან სპორ ტო რგო ლე ბად გახ დო მის ფუნ ქცია და 
იგი მე ზო ბე ლი ქვეყ ნე ბის და კონ კუ რენ ტი დე რეფ
ნე ბის ნავ სად გუ რებ მა გა და ინ აწ ილ ონ.

დას კვნა
•საქართველოსხელსაყრელიგეოგრაფიული

მდებარეობიდან გამომდინარე, აუცილებელია
ერთიანისატრანსპორტოსისტემისჩამოყალიბე
ბადასატრანზიტოპოტენციალისმაქსიმალური
გამოყენება.

•თუკავკასიისსატრანზიტოდერეფანი (CTC)
გახდება10პროცენტითიაფიტრანზიტისდრო
შემცირდებაერთიკვირითდასაიმედოობაგაიზ
არდებაკასპიისზღვისგადაკვეთისას,დერეფანი
შეიძლება გახდეს გაცილებით მიმზიდველიდა
კონკურენტულიალტერნატივა,რაცუზრუნველ
ყოფსგაცილებითმეტსატრანზიტოგადაზიდვას
დახელსშეუწყობსექსპორტიიმპორტისხარჯების
შემცირებასსაქართველოში

•სატრანზიტოპოტენციალისგანვითარების
თვის. აუცილებელიააღმოსავლეთდასავლეთის
ჩქაროსნულიმაგისტრალისმშენებლობარეაბილ
იტაციის,რკინიგზისმოდერნიზაციისადაანაკლიის
ღრმაწყლოვანი პორტის პროექტებისდროული
განხორციელება.

•აუცილებელიარეგიონისმსხვილმოთამაშე
ებს,შევთავაზოთახალიტექნოლოგიებითდასიმ
ძლავრეებითაღჭურვილიინფრასტრუქტურადა
გავაძლიეროთსატრანსპორტოსისტემისმუდმივი
განვითარებითქვეყნისთვის პრიორიტეტულად
აღიარებულისატრანსპორტოდერეფნისგამტა
რუნარიანობა

• აუცილებელია გაგრძელდეს ანაკლიის
საზღვაონავსადგურისმშენებლობისპროექტი,
რომელიცმნიშვნელოვანგავლენასმოახდენსსა
ქართველოსსატრანზიტოპოტენციალისამაღლე
ბაზე,გაზრდისსაქართველოსროლსრეგიონშიდა
აქცევსმასლოგისტიკურჰაბად.

•სატრანსპორტოსისტემებისსრულყოფა სა
ერთაშორისოსტანდარტებისშესაბამისისატრან
სპორტოინფრასტრუქტურის,მულტიმოდალური
დაინტერმოდალურიგადაზიდვებისადალოგის
ტიკურიცენტრებისგანვითარებისხელშეწყობის
გზით;

•  აუცილებელია გაგრძელდეს მუშაობა
ტრანსევროპულსატრანსპორტოქსელში(TEN
T) საქართველოს სატრანსპორტო სისტემების
ინტეგრაციაზე, აღმოსავლეთ პარტნიორობის
ქვეყნებისTENTისსაინვესტიციოგეგმისშეს
რულებისგზით.

•ლოგისტიკურიცენტრის საშუალებით შე
საძლებელი გახდება საქართველოსროგორც
სატრანზიტოქვეყნისროლისგაძლიერება კავ
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კასიისრეგიონში. მსგავსი ინფრასტრუქტურის
არსებობაბიძგსმისცემსმსხვილსაერთაშორისო
ლოგისტიკურკომპანიებს,დაიწყონთანამედრო
ვესტანდარტებითაქტიურიოპერირებასაქარ
თველოში.

•თბილისსადაქუთაისშითანამედროველოგის
ტიკურიცენტრებისგანვითარებახელსშეუწყობს
ქვეყნისსატრანზიტოდალოგისტიკურიპოტენცი
ალისგაზრდას

•ბაქოთბილისიყარსისრკინიგზისპროექტის
სრულადამოქმედებამმნიშვნელოვანიროლიუნდა
შეასრულოსაზიასადაევროპასშორისტვირთების
გადაზიდვისთვისსაჭიროდროისშემცირებაშიდა
შესაბამისადქვეყნისგავლითდამატებითიტვირ
თნაკადებისმოზიდვაში.

•ბაქოთბილისიყარსისრკინიგზისსარკინიგ
ზოხაზისგახსნისპარალელურადაუცილებელია
დამატებითიტვირთებისმოზიდვა. წინააღმდეგ
შემთხვევაში შესაძლოა, გაიყოს სატრანზიტო
ტვირთბრუნვადატვირთებისგარკვეულმარა
ოდენობამგადაინაცვლოსახალმიმართულებაზე,
რაცბუნებრივადგამოიწვევსფოთისადაბათუმის
ისევეროგორცყულევისპორტებშიტვირთბრუნ
ვისშემცირებას.

•აუცილებელიასატრანზიტოდერეფნისკონ
კურენტუნარიანობისასამაღლებლადგაგრძელ
დესსაერთაშორისოსატრანსპორტოსისტემებში
ინტეგრაციადარეგიონალურითანამშრომლობის
გაღრმავება.

•საქართველოზეგამავალისატრანზიტოდე
რეფნისგაციფროვნებისმიზნითსაჭიროასატ
რანზიტოდერეფანშილოგისტიკისციფრული
პლატფორმისფორმირება,რაცგაზრდისქვეყანაში
სატვირთოგადაზიდვებისეფექტურობასდაუზ
რუნველყოფსმისმდგრადობას.

• სატრანზიტოდერეფნისწინაშე არსებული
გამოწვევებისაღმოფხვრისადაშემდგომგაუმჯო
ბესებისათვისუნდა.განხორციელდესსაქართვე
ლოსადაშავიზღვისქვეყნებსშორისსაბორნედა
საკონტეინერომიმოსვლისგანვითარება.

•საქართველოსგეოგრაფიულიმდებარეობის
დალოგისტიკურიპოტენციალისსრულადასათ
ვისებლადუნდა გაგრძელდეს საერთაშორისო
მნიშვნელობისსატრანზიტოდარეგიონებისდამა
კავშირებელისაავტომობილოგზებისმშენებლობა.

• საქართველოსტერიტორიაზეტრანზიტად
მოძრავისატვირთოტრანსპორტისათვისდაწესე
ბულიგზითსარგებლობის200ლარიანიგადასახა
დი, ($64ისექვივალენტი)ევროპულქვეყნებთან

მიმართებაში, არისმოუქნელი,რადგანაცარით
ვალისწინებს, ავტომანქანისეკოლოგიურმდგო
მარებას; არარისდივერსიფიცირებული,წონის
ნორმისდაგზისგატეგორიისმიხედვით,რაცრიგ
გადამზიდავებსარასამრთლიანმდგომარეობაში
აყენებს;პრობლემისდარეგულირებისთვალსაზ
რისით,მიზანშეწონილია,გადასახადისდაწესება
გავლილიმანძილის,წონისდაგზისკატეგორიის
მიხედვით.

• საქართველოს სატრანზიტო პოტენციალ
ის განსავითარებლად საქართველოს ყველა
საზღვაონავსადგურშიუნდაგანხორციელდეს
სამთავრობოსერვისებისგაციფროვნებადაერ
თიონლაინპლატფორმისქვეშგაერთიანებარაც
ხელსშეუწყობსტვირთებისგამტარუნარიანობის
გაზრდას ნავსადგურებშიდა ასევე საქართვე
ლოს ნავსადგურებს მისცემს შესაძლებლობას,
წინასწარდაგეგმონტვირთნაკადები სახაზო/
რეგულარულიმიმოსვლისგემებისათვისდაას
ევეტვირთებისკატეგორიებისადამოცულობის
მიხედვით.

• სომხეთს, აზერბაიჯანსდარუსეთსშორის
2020წლისახალიშეთანხმებითგაუმჯობესდება
მონაწილემხარეთაეკონომიკურიპრობლემები,
თუმცაშეიძლება საქართველოს სატრანზიტო
პოტენციალინაწილობრივშეასუსტოს. ამიტომ
საქართველოსთვისაუცილებელიასტრატეგიული
ინფრასტრუქტურულიპროექტებისსწრაფიდას
რულებადაამოქმედება.

•ანაკლიისღრმაწყლოვანიპორტისპროექტის
შეფერხების ერთიდა ყველაზე მნიშვნელოვანი
გვერდითიუარყოფითიეფექტიიქნებასაქართვე
ლოზეგამავალისატრანსპორტოდერეფნისსატ
რანზიტოფუნქციისმნიშვნელოვანიშემცირება.
ასევეშესაძლოამომიჯნავესატრანსპორტოდარ
გებმა,რეგიონშიდათმონსატრანზიტოდერეფ
ნისათვის ძირითადი, საყრდენ სატრანსპორტო
რგოლებადგახდომისფუნქციადაიგიმეზობელი
ქვეყნებისდაკონკურენტიდერეფნებისნავსადგუ
რებმაგადაინაწილონ.

•საქართველოსთვის,როგორცრეგიონალური
ლოგისტიკური ჰაბისთვის ერთერთ ძირითად
გამოწვევასწარმოადგენსადგილობრივდარეგი
ონალურმიწოდებისჯაჭვებშიდამატებულიღი
რებულებისმომსახურებების (VAS)ინტეგრაცია.
დამატებულიღირებულების მომსახურებების
ინტეგრაციასაქართველოსსაშუალებასმისცემს
ტრანზიტულიგადაზიდვებიდანუფრომეტიეკონ
ომიკურისარგებელიმიიღოს.



aaee

TH
E 

N
EW

 E
CO

N
OM

IS
T 

/ 
TH

E 
N

EW
 E

CO
N

OM
IS

T 
/ 
a
x
a
l
i
 
e
k
o
n
o
m
i
s
t
i

a
x
a
l
i
 
e
k
o
n
o
m
i
s
t
i

SCIENCE/SCIENCE/mecnierebamecniereba

57#2(61), 2021, Vol. 16, Issue 2.

ISSN 1512-4649(Print)ISSN 1512-4649(Print)
ISSN 2667-9752(Online)ISSN 2667-9752(Online)

REFERENCES:

1.MinistryofEconomyandSustainableDevelopmentofGeorgia,DepartmentofTransportandLogistics
Development,http://www.economy.ge;

2.MinistryofEconomyandSustainableDevelopmentofGeorgia,NationalTransportandLogisticsStrategy
ofGeorgiafor20212030,http://www.economy.ge;

3.MinistryofRegionalDevelopmentandInfrastructureofGeorgia,RegionalDevelopmentRoads,projects
intheregions,https://mrdi.gov.ge/en;

4.RoadsDepartment,20182024projects,current,completedandfutureprojects,http://www.georoad.ge;
5.USAID,2017,StrengtheningthePublicPrivateSectorDialoguePlatforminParliamentResearchReport:

TransportationandLogisticsinGeorgia:KeyChallengesandDevelopmentPerspectivesUSAIDGovernancefor
Development,USAIDProjectGovernanceforDevelopment.«DeloitteConsulting’’,www.usaid.gov;

6.NationalStatisticsOfficeofGeorgia,2021,ForeignTradeofGeorgia2021. JanuaryApril (preliminary),
www.geostat.ge;

7.PotiSeaport,2021,APMTERMINALS,PotiNewshttps://www.apmterminals.com/poti;
8.WorldBank,2014,https://www.worldbank.org/en;
9.GeorgianRailway.,2021,GeorgianRailTransportationTariffs,http://www.railway.ge/en;
10.GovernmentofGeorgia,2020,SocioEconomicDevelopmentStrategyofGeorgia,gov.ge;
11.GeorgianRailway,2019Infrastructure,ProjectsAnaklia,http://www.railway.ge/en;
12.Maritime Transport Agency of Georgia, ports - http://mta.gov.ge/?lng=eng;
13. ADB, 2014-2018, Sector Assessment: Transport, www.adb.or;
14. Georgian Railway., Infrastructure, Statistics, http://www.railway.ge/en.
15. Veshapidze, S., Zubiashvili, T., (2020). About the Origins of Modern Geoeconomic Foundations of Georgia. 

Ecoforum Journal 9 (2).
16. Zubiashvili, T. and Veshapidze, S., 2019. Labour Emigration and Employment in Georgia. Humanities and 

Social Sciences Review, 9(01), pp.127-136.


