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1. შესავალი 

მობილობის სრულყოფილი პოლიტიკის შემუშავება მნიშვნელოვანია მოქალაქეების ცხოვრების 

ხარისხის გასაუმჯობესებლად, ეკონომიკური მდგრადობისა და კლიმატთან და გარემოსთან 

დაკავშირებული გამოწვევების დასაძლევად. მიუხედავად ამისა, დღესდღეობით, სექტორული 

პოლიტიკა საქართველოში ხშირად უგულებელყოფს მოსახლეობის საჭიროებებს და 

ყურადღებას ძირითადად ტრანსპორტისა და ლოგისტიკის სფეროსკენ მიმართავს, 

ტვირთბრუნვის მიმართულებით ქვეყნის სატრანზიტო პოტენციალის ათვისების მიზნით. 

ამასთან, რეგიონული და ურბანული მობილობის პოლიტიკა, რომელიც უპირველესყოვლისა 

მოსახლეობის საჭიროებებზე უნდა იყოს ორიენტირებული, მხოლოდ დროებითი და 

ფრაგმენტული ჩარევებით ხასიათდება.1 წინააღმდეგობრივი საკანონმდებლო ჩარჩო, 

არაადეკვატური ინსტიტუციური მოწყობა და ხელისუფლების სხვადასხვა შრეებს შორის 

თანასწორუფლებიანი თანამშრომლობის ნაკლებობა, აფერხებს ხელშესახები ღონისძიებების 

გატარებას მდგრადი მობილობის მიმართულებით.2  

ჩანართი 1. ტრანსპორტისა და მობილობის ცნებების შესახებ. 
ტრანსპორტი და მობილობა 
თანამედროვე მდგრადი ურბანული მობილობისა და სატრანსპორტო პოლიტიკის დაგეგმვისას, 
მნიშვნელოვანია, ტრანსპორტისა და მობილობის ცნებების გამიჯვნა, რადგან ისინი საჯარო სივრცისა 
და ინფრასტრუქტურის დაგეგმარების მიმართ განსხვავებულ ასპექტებს მოიაზრებენ.  
 
ტრანსპორტი შედარებით ტექნიკური ცნებაა, რომელიც ადამიანებისა და ტვირთების ერთი 
წერტილიდან დანიშნულის მიმართულებისკენ გადაადგილებაზეა ორიენტირებული. ამ ცნების 
ფარგლებში, ძირითადი ყურადღება ეთმობა სატრანსპორტო საშუალებებს, სატრანსპორტო ქსელისა 
და ინფრასტრუქტურის ტექნიკურ დაგეგმვას, ხოლო სატრანსპორტო სისტემების ეფექტურობის 
გასაზომად კი ისეთ რაოდენობრივ მაჩვენებლებს იყენებენ, როგორებიცაა განხორციელებული 
მგზავრობების სიხშირე, გავლილი მანძილი, გზების გამტარუნარიანობა და ა.შ.  

მობილობა უფრო ფართო ტერმინია. ის, სატრანსპორტო ქსელის მიღმა, მოიაზრებს გადაადგილების 
სხვადასხვა ბარიერებისა და შესაძლებლობების ერთობლიობას, იქნება ეს ფინანსური, ფიზიკური თუ 
ციფრული ხელმისაწვდომობა, უსაფრთხოება, ინკლუზიური და ადაპტირებული გარემო, თუ სხვა. 
მაშასადამე, თუ კი ტრანსპორტის გეგმარება მიზნად ისახავს სატრანსპორტო საშუალებების სწრაფ და 
ეფექტურ გადაადგილებას, მობილობა უფრო ფართო მასშტაბში განიხილავს თუ რამდენად მარტივად 
შეუძლია ადამიანს გადაადგილება, რა არის საჭირო არსებული ბარიერების გადასალახად, რამდენად 
აქვს ხალხს არჩევანის შესაძლებლობა გადაადგილების სხვადასხვა ფორმებს შორის, რამდენად 
ხარისხიანია სატრანსპორტო მომსახურება და რამდენად უზრუნველყოფს ის სხვა აუცილებელ 
სერვისებზე ხელმისაწვდომობას (ჯანდაცვა, განათლება, სოციალიზაციისა თუ დასაქმების ადგილები), 
როგორ მოქმედებს სატრანსპორტო სისტემა მოქალაქეების ცხოვრების ხარისხზე. ამ კითხვებზე 

 
1 კანკია გიორგი და თათა ვერულაშვილი. 2024. მდგრადი ურბანული მობილობის პოლიტიკა საქართველოში: 
სოციალური და გარემოსდაცვითი სამართლიანობის ინსტრუმენტი ეროვნულ და ადგილობრივ დონეზე? მწვანე 
ალტერნატივა. 
2 კანკია, ვერულაშვილი. 2024. 
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პასუხის გაცემა, აუცილებელია, გარემოსდაცვითი და სოციალური თვალსაზრისით მობილობისა და 
ტრანსპორტის სამართლიანი საჯარო პოლიტიკის შესაქმნელად.3 

ეს საჯარო პოლიტიკის ნარკვევი მიმოიხილავს საქართველოში არსებულ მობილობის 

ტენდენციებს, ტრანსპორტის სექტორის გავლენას ჰაერის ხარისხსა და სათბურის აირების 

ემისიებზე, განიხილავს არსებულ საკანონმდებლო ჩარჩოს და ინსტიტუციური მოწყობის 

ნაკლოვანებებს, ბოლოს კი აღწერს მდგრადი ურბანული მობილობისკენ გადასვლის 

შესაძლებლობებს. 

 
3 უფრო ვრცლად ამ საკითხზე: https://www.modeshift.com/what-is-the-difference-between-transportation-and-mobility/ 



მწვანე ალტერნატივა                                                                                                                                 საჯარო პოლიტიკის ნარკვევი 
სექტემბერი 2026 

8 
 

2. მობილობა: არსებული ტენდენციების მიმოხილვა 

მობილობასთან დაკავშირებული მგზავრთბრუნვის მახასიათებლები საქართველოში, 

უკანასკნელი ოცი წლის განმავლობაში, რამდენიმე მნიშვნელოვანი ტენდენციით ხასიათდება. 

ერთ სულ მოსახლეზე გადაადგილების მაჩვენებელი მუდმივად იზრდება და 2024 წელს, 3,000 კმ-

ს გადააჭარბა (სურათი 1). ამასთან, გზავრთბრუნვის საერთო მოცულობის დიდი ნაწილი -- 2024 

წლის მონაცემების თანახმად 71% -- ავტოტრანსპორტით ხორციელდება.  გადაადგილებაზე 

გაზრდილი მოთხოვნის დაკმაყოფილება, მეტწილად, კერძო ავტომობილებით ხდება, რაც 

თავის მხრივ, ზრდის საგზაო ტრანსპორტზე მოსახლეობის დამოკიდებულებას (სურათი 3 და 4). 

2023 წლის მონაცემებით, საქართველოში, ყოველ 1,000 მოსახლეზე სხვადასხვა გათვლებით  230 

ავტომობილი მოდიოდა, რაც 2010 წლის ანალოგიურ მაჩვენებელთან შედარებით ორჯერ 

მეტია.4, 5 აღსანიშნავია, რომ ავტომობილების უმეტესეობა -- 46%, 2025 წლის მონაცემებით, 

თბილისშია რეგისტრირებული (სურათი 5).6  

  
სურათი 1. საშუალო მგზავრობა წელიწადში ერთ 

ადამიანზე (კმ) 2004-2024 წლებში.  
წყარო: საქსტატი 

სურათი 2. გზავრთბრუნვის ტენდენციები ტრანსპორტის 
სახეობის მიხედვით 2004-2024 წლებში.  

წყარო: საქსტატი 

 

 
4IEA – International Energy Agency. 2025. Sustainable Transport for Georgia: A Roadmap.  
5 ყოველ 1,000 მოსახლეზე ავტომობილების რაოდენობის აღრიცხვისას განსხვავებულ მეთოდოლოგიას იყენებს 
საქართველოს სტატისტიკის ეროვნული სამსახური. საქსტატის ინფორმაციით, ეს რიცხვი, 2025 წელს 486 შეადგენდა. 
შედარებისთვის იხ.: https://automobile.geostat.ge/ka/automobiles/general-info/   
6 საქსტატი, 2026 https://automobile.geostat.ge/ka/automobiles/regional-analysis  

https://www.iea.org/reports/sustainable-transport-for-georgia-a-roadmap/transport-in-georgia-taking-stock
https://automobile.geostat.ge/ka/automobiles/general-info/
https://automobile.geostat.ge/ka/automobiles/regional-analysis
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სურათი 3. საავტომობილო პარკის განაწილება 
კატეგორიების მიხედვით 2024 წელს.  

წყარო: საქსტატი 

სურათი 4. ავტომობილების რაოდენობის ცვლილება 2010-
2024 წლებში (1000 ერთეული). 

 წყარო: საქსტატი. 

 

  

სურათი 5. ავტომობილების წილობრივი 
გადანაწილება თბილისსა და საქართველოს სხვა 

რეგიონებში 2017-2025 წლებში.  
წყარო: საქსტატი 

სურათი 6. ავტომობილების რაოდენობის ცვლილება 
თბილისში 2017-2025 წლებში.  

წყარო: საქსტატი. 

 

პარალელურად, რკინიგზის როლი უკანასკნელი ორი ათწლეულის განმავლობაში 

მნიშვნელოვნად შემცირდა 

(სურათი 7). რკინიგზით  

მგზავრობის ხვედრითი წილი 

2004-2010 წლების პიკურ 

პერიოდთან შედარებით, 2020-

2024 წლებში განახევრდა 

(საშუალოდ 9.6%-დან  -- 4.4%-

მდე), რაც სავარაუდოდ, 

განპირობებულია, კოვიდ- სურათი 7. მგზავრთბრუნვა რკინიგზის ტრანსპორტით, მლნ. მგზავრი-კმ. 
წყარო: საქსტატი 
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პანდემიის დროს და შემდეგ რამდენიმე მნიშვნელოვანი რეგიონული სარკინიგზო მარშრუტის 

გაუქმებით. რკინიგზის ეს მარშრუტები, რიგ შემთხვევებში, ადგილობრივებისთვის ერთადერთ 

ხელმისაწვდომ სატრანსპორტო საშუალებას წარმოადგენდა და მათი გაუქმება მნიშვნელოვან 

სოციალურ ზემოქმედებასთანაა დაკავშირებული.7 

 

საერთო სამგზავრო 

გადაყვანებში საჰაერო 

ტრანსპორტის წილი 2024 

წელს თითქმის 16% 

შეადგენდა (სურათი 8). 

2024 წელს, 

თვითმფრინავის 

მგზავრების მიერ 

გავლილი საერთო 

მანძილი 38%-ით 

აღემატება, 2019 წელს, კოვიდ-პანდემიამდე, დაფიქსი-რებულ პიკურ მაჩვენებელს.  საჰაერო 

გადაყვანების ეს მაჩვენებელი ძირითადად  საერთაშორისო  მგზავრთბრუნვის ტენდენციებს 

ასახავს.8 

შემდგომი ქვეთავი ეთმობა ტრანსპორტის სექტორის ემისიებს. რადგან საქართველოს რკინიგზა 

მთლიანად ელექტრიფიცირებულია, ხოლო შიდა ფრენები უმნიშვნელო რაოდენობით 

ხორციელდება, ეს ქვეთავი, ძირითადად, განიხილავს ავტოტრანსპორტის როლს  სათბურის 

აირების მთლიან გაფრქვევებში და მის გავლენას ჰაერის ხარისხზე.  

 
7 კანკია, ვერულაშვილი. 2024. 
8 კანკია, ვერულაშვილი. 2024. 

სურათი 8. მგზავრთბრუნვა საჰაერო ტრანსპორტით, მლნ. 
მგზავრი-კმ.  

წყარო: საქსტატი 



მწვანე ალტერნატივა                                                                                                                                 საჯარო პოლიტიკის ნარკვევი 
სექტემბერი 2026 

11 
 

2.1. ავტოტრანსპორტის ემისიები 

2.1.1. სათბური აირების გაფრქვევები 

სათბური აირების გაფრქვევების შემთხვევაში, ტრანსპორტი ემისიების ერთ-ერთი ყველაზე 

მნიშვნელოვანი წყაროა. საკუთრივ ენერგეტიკის სექტორის შიგნით, რომელიც ყველაზე დიდი 

დამაბინძურებელია ქვეყანაში, სათბური აირების გაფრქვევების 40%-ზე მეტი ტრანსპორტის 

ქვესექტორზე მოდის (სურათი 9 და 10). 2000-2023 წლებში, ტრანსპორტის სექტორში, თითქმის 

ხუთჯერ გაიზარდა ნახშირორჟანგის (CO₂) გაფრქვევები (სურათი 11), რამაც 2023 წლისთვის 

ნახშირორჟანგის (CO₂) ემისიების ეროვნული მაჩვენებლის ზრდის 60% შეადგინა. 9 თავის მხრივ, 

ტრანსპორტის გაფრქვევების ყველაზე დიდი და მნიშვნელოვანი წყარო საგზაო ტრანსპორტია, 

რომელიც ამ ქვე-სექტორის ემისიების 85% წარმოშობს (სურათი 12 და 13).  

 

 

სურათი 9. სხვადასხვა სექტორის წილი სათბურის 
აირების ემისიებში (გგ CO2-ეკვ) 2022 წელს. 

წყარო: საქართველოს სათბურის აირების გაფრქვევისა 
და შთანთქმის ინვენტარიზაციის (1990-2022) 

დოკუმენტი. 

სურათი 10. ენერგეტიკის სექტორის (საწვავის წვა) ქვე-
სექტორების წილი სათბურის გაზების ემისიებში 

 (გგ CO2 ეკვ) 2022 წელს.  
წყარო: საქართველოს სათბურის აირების გაფრქვევისა და 

შთანთქმის ინვენტარიზაციის (1990-2022) დოკუმენტი. 

 

 
9 IEA – International Energy Agency. 2025. Sustainable Transport for Georgia: A Roadmap. 

https://www.iea.org/reports/sustainable-transport-for-georgia-a-roadmap/transport-in-georgia-taking-stock


მწვანე ალტერნატივა                                                                                                                                 საჯარო პოლიტიკის ნარკვევი 
სექტემბერი 2026 

12 
 

 
სურათი 11. ტრანსპორტის ქვესექტორის მიერ ნახშირორჟანგისა (CO₂) და სათბური აირების ჯამური 

 (გგ CO2 ეკვ) გაფრქვევები საქართველოში 2000-2023 წლებში.   
წყარო: Climate Watch (2026) და საქართველოს სათბურის აირების გაფრქვევისა და შთანთქმის  

ინვენტარიზაციის (1990-2022) დოკუმენტი. 
 

 

 
 
 

 
 

 
სურათი 12. სათბური აირების გაფრქვევები (ათასი გგ CO2 

ეკვ) ტრანსპორტის სახეობების მიხედვით. 
წყარო: საქართველოს სათბურის აირების გაფრქვევისა და 

შთანთქმის ინვენტარიზაციის (1990-2022) დოკუმენტი. 

 
სურათი 13. ტრანსპორტის სახეობების წილი 

ტრანსპორტის სექტორის მთლიან გაფრქვევებში. 
წყარო: საქართველოს სათბურის აირების გაფრქვევისა და 

შთანთქმის ინვენტარიზაციის (1990-2022) დოკუმენტი. 
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2.1.2. ატმოსფერული ჰაერის დაბინძურება 

ჯანდაცვის მსოფლიო ორგანიზაციის (WHO) თანახმად, მხოლოდ 2019 წელს საქართველოში 

ჰაერის დაბინძურების მიზეზით 5,220 ადამიანი გარდაიცვალა, რაც ყოველწლიურად, ყოველ 

100,000 ქართველზე დაბინძურებული ატმოსფერული ჰაერით გამოწვეულ 130 გარდაცვალების 

შემთხვევას გულისხმობს. 10 2000-2023 წლების მონაცემების თანახმად, მიუხედავად დაღმავალი 

ტრაექტორიისა, საქართველოში ჰაერის დაბინძურების მიზეზით გარდაცვლილთა პროცენტული 

მაჩვენებელი თითქმის ორჯერ აღემატება ევროპისა და ცენტრალური აზიის რეგიონულ 

მაჩვენებელს. 2023 წელს, საქართველოსთვის ეს მონაცემი 10.5% შეადგენდა, ხოლო 

რეგიონისთვის 6.1%-ს (სურათი 14). 

 
სურათი 14. ჰაერის დაბინძურებით გამოწვეული სიკვდილიანობის წილი. 11 

მონაცემების წყარო: IHME, Global Burden of Disease (2025). ვიზუალური მასალის წყარო: Our world in Data. 
 ქართულ ენაზე დამუშავებულია ავტორის მიერ. 

ქვეყნის მასშტაბით, ატმოსფერული ჰაერის დაბინძურებით გამოწვეული სიკვდილიანობის 

შემთხვევები მოიცავს ფილტვის ქრონიკული ობსტრუქციული დაავადებებით გარდაცვლილთა 

14%-ს, გულის იშემიური დაავადებით გარდაცვლილთა -- 22%,  ქვედა სასუნთქი გზების 

 
10 შუბითიძე ერეკლე, გურამ ლობჟანიძე, და მარიამ წულუკიძე. 2023. ჰაერის ხარისხი საქართველოში: საჭიროა თუ 
არა მკვეთრი ცვლილებები? ISET-ის კვლევითი ნაშრომების სერია. 
11 მონაცემები აღწერს ნებისმიერი მიზეზით გარდაცვალების იმ პროცენტულ მაჩვენებელს, რომლის ხელშემწყობ 
რისკ-ფაქტორსაც ატმოსფერული ან შენობის შიდა ჰაერის დაბინძურება წარმოადგენს.  

https://iset-pi.ge/storage/media/other/2023-02-06/c4a99c90-a60c-11ed-8f54-adad48c60d67.pdf
https://iset-pi.ge/storage/media/other/2023-02-06/c4a99c90-a60c-11ed-8f54-adad48c60d67.pdf
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ინფექციების გამო გარდაცვლილთა 21%, ინსულტით გარდაცვლილთა -- 14%, ხოლო ფილტვის 

კიბოს გამო გარდაცვლილთა - 9%.  

უშუალოდ ტრანსპორტის გაფრქვევების მიერ გამოწვეული ჰაერის დაბინძურება 2021 წელს 

დაკავშირებული იყო 842 ადამიანის ნაადრევ გარდაცვალებასთან, რაც ამ წელს ჰაერის 

დაბინძურებასთან დაკავშირებული სიკვდილიანობის 29% შეადგენდა.12 ეროვნულ დონეზე, 

ტრანსპორტის სექტორი ნახშირბადის მონოქსიდის (CO) მთლიანი ემისიების 49%-ის წყაროა, 

აზოტის ოქსიდების (NOx) – 44%-ის, ხოლო მყარი ნაწილაკების გაფრქვევების 6%-ის. 13   

ავტოტრანსპორტის მიერ მავნე ნივთიერებების გაფრქვევები ძირითადად კონცენტრირებულია 

საქართველოს ოთხ ქალაქსა (თბილისი, რუსთავი, ბათუმი, ქუთაისი) და მთავარი 

ავტომაგისტრალების გასწვრივ,14 რაც თავის მხრივ ზრდის ურბანულ ცენტრებში მცხოვრები 

მოსახლეობის მოწყვლადობას ჰაერის დაბინძურებით გამოწვეული ჯანმრთელობის რისკების 

მიმართ. 

ავტოტრანსპორტის გამონაბოლქვით ჰაერის დაბინძურება საქართველოში მზარდია. 2012-2024 

წლებში თითქმის ყველა მავნე ნივთიერების გაფრქვევა 1.5-2-ჯერ გაიზარდა (ცხრილი 1). თუმცა, 

მონაცემები, ასევე, მიუთითებს, რომ გავლილი მანძილისა და ავტომობილების რაოდენობის 

ზრდის მიუხედავად (სურათი 1 და 4), 2018-2024 წლებში, 2012-2018 წლების ანალოგიურ 

მაჩვენებლებთან შედარებით მავნე ნივთიერებების გაფრქვევების ზრდის ტემპი შემცირდა 

(ცხრილი 1 და სურათი 9). აღნიშნული, სავარაუდოდ, გამოწვეულია, 2017 წლიდან საწვავის 

ხარისხის კონტროლის, პერიოდული ტექნიკური ინსპექტირების სისტემისა და ელექტრო და 

ჰიბრიდულ ავტომობილების იმპორტის წახალისების მექანიზმების დანერგვით.15 ამასთან, ეს 

ჩარევები, უმეტესწილად, საკმარისი არ აღმოჩნდა ნეტო გაფრქვევების შესამცირებლად 

(ცხრილი 1 და სურათი 15). გამონაკლის წარმოადგენს გოგირდის ოქსიდები, რომელთა 

გაფრქვევების მოცულობა დაკავშირებულია გოგირდის შემცველი წიაღისეული საწვავის 

წვასთან. წლების განმავლობაში ამ მაჩვენებლის შემცირება, სავარაუდოდ, დაკავშირებულია 

ბენზინსა და დიზელში გოგირდის შემცველობის ზღვრული ნორმების გამკაცრებასთან, რის 

 
12 The 2024 report of the Lancet Countdown on health and climate change: facing record-breaking threats 
from delayed action. Romanello, Marina et al. The Lancet, Volume 404, Issue 10465, 1847 - 1896 
13 საქართველოს 2025 წლის ემისიების ეროვნული ინვენტარიზაცია, ციტირებულია IEA – International Energy Agency. 
2025. Sustainable Transport for Georgia: A Roadmap. 
14 Arnika. 2023. Air pollution in Georgia as seen from Space Study based on satellite imagery and Copernicus data. Prague and 
Tbilisi. 
15 შუბითიძე ერეკლე, გურამ ლობჟანიძე, და მარიამ წულუკიძე. 2023. ჰაერის ხარისხი საქართველოში: საჭიროა თუ 
არა მკვეთრი ცვლილებები? ISET-ის კვლევითი ნაშრომების სერია.  

https://lancetcountdown.org/wp-content/uploads/2025/09/Georgia_Info-Sheet_Lancet-Countdown.pdf
https://lancetcountdown.org/wp-content/uploads/2025/09/Georgia_Info-Sheet_Lancet-Countdown.pdf
https://www.iea.org/reports/sustainable-transport-for-georgia-a-roadmap/transport-in-georgia-taking-stock
https://arnika.org/en/publications/air-pollution-in-georgia-as-seen-from-space
https://iset-pi.ge/storage/media/other/2023-02-06/c4a99c90-a60c-11ed-8f54-adad48c60d67.pdf
https://iset-pi.ge/storage/media/other/2023-02-06/c4a99c90-a60c-11ed-8f54-adad48c60d67.pdf
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შემდეგაც გოგირდის შემცველობა ბენზინში 25-ჯერ (2012 წლიდან 2017 წლამდე), ხოლო და 

დიზელში 6-ჯერ (2012 წლიდან 2019 წლამდე) შემცირდა.16  

ცხრილი 1. ავტოტრანსპორტის მიერ მავნე ნივთიერებებით ჰაერის დაბინძურების დინამიკა.  
წყარო: EMEP Centre on Emission Inventories and Projections. 2026. 

მავნე 
ნივთიერება 

ზრდა ზრდა ზრდა ზრდა ზრდა ზრდა ზრდა ზრდა ზრდა 

2012→14 2014→16 2016→18 2018→20 2020→22 2022→24 2012→18 2018→24 2012→24 
ჭვარტლი 

(BC) 42.90% 25.00% -12.00% -13.60% 0.00% 21.10% 57.10% 4.50% 64.30% 

ნახშირჟანგი 
(CO) 40.30% 26.50% -11.40% -6.20% 17.10% 11.10% 57.20% 22.00% 91.80% 

ამიაკი (NH3) 39.50% 26.40% -11.90% -5.10% 19.60% 10.40% 55.30% 25.40% 94.70% 

ნახშირწყალ
ბადები  

(NmVOC) 
32.50% 25.60% 2.20% -4.10% 13.60% 10.90% 70.10% 20.70% 105.30% 

აზოტის 
ოქსიდები 

(NOX) 
50.90% 23.80% -14.90% -12.30% 2.50% 18.40% 58.90% 6.40% 69.10% 

გოგირდის 
ოქსიდები 

(SOX) 17 
-24.40% -22.60% -54.20% -45.50% 0.00% 66.70% -73.20% -9.10% -75.60% 

მყარი 
ნაწილაკები 

(PM2.5) 
39.00% 21.10% -7.20% -6.30% 5.00% 15.90% 56.10% 14.10% 78.00% 

მყარი 
ნაწილაკები 

(PM10) 
33.30% 18.40% -3.30% -1.10% 5.80% 15.40% 52.60% 20.70% 84.20% 

 

ეს ტენდენცია, ურბანულ სივრცეებში დაბინძურების კერების კონცენტრაციასთან ერთად, 
მიუთითებს, რომ მხოლოდ ავტომობილის ემისიების შემცირებაზე ორიენტირებული 
გადაწყვეტილებები საკმარისი არ არის. საჭიროა, ისეთი ღონისძიებებიც, რომლებიც შეამცირებს 
გზებზე ავტომობილების რაოდენობასა და საცობებს, საზოგადოებრივი ტრანსპორტის, აქტიური 
გადაადგილებისა და ურბანული მობილობის მართვის გაუმჯობესების გზით. 

 

 

 

 
16 შუბითიძე და სხვები, 2023 
17 საკანონმდებლო ცვლილებების და გოგირდის შემცველობის ზღვრული ნორმების გამკაცრების პარალელურად, 
2022-2024 წლებში წინა წლების დაღმავალი ტენდენციის შემობრუნება ანომალიურია. ის შეიძლება უკავშირდებოდეს 
აღსრულების მექანიზმების მოშლას, ქვეყანაში სტანდარტებთან შეუსაბამო საწვავის შემოტანას, ან დიზელის 
ავტოტრანსპორტის რაოდენობის ზრდას (იხ. შემდგომი თავი2.1.3).  



მწვანე ალტერნატივა                                                                                                                                 საჯარო პოლიტიკის ნარკვევი 
სექტემბერი 2026 

16 
 

სურათი 15. ავტოტრანსპორტის მიერ ატმოსფეროში მავნე ნივთიერებების გაფრქვევები სახეობების მიხედვით (ათასი ტონა) 2012-2024 წწ.  
წყარო: EMEP Centre on Emission Inventories and Projections. 2026. 

   
ჭვარტლი (BC) ნახშირჟანგი (CO) ამიაკი (NH3) 

   

ნახშირწყალბადები  (NmVOC) აზოტის ოქსიდები (NOX) გოგირდის ოქსიდები (SOX) 

  

 

მყარი ნაწილაკები (PM2.5) მყარი ნაწილაკები (PM10) 
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2.1.3. ემისიები და ავტოპარკის თავისებურებები 

საავტომობილო ტრანსპორტი, როგორც ზემოთ ითქვა, საქართველოში ჰაერის დაბინძურებისა 

და სათბური აირების გაფრქვევების ერთ-ერთი მთავარი წყაროა. გავლილი მანძილისა და 

ავტომობილების რაოდენობის ზრდის მიღმა, ემისიების რაოდენობაზე საქართველოს 

ავტოპარკის თავისებურებებიც მნიშვნელოვნად მოქმედებს. კერძოდ, დღესდღეობით, 

ავტომობილების 81%-ის, ხოლო ავტობუსებისა და მიკროავტობუსების პარკის 93%-ის ასაკი 10 

წელს აღემატება (სურათი 16 და 17), რაც დაბინძურების მნიშვნელოვან წყაროდ გვევლინება.  

საწვავის ტიპის მიხედვით, 2017-2024 წლებში, ზრდის მიუხედავად, გარემოსდაცვითი 

თვალსაზრისით, შედარებით სუფთა, ჰიბრიდული და ელექტრონული ავტომობილების წილი, 

2024 წლის მონაცემებით, ავტოპარკის მხოლოდ 11% შეადგენს (სურათი 18). ავტობუსებისა და 

მიკროავტობუსების პარკის შემთხვევაში კი, აღსანიშნავია, დიზელის სატრანსპორტო 

საშუალებების წილის ზრდა 2017-2024 წლებში, 28.4%-დან 52.7%-მდე (სურათი 19).18  

 

 

  

სურათი 16. მსუბუქი ავტომობილების პარკის ასაკი. 
წილობრივი მონაცემები 2017-2024 წლებისთვის. წყარო: 

საქსტატი 

სურათი 17. ავტობუსებისა და მიკროავტობუსების ასაკი. 
წილობრივი მონაცემები 2017-2024 წლებისთვის. 

 წყარო: საქსტატი 

 

 

 

 

 
18 აღნიშნული შესაძლოა განპირობებულია თვითმმართველ ქალაქებსა და მუნიციპალიტეტებში საზოგადოებრივი 
ტრანსპორტის ოპერირებისთვის ძირითადად დიზელის ავტობუსების შეძენით. 
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სურათი 18. მსუბუქი ავტომობილების პარკი საწვავის 

მიხედვით. 2017 და 2024 წლის წილობრივი 
მონაცემები.  

წყარო: საქსტატი. 

სურათი 19. ავტობუსებისა და მიკროავტობუსების პარკი 
საწვავის მიხედვით. 2017 და 2024 წლის წილობრივი 

მონაცემები. 
 წყარო: საქსტატი. 

 

წლების მიხედვით, ცალკეული მავნე ნივთიერებისა თუ სათბური აირების გაფრქვევების 

დინამიკაზე დაკვირვება ნათელს ჰფენს არსებული მიდგომების ნაკლოვანებებს. გარდა ამისა, 

არსებული ავტოპარკის სიძველე მიუთითებს მობილობის ხელმისაწვდომი ფორმების 

საჭიროებაზე, 19 რადგან არაადეკვატური სატრანსპორტო მომსახურების პირობებში, სწორედ 

ძველი ავტომობილების შედარებით დაბალი ფასი აძლევს მოსახლეობის დიდ ნაწილს 

მობილობის უზრუნველყოფის შესაძლებლობას.  

 
19საქართველოს სტატისტიკის ეროვნული სამსახური, 2026. იხ: https://automobile.geostat.ge/ka/automobiles/rating  

https://automobile.geostat.ge/ka/automobiles/rating
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3. მოქმედი სატრანსპორტო პოლიტიკა 

3.1. ტრანსპორტის სექტორის მართვა 

ტრანსპორტის სფეროში ერთიანი სახელმწიფო პოლიტიკის შემუშავება ეკონომიკისა და 

მდგრადი განვითარების სამინისტროს პასუხისმგებლობაა, რომელსაც ის ტრანსპორტისა და 

ლოგისტიკის განვითარების პოლიტიკის დეპარტამენტის საშუალებით ახორციელებს. 20 

სექტორის ტექნიკური რეგულირება ამავე სამინისტროს სახმელეთო  ტრანსპორტის, 

სარკინიგზო ტრანსპორტის, საზღვაო ტრანსპორტის და სამოქალაქო ავიაციის სააგენტოების 

მეშვეობით ხდება. ამასთან, ეკონომიკისა და მდგრადი განვითარების სამინისტროს მიღმა, 

ინფრასტრუქტურის სამინისტრო პასუხისმგებელია საერთაშორისო და 

შიდასახელმწიფოებრივი მნიშვნელობის საავტომობილო გზების განვითარებასა და მოვლა-

შენახვაზე.21 ხოლო, მუნიციპალიტეტები პასუხისმგებელნი არიან ადგილობრივი მნიშვნელობის 

გზებსა და მუნიციპალური ტრანსპორტის განვითარებაზე (ცხრილი 2). 2023 წელს შეიქმნა 

ტრანსპორტისა და ლოგისტიკის დარგის განვითარების უწყებათაშორისი კომისია, რომელიც 

 
20 ეკონომიკისა და მდგრადი განვითარების სამინისტრო. https://www.economy.ge/?page=departments&dep=8  
21 საქართველოს ტრანსპორტისა და ლოგისტიკის დარგის განვითარების უწყებათაშორისი კომისიის შექმნისა და 
მისი დებულების დამტკიცების თაობაზე, 15 აგვისტო 2023 
https://matsne.gov.ge/ka/document/view/5895533?publication=0  

 
სურათი 20. ტრანსპორტის სექტორის მართვის სტრუქტურა. 

 

https://www.economy.ge/?page=departments&dep=8
https://matsne.gov.ge/ka/document/view/5895533?publication=0
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რამდენიმე სამინისტროს, მათი სტრუქტურული ერთეულების წარმომადგენლებს, სააგენტოებსა 

და სახელმწიფო საწარმოებს აერთიანებს.22 კომისიას ევალება წევრების კოორდინაცია,  

ტრანსპორტისა და ლოგისტიკის დარგის განვითარების ხელშეწყობის მიზნით. 23 აღსანიშნავია, 

რომ კომისიის შემადგენლობაში მუნიციპალიტეტები წარმოდგენილი არ არიან. 

 

3.2. ტრანსპორტის სექტორთან დაკავშირებული ეროვნული დოკუმენტები 

3.2.1. ტრანსპორტისა და ლოგისტიკის ეროვნული სტრატეგია   

საქართველოს 2023-2030 წლების ტრანსპორტისა და ლოგისტიკის ეროვნული სტრატეგია  

სახელმწიფო დონეზე არსებული ერთადერთი დოკუმენტია, რომელიც განსაზღვრავს ქვეყნის 

ხედვას ტრანსპორტის სექტორის განვითარებასთან დაკავშირებით. აღსანიშნავია, რომ 

მიუხედავად მისი მნიშვნელობისა, დოკუმენტი  ვიწრო ჭრილში განიხილავს სექტორს და არ 

პასუხობს საჯარო პოლიტიკის დაგეგმვის თანამედროვე მიდგომას, რომელიც ტრანსპორტის 

გეგმარებიდან მობილობის გეგმარებისკენ გადასვლას გულისხმობს, რათა გათვალისწინებული 

იყოს ყველა ის ასპექტი, რომელიც  გარემოსდაცვითი და სოციალური თვალსაზრისით 

სამართლიანი გადაადგილების შესაძლებლობებს უზრუნველყოფს. 24 

დოკუმენტი მიზნად ისახავს საქართველოს რეგიონულ სატრანზიტო და სატვირთო ჰაბად 

ჩამოყალიბებას, ძირითადად ორიენტირებულია ტვირთბრუნვის საკითხებზე და 

უგულებელყოფს მგზავრთა გადაადგილებას, როგორც სექტორის თანაბრად მნიშვნელოვან 

განზომილებას. ის არ საუბრობს რეგიონალური თუ ურბანული მობილობის ეროვნულ ხედვასა 

და სტრატეგიაზე. დოკუმენტი არ ქმნის, ქალაქების შიგნით თუ ქალაქებს შორის გადაადგილების 

პოლიტიკურ ჩარჩოს. ზედაპირულად და ფორმალურად არის განხილული რკინიგზის 

მნიშვნელობა მგზავრების გადაყვანის მიმართულებით. მაგალითად, სტრატეგიაში 

 
22  კომისიის შემადგენლობა შემდეგია: ეკონომიკისა და მდგრადი განვითარების მინისტრის მოადგილე, შინაგან 
საქმეთა მინისტრის მოადგილე, განათლებისა და მეცნიერების მინისტრის მოადგილე, გარემოს დაცვისა და სოფლის 
მეურნეობის მინისტრის მოადგილე, ინფრასტრუქტურის მინისტრის მოადგილე, ეკონომიკისა და მდგრადი 
განვითარების სამინისტროს ტრანსპორტისა და ლოგისტიკის განვითარების პოლიტიკის დეპარტამენტის უფროსი, 
საქართველოს საავტომობილო გზების დეპარტამენტის თავმჯდომარე, სსიპ − შემოსავლების სამსახურის უფროსი, 
სსიპ − სახმელეთო ტრანსპორტის სააგენტოს დირექტორი, სსიპ სარკინიგზო ტრანსპორტის სააგენტოს დირექტორი, 
სსიპ − საზღვაო ტრანსპორტის სააგენტოს დირექტორი, სსიპ − ანაკლიის ღრმაწყლოვანი ნავსადგურის განვითარების 
სააგენტოს დირექტორი, სსიპ − სამოქალაქო ავიაციის სააგენტოს დირექტორი, შპს „საქართველოს აეროპორტების 
გაერთიანების“ დირექტორი, სს „საქართველოს რკინიგზის“ გენერალური დირექტორი, ტრანსპორტისა და 
ლოგისტიკის განვითარების პოლიტიკის დეპარტამენტის წარმომადგენელი. 
23 საქართველოს ტრანსპორტისა და ლოგისტიკის დარგის განვითარების უწყებათაშორისი კომისიის შექმნისა და მისი 
დებულების დამტკიცების თაობაზე, 15 აგვისტო 2023. https://matsne.gov.ge/ka/document/view/5895533?publication=0  
24 იხილეთ ჩანართი 1. 

https://matsne.gov.ge/ka/document/view/5895533?publication=0
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აღნიშნულია, რომ „მნიშვნელოვანია სარკინიგზო სამგზავრო გადაყვანების მიმართულებით 

სახელმწიფოს სოციალური პასუხისმგებლობის განსაზღვრა,“25 თუმცა ეს პასუხისმგებლობა 

მხოლოდ და მხოლოდ  

ჩანართი 2. საქართველოსა და ევროკავშირის დარგობრივი ხედვების შესახებ 
 

საქართველოსა და ევროკავშირის ხედვები ტრანსპორტისა და მობილობის მიმართ 
ტრანსპორტისა და ლოგისტიკის ეროვნული სტრატეგიის ხედვის სწორხაზოვნება მით უფრო ჩანს, თუ 
მას ევროკავშირის „მდგრადი და ჭკვიანი მობილობის სტრატეგიის“ ხედვას შევადარებთ. თუ კი 
საქართველოს შემთხვევაში ხედვა ორიენტირებულია სატრანსპორტო დერეფნის პოლიტიკისკენ და 
კერძო სექტორის ხელშეწყობას მიიჩნევს ტრანსპორტის დარგის დაგეგმვის ამოსავალ წერტილად, 
ევროკავშირის დოკუმენტში გააზრებულია ტრანსპორტის როლი საზოგადოებრივი კეთილდღეობის 
უზრუნველყოფის გზაზე. 26 ასევე, აღიარებულია ტრანსპორტის მავნე ზემოქმედება გარემოზე და 
ხაზგასმულია უარყოფითი ზემოქმედების შერბილების აუცილებლობა. 
 

ტრანსპორტისა და ლოგისტიკის ეროვნული 
სტრატეგია (ამონარიდი) 

ევროკავშირის მდგრადი და ჭკვიანი 
მობილობის სტრატეგია (ამონარიდი) 

„წინამდებარე სტრატეგიის ხედვაა: 
საქართველოს როგორც რეგიონულ სატრან-
სპორტო და ლოგისტიკურ ჰაბად ჩამოყალიბება. 
ტრანსპორტისა და ლოგისტიკის სექტორის საქ-
მიანობა საბაზრო მოთხოვნებითაა განპირო-
ბებული, რაც სტიმულს აძლევს კერძო სექტორს 
განუწყვეტლივ განავითაროს და გააუმჯობესოს 
სერვისები და დააკმაყოფილოს ბაზარზე არ-
სებული საჭიროებები. საქართველოს მთავ-
რობის პოლიტიკა მიმართულია კერძო სექტორის 
ხელშეწყობაზე და მეტი შესაძლებლობების 
შექმნაზე. აღნიშნულიდან გამომდინარე, 
ძირითად სტრატეგიულ მიზნებს წარმოადგენს 
შემდეგი მიმართულებები, რომელთა მიღ-
წევისთვის შესაბამისი ამოცანებია გაწერილი:  
1. ლოგისტიკური სექტორის ეფექტურობის და 
კონკურენტუნარიანობის ამაღლება;  
2. ადამიანური კაპიტალის განვითარება;  
3.სატრანსპორტო დარგების, უსაფრთხო 
კავშირებისა და დერეფნების მდგრადი 
განვითარება.“ 

„მობილობა და ტრანსპორტი თითოეული 
ჩვენგანისთვის მნიშვნელოვანია. ყოველდღიური 
მგზავრობით – სამუშაო ადგილზე წასვლით, 
ოჯახის წევრებისა და მეგობრების მონახუ-
ლებითა თუ ტურიზმით – დაწყებული, მაღა-
ზიებსა და ინდუსტრიულ წარმოებაში არსებული 
საქონლის გლობალური მიწოდების ჯაჭვების 
გამართული ფუნქციონირებით დამთავრებული, 
მობილობა ჩვენი ეკონომიკური და სოციალური 
ცხოვრების ხელშემწყობია. შიდა საზღვრებს 
შორის ადამიანებისა და საქონლის თავისუფალი 
გადაადგილება ევროკავშირისა და მისი ერთიანი 
ბაზრის ფუნდამენტური თავისუფლებაა. 
ევროკავშირის ფარგლებში მოგზაურობამ ხელი 
შეუწყო ერთიანობის გაძლიერებასა და 
ევროპული იდენტობის განმტკიცებას. როგორც 
ევროკავშირის ოჯახების სიდიდით მეორე 
ყველაზე დიდი დანახარჯების სფერო, 
სატრანსპორტო სექტორი ევროკავშირის მშპ-ს 
5%-ს შეადგენს და უშუალოდ ასაქმებს 
დაახლოებით 10 მილიონ ადამიანს.“ 

 

დანახარჯების კომპენსირების მექანიზმის დანერგვით არის შემოფარგლული. სტრატეგია 

განიხილავს მობილობისა და ტრანსპორტის მნიშვნელობას ტურიზმის სექტორისთვის, თუმცა 

ძირითად აქცენტს საჰაერო მიმოსვლაზე აკეთებს. ამ მიმართულებითაც, ნაკლებადაა 

 
25 საქართველოს 2023-2030 წლების ტრანსპორტის და ლოგისტიკის ეროვნული სტრატეგია, გვ. 62 
26 ევროკავშირის მდგრადი და ჭკვიანი მობილობის სტრატეგია, გვ.1.  

https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:5e601657-3b06-11eb-b27b-01aa75ed71a1.0001.02/DOC_1&format=PDF
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განხილული ადგილობრივ დონეზე ქმედითი ღონისძიებების მნიშვნელობა. ემისიებთან 

მიმართებით, დოკუმენტში სრულყოფილად არ არის ასახული ის ამოცანები და ღონისძიებები, 

რომლებიც ქვეყნის კლიმატის სტრატეგიებსა და სამოქმედო გეგმებში გვხვდება, რაც მიანიშნებს 

სექტორული და კლიმატის პოლიტიკის ურთიერთშეუთანხმებლობაზე და ეჭვქვეშ აყენებს 

სახელმწიფოს მზაობას განახორციელოს მის მიერვე განსაზღვრული ამოცანები. ეს 

ნაკლოვანებები თავისთავად მეტყველებს, რომ ეკონომიკის სამინისტროსთვის, როგორც 

ტრანსპორტის სექტორზე პასუხისმგებელი უწყებისთვის, ტრანსპორტი არ აღიქმება, როგორც 

ხარისხიანი ცხოვრების პირობების შექმნის ინსტრუმენტი. შედეგად, მოსახლეობის 

ყოველდღიური მობილობის საჭიროებები რჩება ეროვნული სტრატეგიული დაგეგმვის მიღმა.  

 

3.2.2. ტრანსპორტი და კლიმატის ეროვნული დოკუმენტები 

კლიმატის ცვლილების პოლიტიკას ეროვნულ დონეზე რამდენიმე დოკუმენტი განსაზღვრავს. ეს 

დოკუმენტები ტრანსპორტის სექტორს ერთ-ერთ მთავარ დამაბინძურებლად განიხილავს და 

განსხვავებული  აქცენტებით და დეტალებით საუბრობს დარგში გასატარებელ  

ღონისძიებებზე. 27 საქართველოს ტრანსპორტისა და ლოგისტიკის ეროვნული სტრატეგიისგან 

განსხვავებით, კლიმატის ეროვნულ პოლიტიკაში, საქალაქთაშორისო და ურბანული 

მობილობის საკითხები უკეთ არის წარმოდგენილი. აღსანიშნავია, რომ სახელმწიფოს 

გაცხადებული მიზანია ტრანსპორტის სექტორიდან სათბურის აირების ემისიების შეზღუდვის 

სამიზნე მაჩვენებელი, 2030 წლისთვის, საბაზისო, ღონისძიებების გარეშე, სცენართან 

შედარებით, 20%-ით შეამციროს, რაც ემისიების ინტენსივობის შეზღუდვის მიუხედავად, 

გულისხმობს ამ პერიოდში ნეტო ემისიების ზრდას. საქართველოს კლიმატის ცვლილების 2030 

წლის სტრატეგიის თანახმად, საბაზისო სცენარის მიხედვით, 2030 წლისთვის, ტრანსპორტის 

სექტორში, მოსალოდნელია ემისიების, დაახლოებით, 71%-ით (7.11 მგტ CO2 ეკვ.-მდე) გაზრდა.  

 

 
27 კანკია და ვერულაშვილი, 2024, გვ. 23. 
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სურათი 21. ტრანსპორტის სექტორის სათბურის აირების ემისიების პროგნოზი 2030 წლამდე  

წყარო და ილუსტრაცია: საქართველოს კლიმატის ცვლილების 2030 წლის სტრატეგია, გვ. 14. 28  
 
 
ცხრილი 2. ტრანსპორტი და ურბანული მობილობა კლიმატის ეროვნულ დოკუმენტებში. 29 

დოკუმენტი ტრანსპორტი და ურბანული მობილობა  

ეროვნულ დონეზე 
განსაზღვრული წვლილი 

3.0 (2025) 

ეროვნული წვლილის დოკუმენტი პარიზის კლიმატის შეთანხმების და 
ქვეყნების თვითვალდებულების ნაწილია, რომელიც განსაზღვრავს 
სახელმწიფოს სათბურის გაზების ემისიების შემცირებისა და კლიმატის 
ცვლილებასთან ადაპტაციის კონკრეტულ მიზნებს.   
მესამე განახლებული ეროვნული წვლილის დოკუმენტის თანახმად, 
„2030 წლისთვის საქართველო გეგმავს, 20%-მდე გაზარდოს [2021 წელს 
დაგეგმილი 15%-ის ნაცვლად -- ავტორის შენიშვნა] ტრანსპორტის 
სექტორიდან სათბურის აირების ემისიების შეზღუდვის სამიზნე 
მაჩვენებელი, „ღონისძიებების გარეშე“ (WOM) სცენართან შედარებით. 
2035 წლისთვის კი საქართველო აპირებს, 25%-ით შეამციროს 
ტრანსპორტის სექტორის სათბურის აირების ემისიები, ამავე სცენართან 
შედარებით.“ საქართველო აპირებს ტრანსპორტის სექტორში ემისიების 
შემცირებას ინფრასტრუქტურის განვითარებითა და განსაკუთრებით 
ელექტრო-ტრანსპორტის დაჩქარებულად დანერგვით. 30 დოკუმენტში, 
ასევე, ნახსენებია ურბანული მობილობის გაუმჯობესება, კერძო 
ავტომობილებით მგზავრთა გადაადგილების მოთხოვნის შემცირება და 
საზოგადოებრივი ტრანსპორტის ხარისხისა და მასშტაბის 

 
28 (მოდელირება შესრულებულია სექტორის ექსპერტების მიერ, მოგვიანებით ინტეგრირებულია LEAP მოდელში. 
დამატებითი დეტალებისა და მეთოდოლოგიის შესახებ ინფორმაციისთვის იხ. საქართველოს კლიმატის 
ცვლილების 2030 წლის სტრატეგიის დანართი IV). 
29 ნაწილობრივ ადაპტირებულია კანკია და ვერულაშვილის, 2024, გვ. 25-27, მიხედვით. 
30 ეროვნულ დონეზე განსაზღვრული წვლილი, 2025 https://www.undp.org/ka/georgia/publications/ndc-3.0-georgia  

https://www.undp.org/ka/georgia/publications/ndc-3.0-georgia
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გაუმჯობესება, საქალაქთაშორისო რკინიგზის განვითარება, 
ლოგისტიკის სექტორის ეფექტურობისა და კონკურენტუნარიანობის 
გაზრდა და სხვა. 

ენერგეტიკისა და 
კლიმატის ეროვნული 

ინტეგრირებული გეგმა 
(2024) 

მიუხედავად იმისა, რომ გეგმაში ტრანსპორტის სექტორი განხილულია 
როგორც ერთერთი პრიორიტეტულ არეალად, მას საკმაოდ მცირე 
ნაწილი ეთმობა, რამდენიმე ძირითადი  ღონისძიებით. მაგალითად, 
რეგიონებისა და მუნიციპალიტეტებისთვის საზოგადოებრივი 
ტრანსპორტის ავტოპარკის განახლება ერთ-ერთ პრიორიტეტად არის 
განხილული. ტრანსპორტი ენერგოეფექტურობის პერსპექტივიდანაა 
დანახული, სადაც  შესაძლებელია მნიშვნელოვნად შემცირდეს 
დამოკიდებულება წიაღისეულ საწვავზე. 31  

დაბალემისიანი 
განვითარების 
გრძელვადიანი 

კონცეფცია (2023) 

კონცეფცია საქართველოს საერთაშორისო ვალდებულებებს ეხმიანება  
და „განსაზღვრავს ეროვნული სათბური გაზების (სგ) ემისიებისა და 
შთანთქმის სავარაუდო  დიაპაზონს და აყალიბებს ხედვას 2050 
წლისთვის“. 32 ტრანსპორტის კუთხით, ეკონომიკური განვითარების 
ზრდისა და ემისიების შემცირების მიმართულებით, აღიარებულია 
საგზაო ტრანსპორტის სტრატეგიული  მნიშვნელობა. აღნიშნულია, რომ 
სამგზავრო რკინიგზა, ასევე, მეორეული და ადგილობრივი 
საავტომობილო გზები არ აკმაყოფილებს  ეკონომიკის მოთხოვნებსა და 
მოლოდინებს. შემარბილებელ ღონისძიებებს შორის ნახსენებია 
საფეხმავლო და საველოსიპედე ქსელების გაუმჯობესება, სარკინიგზო 
ტრანსპორტით სამგზავრო გადაყვანების ეფექტიანობის გაზრდა, 
საქალაქთაშორისო სამგზავრო ტრანსპორტის ხარისხისა და 
მომსახურების გაუმჯობესება. განსაკუთრებული ყურადღებაა 
გამახვილებული ღონისძიებებზე, რომლებიც მიემართება ქვეყნის 
ავტოპარკში ელეტრომობილების წილის ზრდას. 

საქართველოს კლიმატის 
ცვლილების 2030 წლის 

სტრატეგია (2021) 

სტრატეგიაში, სხვა დოკუმენტების მსგავსად, ძირითადი ამოცანებია: 
ავტოპარკში დაბალი და ნულოვანი ემისიის მქონე და ტექნიკურად გამარ- 
თული კერძო ავტომობილების წილის გაზრდა, წიაღისეულ საწვავზე 
მოთხოვნის შემცირებისა და ბიოსაწვავის გამოყენების წახალისება, 
მობილობის არამოტორიზებული საშუალებებისა და საზოგადოებრივი 
ტრანსპორტის წახალისება. 33 

 

დღესდღეობით, ტრანსპორტის სექტორიდან ემისიების შემცირების სახელმწიფო პოლიტიკა 
ძირითადად მიმართულია ელეტროავტომობილებით ქვეყნის ავტოპარკის განახლებისკენ. ეს 
მიზანი განსაკუთრებით მკაფიოდ გამოიკვეთა 2025 წლის ეროვნულ დონეზე განსაზღვრული 
წვლილის დოკუმენტში.  

 

 
31 ენერგეტიკისა და კლიმატის ეროვნული ინტეგრირებული გეგმა, 2024 
https://info.parliament.ge/file/1/BillReviewContent/367157  
32 დაბალემისიანი განვითარების გრძელვადიანი კონცეფცია, 2023, გვ. 11. 
33საქართველოს კლიმატის ცვლილების 2030 წლის სტრატეგია, 2021, https://mepa.gov.ge/Ge/PublicInformation/32027  

https://info.parliament.ge/file/1/BillReviewContent/367157
https://mepa.gov.ge/Ge/PublicInformation/32027
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3.2.3. ტრანსპორტი და ჰაერის ხარისხის მართვის გეგმები 

„ატმოსფერული ჰაერის დაცვის შესახებ“ კანონისა და საქართველო-ევროკავშირს შორის 

ასოცირების შესახებ შეთანხმების ვალდებულებების შესაბამისად, საქართველომ 2021 წლიდან 

ატმოსფერული ჰაერის ხარისხის მონიტორინგი და მართვა ზონებისა და აგლომერაციის 

მიხედვით დაიწყო. საქართველოს მასშტაბით სულ ექვსი ასეთი ატმოსფერული ჰაერის ხარისხის 

მონიტორინგისა და მართვის ზონაა გამოყოფილი: შავი ზღვის, დასავლეთის, ცენტრალური, 

აღმოსავლეთისა და  მაღალმთიანი ზონები და თბილისის აგლომერაცია.34  

იმ ზონებისთვის, სადაც ძირითადი მავნე ნივთიერებების დონეები ზღვრულად დასაშვებ 

ნორმებს, მიზნობრივ მნიშვნელობას ან შესაბამის ტოლერანტობის ზღვარს აჭარბებს, გარემოს 

დაცვისა და სოფლის მეურნეობის სამინისტრომ, მუნიციპალიტეტებთან შეთანხმებით, ჰაერის 

ხარისხის მართვის ორწლიანი გეგმების შემუშავება დაიწყო. ამჟამად გეგმები შემუშავებულია 

ცენტრალური და შავი ზღვის ზონებისა და თბილისის აგლომერაციისთვის. ეს დოკუმენტები 

მოიცავს სამინისტროსა და ადგილობრივი ხელისუფლების მიერ დაგეგმილი ღონისძიებების 

ერთობლიობას, მათ შორის ტრანსპორტის მიმართულებით. 

მიუხედავად იმისა, რომ აღნიშნულ გეგმებში ვხვდებით საზოგადოებრივი ტრანსპორტისა და 

აქტიური მობილობის (ველო- და ფეხით გადაადგილება) ხელშემწყობ აქტივობებს, ეს 

ინიციატივები ამბიციურობით არ გამოირჩევა. ადგილობრივი ხელისუფლების მიერ 

განსახორციელებელი ღონისძიებები ხშირად ფრაგმენტულია და წარმოადგენს უფრო 

რუტინული აქტივობების (გზების დაგება, ტროტუარების განახლება, ელექტროავტომობილის 

დამუხტვის სადგურების ორგანიზება და მსგავსი) ჩამონათვალს, ვიდრე ჰაერის ხარისხის 

გაუმჯობესებაზე ორიენტირებულ კომპლექსურ გადაწყვეტილებებს. სამწუხაროდ, ამ ნაკლებად 

ამბიციური გეგმების განხორციელებაც კი სრულად ვერ ხერხდება. მაგალითად, 2025 წლის 

მონიტორინგის ანგარიშების მიხედვით, ცენტრალური ზონის გეგმა 76%-ით შესრულდა,35 ხოლო 

თბილისის შემთხვევაში შუალედური პროგრესი 41%-ს შეადგენდა.36 

 

 
34  საქართველოს გარემოს დაცვისა და სოფლის მეურნეობის მინისტრის  ბრძანება №2-1293, ატმოსფერული ჰაერის 
ხარისხის მონიტორინგისა და მართვის ზონებისა და აგლომერაციების დამტკიცების შესახებ, 2021 წლის 30 აგვისტო. 
35 ცენტრალური ზონისთვის ატმოსფერული ჰაერის ხარისხის მართვის 2023-2025 წლების გეგმის 2025 წლის 
მონიტორინგის ანგარიში, https://mepa.gov.ge/Ge/Files/ViewFile/55555 გვ.12 
36 თბილისის აგლომერაციის ატმოსფერული ჰაერის ხარისხის მართვის 2024-2026 წლების გეგმის 2025 წლის 
მონიტორინგის ანგარიში, https://mepa.gov.ge/Ge/Files/Download/55553 გვ.4 

https://mepa.gov.ge/Ge/Files/ViewFile/55555
https://mepa.gov.ge/Ge/Files/Download/55553
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3.3. ტრანსპორტი რეგიონულ და ადგილობრივ დონეებზე 

ქვეყანაში დღეს არსებული საზოგადოებრივი ტრანსპორტი (როგორც მუნიციპალური ასევე 

ქალაქთა შორის მიმოსვლისთვის განკუთვნილი ავტობუსები, სამგზავრო მინი ავტობუსები, 

რკინიგზა), აგრეთვე საერთაშორისო და ეროვნული მნიშვნელობის გზები, მეორადი გზები, 

ვერანაირად ვერ ქმნის ქვეყნის განვითარებისთვის საჭირო, კარგად ფუნქციონირებად 

მობილობის სისტემას. სატრანსპორტო კავშირები, როგორც მუნიციპალიტეტებს, ასევე 

მუნიციპალიტეტის ცენტრსა და მიმდებარე სოფლებს შორის საკმაოდ მყიფეა. საზოგადოებრივი 

ტრანსპორტის მიმოსვლა ხშირად არ არის სანდო, მოხერხებული და ფინანსურად თუ 

ფიზიკურად ხელმისაწვდომი ადგილობრივი მოსახლეობისთვის.  ტრანსპორტი ხშირად 

მოძველებულია და/ან ვერ აკმაყოფილებს უსაფრთხოების თანამედროვე მოთხოვნებს.   

კანონმდებლობით არ არის განსაზღვრული უწყება, რომელიც მდგრადი ურბანული მობილობის 

ეროვნულ პოლიტიკას პროაქტიულად შეიმუშავებს და ამ გზით უპასუხებს სატრანსპორტო 

მომსახურების გამოწვევებს რეგიონულ თუ ადგილობრივ დონეზე. 37 ეკონომიკისა და მდგრადი 

განვითარების სამინისტროს დაქვემდებარებაში მყოფი სახმელეთო ტრანსპორტის სააგენტო 

მხოლოდ საქალაქთაშორისო გადაყვანების რეგულირებასა და ლიცენზირებაზეა 

პასუხისმგებელი. რადგან დღეს მოქმედი კანონმდებლობით, ორ მოსაზღვრე მუნიციპალიტეტს 

შორის მგზავრობაც კი საქალაქთაშორისო გადაყვანად მიიჩნევა, სააგენტო ყველა ამ ტიპის 

გადაყვანას ზედამხედველობს. 38 თუმცა, გამომდინარე იქიდან რომ უწყების ფუნქცია მხოლოდ 

ოპერატორებისა და ავტოსადგურების ლიცენზირებით შემოიფარგლება, მარშრუტების 

დაგეგმვა სრულად კერძო ოპერატორების მიერ ხდება.  ყოველივე ეს ხელს უშლის დარგის 

სისტემურ განვითარებას და აფერხებს მუნიციპალიტეტებს შორის ეფექტური სატრანსპორტო 

კავშირების დამყარებას.  

ამჟამად, აგლომერაციული ურბანული მობილობის ერთადერთი პრაქტიკული მაგალითი 

თბილისი-რუსთავის შემთხვევაა. ამ ორ ქალაქს შორის მეტ-ნაკლებად ინტეგრირებული 

სისტემის განვითარება შესაძლებელი გახდა საკანონმდებლო დონეზე არსებული ცალკე 

ჩანაწერის გამო, რომელიც არეგულირებს რა მგზავრთა გადაყვანას ამ მონაკვეთზე, იძლევა ორი 

მუნიციპალიტეტის მიერ დადგენილი მარშრუტების ჰარმონიზაციის შესაძლებლობას.39 სხვა 

მუნიციპალიტეტებისთვის, ინსტიტუციური  გაურკვევლობის პირობებში, ურთიერთობების 

 
37 კანკია და ვერულაშვილი, 2024, გვ. 28. 
38 იქვე 
39 იქვე 
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სისტემატიზაციის ერთადერთი  ქმედითი, მაგრამ შეზღუდული მეთოდი, მემორანდუმების 

გაფორმებაა.40 მემორანდუმები მათ საშუალებას აძლევს ერთმანეთში გადაინაწილონ 

პასუხისმგებლობები ან  თავიანთი კომპეტენცია მეორე მხარეს გადასცენ. მაგალითად, 

მემორანდუმის საშუალებით შუახევმა და ხელვაჩაურმა ადგილობრივი საზოგადოებრივი 

ტრანსპორტის ოპერირება ბათუმს მიანდეს.  

ურბანული მობილობის პოლიტიკა თვითმმართველი ქალაქებისა და მუნიციპალიტეტების 

კომპეტენციად განიხილება, თუმცა ადგილობრივ დონეზე მისი დამოუკიდებლად დაგეგმვა ისეთ 

მნიშვნელოვან გამოწვევებთან არის დაკავშირებული, როგორებიცაა ფინანსური, ტექნიკური 

რესურსების სიმწირე თუ ადგილობრივი ექსპერტული ცოდნის ნაკლებობა. არაადეკვატური 

საკანონმდებლო ჩარჩო კიდევ უფრო ზღუდავს ადგილობრივ მუნიციპალიტეტებს და მათი 

ურთიერთთანამშრომლობის შესაძლებლობებს. შედეგად, მობილობის სფეროში ნებისმიერი 

ღონისძიების განსახორციელებლად მუნიციპალიტეტები თითქმის სრულად ცენტრალურ 

ბიუჯეტსა და საერთაშორისო საფინანსო ინსტიტუტების მხარდაჭერაზე არიან 

დამოკიდებულნი.41 

 

3.3.1. ტრანსპორტი და ურბანული მობილობის დაგეგმვა ადგილობრივ დონეზე 

ქალაქგეგმარებითი დოკუმენტების მომზადებისას ურბანული მობილობა ერთ-ერთი საკვანძო 

სექტორული მიმართულებაა. სწორედ ამიტომ, დოკუმენტი ადგილობრივი კონტექსტის 

გათვალისწინებით იკვლევს არსებულ გამოწვევებს და ზოგადი პრინციპების დონეზე 

განსაზღვრავს ტრანსპორტისა და გადაადგილების სამომავლო განვითარების 

შესაძლებლობებს. რიგ შემთხვევებში, უშუალოდ ტრანსპორტის საკითხების დასაგეგმად 

საჭირო ხდება დამატებითი ღონისძიებების შემუშავება, რაც ამჟამად, საქართველოს დიდ 

ქალაქებში, ძირითადად მდგრადი ურბანული მობილობის გეგმების საშუალებით 

ხორციელდება. კერძოდ, 2017 წელს მომზადდა ბათუმის მდგრადი ურბანული გადაადგილების 

ინტეგრირებული გეგმა, 2023 წელს თბილისის მდგრადი ურბანული მობილობის გეგმა, ხოლო 

2026 წელს ქუთაისის მუნიციპალიტეტის ინტეგრირებული მდგრადი ურბანული მობილობის 

 
40 იქვე 
41 კანკია და ვერულაშვილი, 2024. 
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გეგმა.42 ამ დოკუმენტებში  აღწერილია მობილობის მიმართულებით არსებული ძირითადი 

გამოწვევები, კონკრეტული გადაწყვეტები და მოსალოდნელი შედეგები.   

ჩანართი 3. სივრცითი მოწყობის კონტექსტის შესახებ 43 

სივრცითი დაგეგმარებისა და ქალაქმშენებლობითი დაგეგმვის  კონტექსტი 

საქართველოში 2019 წელს დაწყებული რეფორმით, სივრცითი დაგეგმარების კანონმდებლობის 
ცვლილებასთან ერთად, ეკონომიკისა და მდგრადი განვითარების სამინისტროში გაჩნდა ახალი 
სტრუქტურული ერთეული, სივრცითი და ქალაქმშენებლობითი განვითარების სააგენტოს სახით. 
სააგენტოს დებულების მიხედვით, მისი ერთ-ერთი ძირითადი ფუნქცია, სხვადასხვა მასშტაბის 
სივრცითი განვითარებისა და დაგეგმარების გეგმების მომზადებაა, მათ შორის, ეროვნულ, რეგიონულ 
(აგლომერაციულ) თუ მუნიციპალურ დონეზე. სივრცითი განვითარების სტრატეგია, ძირითადად ორ 
მიდგომას ეყრდნობა: 1. რეაქციული: უკონტროლო განაშენიანების მქონე ტერიტორიების 
მოწესრიგება; 2. პროაქტიული: კულტურული თუ ტურისტული ღირებულების მქონე ადგილების 
იდენტიფიცირება და განვითარება.  

განვითარების პირობებისა და გეგმების შემუშავება სახელმწიფოს მიერ მეტწილად ადგილობრივ და 
საერთაშორისო კონსულტანტებსა თუ კომპანიებზეა დელეგირებული, რომლებიც კონკრეტულ 
პროექტზე მუშაობის უფლებას სახელმწიფოს ან დონორის მიერ გამოცხადებულ კონკურსებში 
გამარჯვებით მოიპოვებენ. ამ პროცესში სააგენტო ერთგვარი შუამავალია დონორებს, შერჩეულ 
კონსულტანტებსა და ადმინისტრაციულ ერთეულებს შორის. აღსანიშნავია, რომ ტერიტორიების 
შერჩევა და განსაზღვრა ცენტრალური ხელისუფლებისა და დონორების დონეზე ხდება. ამის შემდეგ, 
პროცესში  მუნიციპალიტეტიც ერთვება, ხოლო სივრცით გეგმაზე მუშაობის ეტაპზე, მათ კერძო  
კონსულტანტების მიერ იდენტიფიცირებული ღონისძიებები წარედგინებათ. ადგილობრივი 
ხელისუფლებები ბენეფიციარებად და უკვე  მიღებული გადაწყვეტილებების  შემსრულებლად  
გვევლინებიან, თუმცა, აღსანიშნავია, რომ წარმომადგენლობითი საკრებულოს სახით, ისინი, 
ინარჩუნებენ ბერკეტს სივრცით დაგეგმარებაში საკუთარი დღის  წესრიგის წარსადგენად.  

ტრანსპორტის ადგილობრივი დაგეგმვის თვალსაზრისით, სხვა ქალაქების შემთხვევაში 

მნიშვნელოვანია „მერების შეთანხმების“ 44 ფარგლებში მომზადებული მდგრადი ენერგეტიკისა 

და კლიმატის  სამოქმედო გეგმა (SECAP), რომელიც სხვადასხვა, მათ შორის ტრანსპორტის, 

სექტორისთვის  განსაზღვრავს პრიორიტეტულ ღონისძიებებს ლოკალურ დონეზე კლიმატის 

პოლიტიკის საწარმოებლად. მერების შეთანხმებას საქართველოს 33 მუნიციპალიტეტია 

 
42 ქალაქ ქუთაისის მუნიციპალიტეტის საკრებულოს განკარგულება, 2026 
https://www.kutaisi.gov.ge/public/files/1774598182_56.pdf  
43 კანკია და ვერულაშვილი, 2024, გვ. 31-33. 
44 მერების შეთანხმება საერთაშორისო ინიციატივაა, რომელიც ადგილობრივი და რეგიონული ხელისუფლებების 
წარმომადგენლებს აერთიანებს. წევრი ქალაქები და მუნიციპალიტეტები ნებაყოფლობით იღებენ ვალდებულებას, 
თავიანთ ქალაქებში შეამცირონ მავნე გამონაბოლქვი, ეფექტიანად გამოიყენონ ენერგია და მოემზადონ კლიმატური 
გამოწვევებისთვის.  

https://www.kutaisi.gov.ge/public/files/1774598182_56.pdf
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მიერთებული.45 მათგან, 20 მუნიციპალიტეტსა და თვითმმართველ ქალაქს დამტკიცებული აქვს 

მდგრადი ენერგეტიკისა და  კლიმატის გეგმა.   

ადგილობრივი თვითმმართველობები, მხარდამჭერ ორგანიზაციებთან თანამშრომლობით, 

უზრუნველყოფენ გაწერილი აქტივობების ადგილობრივ ბიუჯეტთან და კონტექსტთან 

შესაბამისობას.46 მწირი საბიუჯეტო დაფინანსების ფონზე, მერების შეთანხმება და საკრებულოს 

მიერ დამტკიცებული SECAP-ი, ადგილობრივი მუნიციპალიტეტებისთვის მნიშვნელოვანია 

ფინანსური რესურსების მოზიდვის კუთხით, რადგან ისეთი დოკუმენტის არსებობა, რომელშიც 

მკაფიოდ განსაზღვრულია ადგილობრივი პრიორიტეტები ამარტივებს დონორებთან 

კომუნიკაციას.47 48 გარდა ამისა, მერების შეთანხმება, ერთადერთი პლატფორმაა, რომლის 

ფარგლებშიც მუნიციპალიტეტები ერთმანეთს  მეტნაკლები სიხშირით ხვდებიან და 

გამოცდილებას უზიარებენ.49 

სამწუხაროდ, მხოლოდ გეგმების არსებობა ვერ უზრუნველყოფს გაწერილი ღონისძიებების 

განხორციელებას, ვერც დიდ ქალაქებში და ვერც შედარებით მცირე ზომის მუნიციპალიტეტებში. 

ფორმალური დოკუმენტების მიღმა, ღონისძიებები ხშირად სპონტანურად,  მცირე მასშტაბით 

ხორციელდება, შესაბამისად კომპლექსური მიდგომა ტრანსპორტის სექტორის მიმართ 

მუნიციპალიტეტებში არ იგრძნობა. 50  

 

 

 

 

 
45 https://com-east.eu/countries/georgia/  
46 კანკია და ვერულაშვილი, 2024 
47 რამდენიმე გამონაკლისის გარდა, მუნიციპალიტეტები პირდაპირ ფინანსურ რესურსებს მერების შეთანხმების 
პლატფორმის მეშვეობით ვერ იღებენ. ფინანსური რესურსები ცენტრალური ბიუჯეტიდან ადგილობრივ დონეზე 
კლიმატის შერბილებისა და ადაპტაციისთვის შეზღუდულია. ცენტრალურ ხელისუფლებას ეს რესურსები ეროვნულ 
დონეზე განსაზღვრული კლიმატური ამოცანების შესასრულებლად სჭირდება. მერების შეთანხმებით 
გათვალისწინებული ადგილობრივი ღონისძიებები, ეროვნულ ვალდებულებებს მიღმა განიხილება და შესაბამისად, 
მათი განხორციელებაც გარე რესურსების მობილიზებითაა შესაძლებელი. (კანკია და ვერულაშვილი, 2024) 
48 უფრო დაწვრილებით შესახებ ადგილობრივი მუნიციპალიტეტებისთვის მერების შეთანხმებისა და SECAP-ების 
მნიშვნელობის შესახებ იხილეთ მწვანე ალტერნატივას კვლევა „კლიმატის ცვლილება და ადგილობრივი 
თვითმმართველობა საქართველოში: მზადყოფნის შეფასება და საჭიროებები“  
49 კანკია და ვერულაშვილი, 2024 
50 კანკია და ვერულაშვილი, 2024 

https://com-east.eu/countries/georgia/
https://greenalt.org/app/uploads/2024/05/Climate-change-and-Georgian-municipalities.pdf
https://greenalt.org/app/uploads/2024/05/Climate-change-and-Georgian-municipalities.pdf
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ჩანართი 4. თბილისის სატრანსპორტო პოლიტიკის შესახებ 51 

თბილისის სატრანსპორტო პოლიტიკა, ავტობუსების ზოლები და მდგრადი ურბანული 
მობილობის გეგმა 
2018 წელს, არსებული სატრანსპორტო მდგომარეობით მოსახლეობის მზარდი უკმაყოფილებისა და 
საერთაშორისო საფინანსო ინსტიტუტების ურბანული მობილობის საკითხებით დაინტერესების 
ფონზე, თბილისის მერიამ შედარებით პროგრესულ პრინციპებზე დაფუძნებული სატრანსპორტო 
რეფორმის განხორციელება დააანონსა, ალაპარაკდა რა პარადიგმის ცვლილებაზე ანუ ავტომობილზე 
ორიენტირებული მუნიციპალური პრაქტიკიდან ქვეითისა და საზოგადოებრივი ტრანსპორტის, ასევე 
გადაადგილების არამოტორიზებული ფორმების, პრიორიტეტულობაზე. ახალი სატრანსპორტო 
პოლიტიკის სტრატეგიული მიმართულებების შემუშავებისა და შესაბამისი ინფრასტრუქტურული 
სამუშაოების დაფინანსების პროცესში მნიშვნელოვანი როლი ითამაშეს აზიის განვითარების ბანკმა 
(ADB) და ევროპის რეკონსტრუქციისა და განვითარების ბანკმა (EBRD). მათ მიერ გამოყოფილი 
დაფინანსება დღეს უკვე მილიარდ ლარს აღემატება. 

მიუხედავად ამისა, იმის თქმა, რომ დედაქალაქში გადაადგილება გამარტივდა შეუძლებელია. 
გადატვირთული და მოუწესრიგებელი საზოგადოებრივი ტრანსპორტი, საცობები, მასთან 
დაკავშირებული ჰაერის დაბინძურება და შეზღუდული მობილობა კვლავ თბილისის მოსახლეობის 
ყოველდღიურობის ნაწილია. პარალელურად, განუხრელად იზრდება კერძო ავტომობილების 
რაოდენობა. არსებული მდგომარეობა არა ქვეითსა და საზოგადოებრივ ტრანსპორტზე 
ორიენტირებული გაცხადებული პოლიტიკის, არამედ პოლიტიკური ნების არქონისა და დაგეგმილ 
რეფორმებზე ვიწროპარტიული ინტერესების გავლენის შედეგია. თვალსაჩინოებისთვის, თბილისის 
ავტობუსების ზოლების მაგალითიც საკმარისია. 

მუნიციპალური ტრანსპორტი უფრო მოქნილი, სწრაფი, პუნქტუალური და სანდო რომ გახდეს, 
აუცილებელია, მას საცობების გვერდის ავლით გადაადგილების საშუალება ჰქონდეს. ამ მიზნით, 
თბილისში, 2020-2022 წლების კვლევებით, 110 კილომეტრის სიგრძის საავტობუსე ზოლისა და 10 
სატრანსპორტო დერეფნის შექმნა გადაწყდა. ავტობუსების ზოლების ეფექტური და სანდო 
ფუნქციონირებისთვის, მნიშვნელოვანი იყო ზოლების დახაზვა ისე, რომ დერეფნები რაც შეიძლება 
მალე შეკრულიყო. თუმცა უკვე 2020 წლის საპარლამენტო არჩევნების წინ, მერიამ ამ გეგმაზე უარი თქვა, 
და ავტობუსების ზოლების დახაზვა დაიწყო ფრაგმენტულად, იმ ქუჩებზე სადაც ნაკლებ 
წინააღმდეგობას მოელოდა (მაგალითად უფრო განიერ ქუჩებზე, სადაც პარკირების პრობლემა 
ნაკლებად იყო). 52 შედეგად, დედაქალაქის ცალკეულ უბნებში მიმობნეული საავტობუსე ზოლები 
საზოგადოებრივ ტრანსპორტს ვერ აჩქარებს და ვერ უზრუნველყოფს უფრო სანდო მომსახურებას. 

თბილისის მდგრადი ურბანული მობილობის გეგმის მომზადება (რომელსაც მერიამ მოგვიანებით 
თბილისის სატრანსპორტო გეგმა უწოდა) 2023 წელს დასრულდა. 53 აღსანიშნავია, რომ თავად 
დოკუმენტის მიერ დასახული მიზნები და შერჩეული გადაწყვეტის გზები, სათანადო ძალისხმევით, 
განხორციელებადი და მიღწევადი ჩანს, რაც დღეს ქალაქში არსებული ურბანული მობილობის 

 
51 ამ თემაზე იხ. მწვანე ალტერნატივას ბლოგები: თბილისის ავტობუსების ზოლები: როგორ ფერხდება პროგრესი, 
თბილისის სატრანსპორტო პოლიტიკა: მოსახლეობის დამოკიდებულების კვლევა, თბილისის საზოგადოებრივი 
ტრანსპორტის გაჭიანურებული რეფორმა და მოუგვარებელი პრობლემები, ასევე მწვანე ალტერნატივასა და 
ბანკებზე დამკვირვებელთა ქსელის ერთობლივი კვლევა თბილისის ურბანული ტრანსპორტის რეფორმის შესახებ. 
52 Cities Development Initiative For Asia, https://cdia.asia/wp-
content/uploads/2023/03/GEO_TbilisiTransportDepartmentAdvisoryProject_Dec2020.pdf, გვ. 17 
53 თბილისის სატრანსპორტო გეგმა ხელმისაწვდომია ამ ბმულზე: 
https://tbilisi.gov.ge/img/original/2025/11/10/Brochure_Tbilisi_FINAL%20SUBMISSION_26_9_23_GEO.pdf  

https://greenalt.org/blogs/tbilisis-avtobusebis-zolebi-rogor-ferkhdeba-progresi/
https://greenalt.org/blogs/tbilisis-satransporto-politika-mosakhleobis-damokidebulebis-kvleva/
https://greenalt.org/blogs/tbilisis-sazogadoebrivi-transportis-gachianurebuli-reforma/
https://greenalt.org/blogs/tbilisis-sazogadoebrivi-transportis-gachianurebuli-reforma/
https://greenalt.org/en/library/urban-public-transport-reform-in-tbilisi/
https://cdia.asia/wp-content/uploads/2023/03/GEO_TbilisiTransportDepartmentAdvisoryProject_Dec2020.pdf
https://cdia.asia/wp-content/uploads/2023/03/GEO_TbilisiTransportDepartmentAdvisoryProject_Dec2020.pdf
https://tbilisi.gov.ge/img/original/2025/11/10/Brochure_Tbilisi_FINAL%20SUBMISSION_26_9_23_GEO.pdf
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პრობლემების გადაჭრის ეფექტურ საფუძველს ქმნის. 54 თუმცა, ამ დრომდე, დედაქალაქში დაგეგმილი 
სატრანსპორტო ცვლილებები ამ გეგმას ნაკლებად მიჰყვება და ისევ ფრაგმენტული, სპონტანური და 
დაუსაბუთებელი პრიორიტეტების მიხედვით ხორციელდება. ამასთან, თბილისის სატრანსპორტო 
გეგმის/მდგრადი ურბანული მობილობის გეგმის განხორციელება წარმოუდგენელია ქალაქში 
უკონტროლოდ მიმდინარე მშენებლობების დარეგულირებისა და განაშენიანებისა და მობილობის 
რეფორმის ინტეგრაციის გარეშე. 

 

სატრანსპორტო რეფორმების პროცესში, ერთ-ერთი მთავარი გამოწვევა მობილობის ისეთი 

მოდელის ჩამოყალიბებაა, რომელიც ადეკვატურად უპასუხებს ყველა დაინტერსებული მხარის 

მოთხოვნებს. მსგავსი ყველასთვის მისაღები მოდელის ჩამოსაყალიბებლად  მნიშვნელოვანია 

საზოგადოების მონაწილეობა გადაწყვეტილების მიღების პროცესში, რაც დღესდღეობით 

პრაქტიკულად უგულებელყოფილია. მაშინ როცა საქართველოში განუხრელად იზრდება კერძო 

ავტომობილების რაოდენობა, პრინციპულად მნიშვნელოვანია რომ პარადიგმის ცვლილების - 

მდგრად მობილობაზე გადასვლისა თუ საზოგადოებრივი ტრანსპორტის განვითარების 

პრიორიტეტულობის განსაზღვრისას, სატრანსპორტო პოლიტიკაზე და მის განვითარებაზე 

პასუხისმგებელი პირები აქტიურად და მარტივ ენაზე აწვდიდნენ მოსახლეობას ინფორმაციას 

დაგეგმილი ცვლილებების შესახებ და ქმნიდნენ რეალურ შესაძლებლობებს საზოგადოების 

მიერ სატრანსპორტო პოლიტიკის და რეფორმების მიმართულების განსასაზღვრად. 

 

3.3.2. ცენტრალური ხელისუფლებისა და დონორების როლი 

ცენტრალური ხელისუფლების მხრიდან, დედაქალაქის მიღმა, მუნიციპალიტეტების 

მხარდაჭერის მიზნით მიღებული გადაწყვეტილებები, როგორც წესი არ პასუხობს 

მუნიციპალიტეტების გეგმებით წინასწარ განსაზღვრულ ღონისძიებებს, არამედ ხასიათდება 

ქაოტური და არასისტემური ჩარევებით.55 მაგალითად, 2023-2024 წლებში მთავრობის 

ადმინისტრაციაში დაგეგმილი პროექტი, რომელიც რეგიონებისთვის ახალი სამგზავრო 

ავტობუსების გადაცემას ითვალისწინებდა, ყოველგვარი წინასწარი კვლევებისა და 

რაციონალური დაგეგმვის გარეშე განხორციელდა. პროექტის ფარგლებში, მთავრობის 

ადმინისტრაციამ 38 მუნიციპალიტეტისთვის 154 ავტობუსი შეიძინა. თუმცა ავტობუსების 

შეძენის მიღმა პროექტი არ ითვალისწინებდა მუნიციპალიტეტების დახმარებას სხვა 

 
54 იხ: მწვანე ალტერნატივას კომენტარები თბილისის სატრანსპორტო გეგმის თაობაზე, 22 სექტემბერი 2023. 
55 კანკია და ვერულაშვილი, 2024, 

https://greenalt.org/app/uploads/2024/03/GA_Comments_%E1%83%97%E1%83%91%E1%83%98%E1%83%9A%E1%83%98%E1%83%A1%E1%83%98%E1%83%A1-%E1%83%A1%E1%83%90%E1%83%A2%E1%83%A0%E1%83%90%E1%83%9C%E1%83%A1%E1%83%9E%E1%83%9D%E1%83%A0%E1%83%A2%E1%83%9D-%E1%83%92%E1%83%94%E1%83%92%E1%83%9B%E1%83%90-2023.pdf


მწვანე ალტერნატივა                                                                                                                                 საჯარო პოლიტიკის ნარკვევი 
სექტემბერი 2026 

32 
 

სატრანსპორტო ინფრასტრუქტურისა თუ სერვისების შექმნის მიმართულებით. წინასწარ არ იყო 

განსაზღვრული არც ავტობუსების საჭირო რაოდენობა, არც დაფარვა და მარშრუტები. 56 

შედარებით უკეთ იგეგმება დონორების მიერ დაფინანსებული ჩარევები, თუმცა ამ შემთხვევაშიც 

პრობლემად რჩება მუნიციპალიტეტების თანამონაწილეობის საკითხი.57  2019 წელს, „ევროპის 

რეკონსტრუქციისა და განვითარების ბანკმა“ (EBRD), საქართველოს ექვსი  

მუნიციპალიტეტისთვის 19 მილიონი ევროს ოდენობის სესხი გამოყო. პროექტი  

ითვალისწინებდა ადაპტირებული, 8-10 მეტრი სიგრძის დიზელის საწვავზე მომუშავე  

ავტობუსების  შეძენას. რადგან დაბალი კრედიტუნარიანობის გამო, მუნიციპალიტეტებს არ აქვთ 

საერთაშორისო საფინანსო რესურსებზე პირდაპირი წვდომის უფლება,  პროექტი 

მუნიციპალური განვითარების ფონდმა მოამზადა და თვითონვე შეარჩია მონაწილე 

მუნიციპალიტეტები: ფოთი, ქუთაისი, გორი, რუსთავი, ზუგდიდი და თელავი. ფოთის 

მუნიციპალიტეტის მაგალითის მიხედვით, ადგილობრივ დონეზე არსებული, ტექნიკური, 

ფინანსური და სხვა სახის გამოწვევების საპასუხოდ, EBRD-ის მიერ დაფინანსებული პროექტის 

ფარგლებში, ფოთმა მიიღო არამხოლოდ ახალი ავტობუსები, არამედ ფარგლებში 

ჩამოყალიბდა ფოთის სატრანსპორტო კომპანია და აშენდა ავტობუსების ტექნიკური 

მომსახურების დეპო. ავტობუსების დამატების შემდეგ, დადგინდა და ფოთის საკრებულომ 

დაამტკიცა მარშრუტები (სურათი 9). ფოთის მერიაში დასაქმებული საჯარო მოხელის თანახმად, 

დამტკიცებულ მარშრუტებზე ყოველწლიურად ტარდება კონკურსი და გამარჯვებულს მგზავრთა 

გადაყვანის ერთწლიანი შესაძლებლობა ეძლევა 

 

4. მოქმედი პოლიტიკის ნაკლოვანებები და მდგრადი მობილობის 
შესაძლებლობები 

ტრანსპორტის სექტორის მართვის კონცენტრაციამ ეკონომიკისა და მდგრადი განვითარების 

სამინისტროს ქვეშ დარგის განვითარების ძალისხმევა მეტწილად ტვირთბრუნვის სექტორისკენ 

მიმართა. შედეგად, მგზავრთა გადაყვანა და ურბანული მობილობა მეორეხარისხოვან 

საკითხებად იქცა და ისიც ხშირად მხოლოდ ტურიზმის განვითარების ჭრილში განიხილება, 

მაშინ როცა ადგილობრივი მოსახლეობის რეალური საჭიროებები სათანადოდ შესწავლილიც კი 

 
56 ტრანსპორტის ექსპერტი N2, კანკია და ვერულაშვილი, 2024 
57 კანკია და ვერულაშვილი, 2024, 
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არ არის. ადგილობრივი მუნიციპალიტეტები, რომლებზეც ურბანული მობილობის საჯარო 

პოლიტიკა და მართვაა დელეგირებული, ტრანსპორტისა და მობილობის დამოუკიდებლად 

დაგეგმვის პროცესში უამრავ სირთულეს აწყდებიან. ცენტრალურ დონეზე არ არის 

შემუშავებული მხარდაჭერის ქმედითი და ადგილობრივ საჭიროებებზე მორგებული მექანიზმი, 

უფრო მეტიც მის განვითარებაზე ფიქრიც კი არ ხდება. ამასთან, საკუთრივ მუნიციპალიტეტებს 

არ გააჩნიათ ერთმანეთთან ურთიერთობისა და ექსპერტული თუ ადგილობრივი ცოდნის 

გაცვლის პლატფორმა. თანამშრომლობის ყოველ მცდელობას კი წინააღმდეგობრივი 

საკანონმდებლო ჩარჩო კიდევ უფრო აბრკოლებს. 

თანმიმდევრული, პროგრესული და მდგრადი სატრანსპორტო პოლიტიკის გატარება ეროვნულ 

დონეზე მკაფიო კანონმდებლობის გარეშე თითქმის შეუძლებელია. ქმედითი ნაბიჯებისთვის, 

აუცილებელია, გაჩნდეს მარეგულირებელი ჩარჩო, ფინანსური მექანიზმები, სტანდარტები და 

გზამკვლევები -- ერთგვარი პლატფორმა, რომელიც როგორც სახელმწიფოს, ისე 

მუნიციპალიტეტებს, მისცემს შესაძლებლობას მკაფიოდ განსაზღვრული პრინციპებითა და 

მიდგომებით იმოქმედონ.58 მობილობის პოლიტიკის დაგეგმვის პროცესში 

თანასწორუფლებიანი ურთიერთობის ჩამოყალიბება ხელისუფლების ცენტრალურ და 

ადგილობრივ შტოებს შორის ხელს შეუწყობს პროფესიული ცოდნისა და გამოცდილების 

ურთიერთგაცვლის პრაქტიკების დამკვიდრებას. ამგვარი ინტერაქცია, პირველ რიგში, 

მუნიციპალიტეტებს შეუქმნის წვდომას მატერიალურ და ცოდნის რესურსებზე, რაც პირდაპირ 

აისახება ადგილობრივი ხელისუფლებების მიერ უფრო მეტად დამოუკიდებელი და მობილობის 

ლოკალური კონტექსტისთვის მორგებულ გადაწყვეტილებებში. 59  

მგზავრთბრუნვის მახასიათებლები და მოსახლეობის მოძველებულ ავტოპარკზე 

დამოკიდებულება გადაადგილების მზარდი საჭიროებების დასაკმაყოფილებლად გავლენას 

ახდენს, როგორც სათბური აირების გაფრქვევებზე, ასევე ატმოსფერული ჰაერის 

დაბინძურებაზე. პროგრესული, თანამედროვე გამოწვევებზე ორიენტირებული, სატრანსპორტო 

პოლიტიკის შესამუშავებლად, მნიშვნელოვანია, საქართველომ გაითვალისწინოს ეკონომიკური 

თანამშრომლობისა და განვითარების ორგანიზაციის (OECD) რეკომენდაციები და კლიმატის 

პოლიტიკა საზოგადოებრივი კეთილდღეობის ჭრილში განიხილოს. 60 ტრანსპორტის 

 
58 კანკია და ვერულაშვილი, 2024. 
59 კანკია და ვერულაშვილი, 2024. 
60 OECD (2019), Accelerating Climate Action: Refocusing Policies through a Well-being Lens, OECD Publishing, Paris, 
https://doi.org/10.1787/2f4c8c9a-en.  

https://doi.org/10.1787/2f4c8c9a-en
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სექტორთან მიმართებით, ეს მიდგომა აზროვნების ძირეულ ცვლილებას მოითხოვს ორი 

მიმართულებით: ერთი მხრივ, აუცილებელია, ყურადღების გადატანა საბოლოო შედეგებზე, 

როგორებიცაა სოციალური კეთილდღეობა და ტრანსპორტზე თანაბარი ხელმისაწვდომობა, 

ისეთი შუალედური ეკონომიკური მაჩვენებლების ნაცვლად, როგორიცაა მშპ; მეორე მხრივ კი, 

მნიშვნელოვანია, სისტემური ცვლილებების საჭიროების გააზრება და ძალისხმევის მიმართვა 

კერძო ტრანსპორტზე დამოკიდებულების შესამცირებლად, ავტომობილების ტექნიკური 

პარამეტრების გაუმჯობესების ნაცვლად. 

ჩანართი 5. მდგრადი მობილობის პოლიტიკა და იერარქიული ASI (Avoid-Shift-Improve) მიდგომა. 

მობილობის  საჯარო პოლიტიკა: მდგრადი მიდგომა 

მობილობის თანამედროვე, მდგრადი, საჯარო პოლიტიკის დაგეგმვის პროცესში, ისეთ გამოწვევებთან 
გასამკლავებლად, როგორებიცაა კლიმატის ცვლილება და მზარდი ურბანიზაცია, დარგის 
სპეციალისტები ორის სახის ტრანზიციის (გადასვლის) მნიშვნელობას უსვამენ ხაზს:  

• ენერგიის წყაროების ცვლილება (energy transition), რაც გულისხმობს წიაღისეულ საწვავზე 
დამოკიდებულების შემცირებას;  

• გადაადგილების ფორმების ცვლილება (mobility transition), რაც მოიაზრებს კერძო 
ავტომობილის კოლექტიური და აქტიური მობილობის ფორმებით ჩანაცვლებას. 

ტრანზიციის ამ გზაზე, ფართოდ აღიარებულია იერარქიული ASI (Avoid-Shift-Improve) მიდგომა, 
რომელიც პირველ რიგში ადამიანების გადაადგილების საჭიროებებზეა მორგებული და სამ ძირითად 
ინსტრუმენტს აერთიანებს: 61  

• გადაადგილების საჭიროებების შემცირება, მისთვის თავის არიდება (Avoid): მიიღწევა 
ქალაქების ტრანზიტზე-ორიენტირებული და კომპაქტური განვითარების გზით, კერძო 
ტრანსპორტის გამოყენებისა და მგზავრობის მანძილის შემცირებით,  ტრანსპორტზე 
მოთხოვნის მართვითა და საცხოვრებელი, სამუშაო და დასასვენებელი ზონების შერწყმის 
საშუალებით.  

• გადაადგილების ფორმების ცვლილება (Shift): მიიღწევა აქტიური მობილობის, ფეხით 
სიარულისა და ველოთი გადაადგილებისთვის პრიორიტეტის მინიჭებით, შესაბამისი 
ინფრასტრუქტურის განვითარებითა და გადაადგილების ამ ფორმების წახალისების გზით, 
საზოგადოებრივი ტრანსპორტის, რკინიგზის განვითარების საშუალებით. 

• ტრანსპორტის გაუმჯობესება (Improve): მიიღწევა სატრანსპორტო საშუალებებისა და 
საწვავის ეფექტურობის გაზრდით, ასევე საზოგადოებრივი ტრანსპორტის მუდმივად დახვეწის 
გზით. საკვანძო მნიშვნელობა ენიჭება განახლებადი ენერგიის წყაროების დანერგვას 
ტრანსპორტის სექტორში. 

მოუწესრიგებელი სატრანსპორტო მომსახურების ფონზე, საქართველოში, ათწლეულებია, 

მოსახლეობა საკუთარი გადაადგილებისა და სასიცოცხლო სერვისებზე წვდომის 

 
61 ვრცლად იხ.: Sustainable Urban Transport: Avoid-Shift-Improve (A-S-I), iNUA #9: Implementing the New Urban Agenda  
https://www.transformative-mobility.org/wp-content/uploads/2023/03/ASI_TUMI_SUTP_iNUA_No-9_April-2019-Mykme0.pdf  

https://www.transformative-mobility.org/wp-content/uploads/2023/03/ASI_TUMI_SUTP_iNUA_No-9_April-2019-Mykme0.pdf
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უზრუნველსაყოფად ერთადერთ გამოსავალს კერძო ავტომობილის შეძენაში ხედავს. 

საქართველოში ავტომობილების რაოდენობა ყოველ 1,000 მოსახლეზე მნიშვნელოვნად 

ჩამორჩება დასავლეთ ევროპის ქვეყნების მაჩვენებელს, თუმცა, ამ შემთხვევაში, 

მნიშვნელოვანია, ორი მაჩვენებლის—ავტომობილის ფლობისა (რამდენ ადამიანს ყავს 

ავტომობილი) და ავტომობილის გამოყენების (რამდენად ინტენსიურად იყენებს მას 

ყოველდღიურ გადაადგილებაში)—ერთმანეთისგან გამიჯვნა. დასავლეთ ევროპის ქვეყნებში 

გადაადგილების ეს ორი ინდიკატორი ერთმანეთს არ ემთხვევა. ავტომობილის ფლობა როდი 

ნიშნავს მის რუტინულად გამოყენებას, რამეთუ სატრანსპორტო ალტერნატივებზე არსებული 

წვდომის ფონზე, დასავლეთ ევროპის ქვეყნებში მოსახლეობა ყოველდღიური 

საჭიროებებისთვის ხშირად სწორედ რკინიგზას, საზოგადოებრივი ტრანსპორტს, ველოთი 

გადაადგილებას ანიჭებენ უპირატესობას.62 საქართველოს შემთხვევაში ეს ორი მახასიათებელი 

თითქმის იდენტურია გადაადგილების ფორმებს შორის შეზღუდული არჩევანის გამო. 63   

ამ ფონზე მნიშვნელოვანია აღინიშნოს, რომ ერთ სულ მოსახლეზე ავტომობილების 

რაოდენობის ზრდა ხშირად მცდარად აღიქმება ოჯახების ეკონომიკური კეთილდღეობის 

საზომად. მართალია, ზოგადად არსებობს კორელაცია შემოსავლების ზრდასა და 

ავტომობილის ფლობის მაჩვენებელს შორის, თუმცა საქართველოს შემთხვევაში, შედარებით 

იაფ, ხანდაზმულ და მეორად ავტომობილებზე დამოკიდებულება ნაკლებად არის 

კეთილდღეობის მანიშნებელი. ის უფრო მეტად ბაზისური მობილობის საჭიროების 

უზრუნველყოფის მცდელობას წარმოადგენს, მით უფრო თუ გავითვალისწინებთ, რომ ასეთი 

ტრანსპორტი ხშირად უფრო მაღალ ყოველდღიურ ხარჯებთანაა დაკავშირებული (საწვავი, 

ტექნიკური მომსახურება და სხვა). მაშასადამე, ავტომობილებზე დამოკიდებულება იმ 

პოლიტიკური გადაწყვეტილებების შედეგია, რომლებიც წლებია უგულებელყოფს 

ალტერნატიული სატრანსპორტო სახეობების განვითარებას (რკინიგზა, საქალაქთაშორისო და 

ადგილობრივი საზოგადოებრივი ტრანსპორტი, აქტიური მობილობა). 

მოძველებული ავტოპარკი ქვეყნისთვის მძიმე ტვირთია, როგორც გარემოსდაცვითი, ისე 

საზოგადოებრივი ჯანმრთელობის თვალსაზრისით. თუმცა, ტრანსპორტის სექტორიდან 

ემისიების შემცირების დღეს არსებული სახელმწიფო პოლიტიკა, რომელიც  მობილობის 

სისტემური პოლიტიკის განვითარების ნაცვლად, უპირატესობას  ტექნოლოგიურ ჩარევებს (მაგ. 

 
62 Caralampo Focas, Panayotis Christidis (2017), What drives car use in Europe? European Commission, Joint Research Centre, 
EUR 28517 EN, doi:10.2760/172631   
63 თბილისის შიდამეურნეობის სატრანსპორტო კვლევა, 2016, https://tbilisi.gov.ge/page/3218  

https://tbilisi.gov.ge/page/3218
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ავტოპარკის განახლება ელექტროავტომობილებით) ანიჭებს, არაადეკვატურია. სატრანსპორტო 

სისტემის კომპლექსური გარდაქმნის გარეშე, ისეთი მექანიზმების გამოყენება, როგორიცაა 

იმპორტირებულ მეორად ავტომობილებზე აქციზის ზრდა, სოციალურ რისკებს წარმოშობს. 

შედეგად, შედარებით ხელმისაწვდომ მეორად ავტომობილებზე წვდომის შეზღუდვა ყველაზე 

მძიმედ სწორედ იმ მოსახლეობაზე აისახება, რომელსაც ეკონომიკურად ყველაზე ნაკლებად 

შესწევს უნარი, ელექტრომობილი შეიძინოს.64, 65 სწორედ, ამიტომ არის მნიშვნელოვანი 

იერარქიული ASI მიდგომის ინტეგრაცია (იხ. ჩანართი 5) ტრანსპორტისა და მობილობის 

სექტორში საჯარო პოლიტიკის გადაწყვეტილების მიღების პროცესში, როგორც ეროვნულ, ასევე 

ადგილობრივ დონეზე. 

 

4.1. მდგრადი მობილობა და საერთაშორისო ვალდებულებები 

მდგრადი მობილობის პოლიტიკის შემუშავება და შესაბამისი რეფორმების განხორციელება, 

მნიშვნელოვანია, საქართველოს საერთაშორისო ვალდებულების შესასრულებლადაც. 

მაგალითად, გაეროს მდგრადი განვითარების (SDGs) მე-11 მიზნის, მე-2 ამოცანის თანახმად66:  

2030 წლისთვის, უზრუნველყოფილი უნდა იყოს წვდომა ყველასთვის უსაფრთხო, 
ფინანსურად და ფიზიკურად ხელმისაწვდომ და მდგრად სატრანსპორტო სისტემებთან, 

უნდა გაუმჯობესდეს საგზაო უსაფრთხოება, მათ შორის საზოგადოებრივი ტრანსპორტის 
განვითარების გზით, ამ პროცესში კი განსაკუთრებული ყურადღება უნდა მიექცეს 

მოწყვლად სიტუაციაში მყოფი ჯგუფების, მათ შორის ბავშვების, ქალების, შშმ პირებისა 
და ხანდაზმულთა  საჭიროებებს. 

მობილობასთან დაკავშირებული ღონისძიებები ხელს შეუწყობს საქართველოსა და 

ევროკავშირს შორის ასოცირების შესახებ დადებული შეთანხმების განხორციელებასაც. 67 

აღმოსავლეთ პარტნიორობის პოლიტიკა 2020 წლის შემდგომ პერიოდში ევროკავშირისა და 

პარტნიორი ქვეყნების უმთავრეს მიზნებად განსაზღვრავს კლიმატნეიტრალურობისკენ სვლის 

მხარდაჭერასა და ნახშირბადის კვალის შემცირებას ევროკავშირის მწვანე შეთანხმებაში 

ჩართვის გზით. 2022 წლიდან საქართველო, მოლდოვასა და უკრაინასთან ერთად, არის 

 
64 Massbudget, The Pros and Cons of Higher Gas Taxes, and How They Could be Offset for Lower-Income Families, 17 Oct. 2019 
65 Elisheba Spiller, Heather M. Stephens, and Yong Chen, "Understanding the heterogeneous effects of  
gasoline taxes across income and location," Resource and Energy Economics, 2017. 
66 Sustainable Development Solutions Network, SDG 11.2. https://indicators.report/targets/11-2/    
67 ასოცირების შესახებ შეთანხმება ერთის მხრივ, საქართველოსა და მეორეს მხრივ, ევროკავშირს და ევროპის 
ატომური ენერგიის გაერთიანებას და მათ წევრ სახელმწიფოებს შორის, მუხლი 302 
https://matsne.gov.ge/ka/document/view/2496959?publication=0 
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სატრანსპორტო თანამეგობრობის დამკვირვებელი წევრი. თანამეგობრობა ამჟამად აერთიანებს 

ევროკავშირის ყველა სახელმწიფოს და ბალკანეთის ნახევარკუნძულის ექვს სახელმწიფოს. 

ორგანიზაცია ევროკავშირის არაწევრ სახელმწიფოებს ეხმარება ტრანსპორტის სფეროში 

ევროკავშირის კანონმდებლობასთან ჰარმონიზების პროცესში. ასევე, ხელს უწყობს იმ 

პროექტების განხორციელებას, რომლებიც რეგიონულ პარტნიორებს ერთმანეთთან და 

ევროკავშირთან აკავშირებს. ორგანიზაცია აქვეყნებს ყოველწლიურ ანგარიშებს წევრი და 

დამკვირვებელი წევრი სახელმწიფოების პროგრესის შესახებ. სატრანსპორტო თანამეგობრობის 

2025 წლის ანგარიში აღნიშნავს, რომ საქართველომ “საქართველომ მნიშვნელოვან წინსვლას 

მიაღწია საგზაო უსაფრთხოებისა და ინფრასტრუქტურის მართვის კუთხით, თუმცა დამატებითი 

ძალისხმევაა საჭირო მდგრადი განვითარებისა და ევროკავშირის სამართლებრივი სისტემის 

ტრანსპოზიციის მიმართულებით.” აღსანიშნავია, რომ ორგანიზაციის მანდატით, მას მხოლოდ 

იმ საკითხებზე პროგრესის მონიტორინგი შეუძლია, რომელთა შესრულებაზეც სახელმწიფო 

ნებაყოფლობით იღებს პასუხისმგებლობას. მაგალითად, საავტომობილო ტრანსპორტის 

შემთხვევაში, საქართველომ უარი თქვა  საავტომობილო ბაზართან და სოციალურ საკითხებზე 

ევროკავშირის კანონმდებლობის ტრანსპოზიციასა და აღსრულებაზე. 

 

5. დასკვნა და რეკომენდაციები 
საქართველოში, ტრანსპორტის სექტორის განვითარების ლოგიკა სრულად სატრანზიტო და 

სატვირთო პოტენციალის ათვისებას ემყარება, რამაც მოსახლეობის ყოველდღიური 

მობილობის საჭიროებები ეროვნული სტრატეგიული დაგეგმვის მიღმა დატოვა. ავტომობილზე 

მზარდი დამოკიდებულება, საზოგადოებრივი ტრანსპორტის ფრაგმენტული დაგეგმვა, 

რკინიგზის მზარდი მარგინალიზაცია, ტრანსპორტის სექტორში სათბურის აირების ემისიების 

სწრაფი ზრდა და ჰაერის დაბინძურება, ამ ნაკლოვანი პოლიტიკის შედეგებია. 

ქვემოთ წარმოდგენილია რეკომენდაციები მობილობისა და ტრანსპორტის სექტორის 

პოლიტიკის და დაგეგმვის პროცესისთვის: 

• საჭიროა, ურთიერთგამომრიცხავი და წინააღმდეგობრივი საკანონმდებლო პრინციპების  
ცვლილება და სისტემატიზება. ეს უზრუნველყოფს მობილობის სექტორის ქმედუნარიან  
რეფორმას ადგილობრივ კონტექსტში, ხოლო მუნიციპალიტეტების ფარგლებს მიღმა -  
რეგიონული სატრანსპორტო სისტემების შექმნას; 
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• მნიშვნელოვანია, საკანონმდებლო დონეზე განისაზღვროს კონკრეტული უწყება (ან შეიქმნას 
ახალი სტრუქტურული ერთეული), რომელიც პასუხისმგებელი იქნება მდგრადი რეგიონული 
და ურბანული მობილობის ეროვნული პოლიტიკის შემუშავებასა და კოორდინაციაზე. 

• აუცილებელია, გააზრებული იქნას რკინიგზის როლი მდგრადი ურბანული განვითარების, 
საქალაქთაშორისო და რეგიონული მობილობისა და კლიმატის პოლიტიკის კომპლექსურ 
ჭრილში. ტვირთბრუნვის უზრუნველყოფის პარალელურად, აუცილებელია, სარკინიგზო 
სამგზავრო გადაყვანებისთვის ინფრასტრუქტურისა და მომსახურების ხარისხის 
გაუმჯობესება, განსაკუთრებით, სახელმწიფო ინვესტიციების ფარგლებში. 

• მნიშვნელოვანია, ეროვნულ დონეზე განისაზღვროს მობილობის მინიმალური სტანდარტები, 
დაგეგმარების პრინციპები და მდგრადი დაფინანსების წყაროები, რომელსაც დაეყრდნობა 
როგორც რეგიონული, ისე მუნიციპალური დონის დაგეგმვის დოკუმენტები. 

• საჭიროა, ტრანსპორტისა და ლოგისტიკის დარგის განვითარების უწყებათაშორის კომისიაში 
უზრუნველყოფილ იქნას მუნიციპალიტეტების (ან მათი გაერთიანების) წარმომადგენლობა, 
რათა ადგილობრივი პერსპექტივა აისახოს ეროვნულ დონეზე მიღებულ გადაწყვეტილებებში. 

• მნიშვნელოვანია, გადაისინჯოს სახმელეთო ტრანსპორტის სააგენტოს მანდატი, რათა მისი 
ფუნქციები გასცდეს ლიცენზირება-რეგისტრაციას და მოიცვას ანალიტიკური საკითხები, 
მარშრუტების დაგეგმვის, მოთხოვნის კვლევის, ქსელების ოპტიმიზაციის თვალსაზრისით. 

• საჭიროა, გადაისინჯოს დღეს არსებული სახელმწიფო მხარდაჭერის მოდელი ისე, რომ 
ელექტრომობილებზე გადასვლის წახალისების პარალელურად, თანაბარი პრიორიტეტი 
მიენიჭოს არამოტორიზებული მობილობის ფორმების განვითარებას. 

• აუცილებელია, ცენტრალური ხელისუფლების მიერ დაფინანსებული ინფრასტრუქტურული 
ჩარევები ადგილობრივ დონეზე (მაგ. ავტობუსების შესყიდვა) განხორციელდეს 
მუნიციპალიტეტებთან მჭიდრო თანამშრომლობის შედეგად, მათი საჭიროებებიდან 
გამომდინარე. მნიშვნელოვანია, ის ეფუძნებოდეს საჭიროებების წინასწარ შეფასებას, 
მარშრუტების ანალიზსა და თან ახლდეს ინფრასტრუქტურის (გაჩერებები, დეპოები, 
ტექნიკური მომსახურება) განვითარების გეგმა. 

• საჭიროა, დონორული პროექტების დაგეგმვის პროცესში გაძლიერდეს მუნიციპალიტეტების 
როლი, რათა უზრუნველყოფილი იყოს მათი მონაწილეობა პროექტის ადრეულ ეტაპზევე.  

• აუცილებელია, მობილობისა და სატრანსპორტო დაგეგმვის საკითხების ინტეგრაცია 
განაშენიანებისა და ქალაქგეგმარებით პროცესებში. 

• მნიშვნელოვანია, კლიმატის ეროვნული პრიორიტეტები უფრო მკაფიოდ აისახოს  
ადგილობრივ საჯარო პოლიტიკის დოკუმენტებში, განსაკუთრებით კი მდგრადი და  
სამართლიანი მობილობის კუთხით, სოციო-სივრცითი დაგეგმვის კომპონენტებთან  
ინტეგრირებით. 
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