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შესავალი

თემის აქტუალობა. გეოგრაფიული მდებარეობიდან 

გამომდინარე, საქართველოს ეკონომიკის განვითარება 

პირდაპირ კავშირში იყო სატრანზიტო ფუნქციის გამართულ 

და ეფექტიან გამოყენებასთან. საქართველოსთვის, რო­

გორც სატრანზიტო ფუნქციის მატარებელი ქვეყნისთვის, მისი 

გეოეკონომიკური პოზიციონირების სტრატეგიის ფორმი­

რებაში არანაკლები მნიშვნელობა გააჩნია სატრანსპორტო 

ინფრასტრუქტურულ შესაძლებლობებს., თუმცა საქართ­

ველოს სატრანსპორტო პოტენციალის ათვისება, რეალიზაცია 

და განვითარება აქტიურად მე-20 საუკუნის 90-იანი წლები­

დან დაიწყო. მიუხედავად თეორიული შეფასებებისა დღეს 

პრაქტიკულად არ მოიპოვება ქართულ ეკონომიკურ ლიტერა­

ტურაში ქვეყნის სატრანზიტო ფუნქციის განვითარების შე­

საძლებლობებზე კომპლექსური კვლევა და ანალიზი და 

არაა გამოვლენილი სექტორის განვითარებაზე მომქმედი 

დეტერმინანტები, ამასთან ერთად არაა განსაზღვრული მათი 

გავლენა ქვეყნის ეკონომიკურ განვითარებაზე. 

კვლევის მიზანია საქართველოს ქვეყნის სატრანზიტო 

შესაძლებლობების პოტენციალის შესწავლა-გაანალიზება და 

თანამედროვე მსოფლიო ეკონომიკის ინტეგრაციის პროცეს­

ში ქვეყნის ეკონომიკურ განვითარებაზე მისი გავლენის 

დადგენა. ზემოაღნიშნული მიზნიდან გამომდინარეობს შემ­

დეგი ამოცანები: სატრანსპორტო/ლოჯისტიკური დარგის 

განვითარების მნიშვნელოვანი მასტიმულირებელი დეტერ­

მინანტის იდენტიფიცირება და მისი ეფექტის დადგენა და 

სატრანზიტო/ლოჯისტიკური შესაძლებელობების გავლენის 

დადგენა ქვეყნის ეკონომიკურ განვითარებაზე.

კვლევის ობიექტს წარმოადგენს ეკონომიკური თანა­

მშრომლობისა და განვითარების ორგანიზაციის წევრ სახელ­

მწიფოთა, კავკავკასიისა და ცენტრალური აზიის ქვეყნებში 

სატრანპორტო-ლოჯისტიკური სექტორი, როგორც ქვეყნის 

ეკონომიკური განვითარების უმნიშვნელოვანესი ინსტრუმენტი. 

კვლევის საგანია ეკონომიკური თანამშრომლობისა და გან­

ვითარების ორგანიზაციის წევრ ქვეყნებში, კავკასიისა და 

ცენტრალური აზიის სახელმწიფოებში, უპირატესად საქართ­

ველოში, სატრანსპორტო-ლოჯისტიკური სექტორის მიზნობრივ-

შედეგობრივ მაჩვენებელთა შედარებითი ანალიზი.

კვლევის თეორიული და მეთოდოლოგიური საფუძვლებს 

წარმოადგენს საკვლევი პრობლემის შესახებ სხვადასხვა 

ქართველი და უცხოელი მეცნიერ-მკვლევარების: თ. აბასიზის, 

მ. აბეს, გ. აბესაძის, თ. აბესაძის, რ. აბესაძის, ა. აბრალავას 

ა. ანანიაშვილის, ჯ. ანდერსონის, ე. ბარათაშვილის, თ. 

ბასილიას, გ. ბედიაშვილის, რ. ბირდის, ს. ბოდენჰეიმერის, ს. 

ბუპენის, კ. გაოს, ზ. გარაყანიძის, დ. გეგიას, ს. გელაშვილის, 

ი. დანელიას, ს. დემურგეის, ა. დიასამიძის ფ. ვანგის, ქ. 

ვანგის, ჯ. ზარანდიას, ა. თვალჭრელიძის, ე. ისმაილოვის, 

ირაკლი დანელია 

დოქტორანტი,
ივანე ჯავახიშვილის სახელობის 

თბილისის სახელმწიფო უნივერსიტეტი, საქართველო

irkli.danelia@tsu.ge

საკვანძო სიტყვები: ბალანსი, ელექტროენერგია, ექსპორტ-იმპორტი, ჰესები, თბოსადგურები.

საქართველოს სატრანზიტო ფუნქციის 
განვითარების პერსპექტივები და მისი გავლენა 
ქვეყნის ეკონომიკაზე

JEL Classification: F5; R1; R4; R5; O1; O2.
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თ. კავასაკის, ფ. კამერონის, რ. კიელენის, თ. კოჩაძის, ს. 

კოჰენის, რ. მამულაძის, ვ. მარინოვას, მ. მაქსოევის, ნ. 

მაღრაძის, ა. მოდის, გ. ნარმანიას, ნ. ნატროშვილის, ს. 

პავლიაშვილის, ვ. პაპავას, ს. სეზერის, ა. სილაგაძის, ზ. 

ფუტკარაძის, გ. ქეშელაშვილის, ა. ქინგის, დ. ქროუჩის, გ. 

ჩენგის, თ. ჩიკვაიძის, ზ. ჩუის, ი. ცქიფურიშვილის, მ. ჭანიას, პ. 

ჰაიალოღლუს, ს. ჰანაოკას, ჯ. ჰონგის, კ. ჰუის, მ. ჰუმბერტისა 

და სხვ. ნაშრომები.

ნაშრომი ეფუძნება ანალიზისა და სინთეზის, რაოდე­

ნობრივ და თვისებრივ, დაჯგუფებების, შეფარდებით და 

საშუალო სიდიდეთა, გრაფიკული გამოსახვის, საინდექსო, 

შედარების, რეგრესიის, კორელაციისა და სხვ. მეთოდებს.

კვლევის მეცნიერული სიახლე: საქართველოში სა­

ტრანზიტო შესაძლებლობების განვითარების პერსპექტივების 

კომპლექსური გამოკვლევის მცდელობა, რომლის შედეგად 

დადგენილია, რომ:

-	 პანელური მონაცემების ანალიზის მეთოდის გამოყე­

ნებით დასაბუთებულია, რომ ქვეყნის სოციალურ-ეკონომი­

კურ განვითარებაში უაღრესად პოზიტიურ როლს ასრულებს 

სატრანზპორტო / ლოჯისტიკური სექტორის განვითარება, 

რომლის განვითარების მთავარი დეტერმინანტია ინფრას­

ტრუქტურული ინვესტიციები;

- სატრანზიტო ფუნქციისა და ზღვაზე გასასვლელის 

მქონე ეკონომიკური თანამშრომლობისა და განვითარების 

ორგანიზაციის (OECD) წევრი და პარტნიორი ქვეყნები­

სათვის ჩატარებულმა პანელურმა გამოკვლევებმა და ეკო­

ნომეტრიკულმა გააანგარიშებებმა დაადასტურა, რომ ამ 

ქვეყნების სატრანპორტო/ლოჯისტიკურ ინფრასტრუქტურაში 

ჩადებული ინვესტიციებია ყველაზე მაღალეფექტიანი;

სატრანზიტო ფუნქციაზე მოქმედი 

დეტერმინანტები

საქართველოს გეოეკონომიკური სტრატეგიის ფორმი­

რების უმნიშვნელოვანეს ქვაკუთხედს მისი სატრანზიტო 

ფუნქცია წარმოადგნეს როგორც რეგიონის, ისე საერთა­

შორისო მოთამაშეების ინტერესების გათვალისწინებით. 

სატრანზიტო ფუნქციის განვითარების პერპექტივების გაანა­

ლიზებისას, მნიშვნელოვანია მოვახდინოთ ამ ფუნქციის 

განვითარებაზე მოქმედი დეტერმინანტების იდენტიფიცირება. 

სატრანზიტო ფუნქციის განვითარებაზე მოქმედი ფაქტორები 

შესაძლებელია დავყოთ სამ დონედ: შიდა, მაკრო და სა­

ერთაშორისო ფაქტორები.

შიდა ფაქტორის გასაანალიზებლად მნიშვნელოვანია 

მოვიშველიოთ მსოფლიო ბანკის მიერ შემუშავებულია ე.წ. 

ლოჯისტიკური უზრუნველყოფის ინდექსი (Logistic Perfor­

mance Index), რომელიც ეყრდნობა ლოჯისტიკის სფეროში 

საერთაშორისო ოპერატორების თვისებრივ და რაოდენობ­

რივ შეფასებებს იმ ქვეყნებზე, სადაც ოპერირებენ (160 ქვე­

ყანა). არსებობს საერთაშორისო ლოჯისტიკური უზრუნველ­

ყოფის მაჩვენებელი, ისევე როგორც სამამულო ლოჯისტიკური 

უზრუნველყოფის მაჩვენებელი. საერთაშორისო მაჩვენებლის 

შემთხვევაში განხილულია თვისებრივი შეფასებები ქვეყნის 

ლოჯისტიკური სექტორის მიმართ 6 კრიტერიუმით ამ ქვეყნის 

ვაჭრობის პარტნიორი სახელმწიფოების მიერ, გამოკითხ­

ვაში ჩართულია ლოჯისტიკის პროფესიონალები, რომლებიც 

თავად საკვლევი ქვეყნის ფარგლებს გარეთ მუშაობენ, ეს 

კრიტერიუმებია:

• საბაჟო მომსახურებისა და სასაზღვრო მართვის 

ოპერაციათა ეფექტიანობა;

• ვაჭრობისა და ტრანსპორტის ინფრასტრუქტურის ხარისხი;

• კონკურენტუნარიან ფასებში საერთაშორისო გადაზი­

დვების წარმოების სიმარტივე;

• ლოჯისტიკური მომსახურების ხარისხი და კომპეტენცია 

– საავტომობილო 

 გადაზიდვაში, საექსპედიტორო და საბაჟო-საბროკერო 

მომსახურებაში;

• ტვირთზიდვის მონიტორინგისა და კონტროლის მექა­

ნიზმები;

• ტრანსპორტირების დროულად შესრულება და გადა­

ცდომების სიხშირე.

საქართველოსთვის 2010 წლის ლოჯისტიკური უზრუნ­

ველყოფის ჯამური მაჩვენებელი 2.61 უკვე 2018 წელს 

მნიშვნელოვნად გაუარესდა და 2.44 ქულამდე შემცირდა, 

რაც იმას ნიშნავს, რომ ადგილების რანჟირებით, მაშინ 

როცა მსოფლიოს 160 ქვეყანას შორის ლოჯისტიკური 

უზრუნველყოფის ინდექსის მიხედვით საქართველო 93-ე 

ადგილს იკავებდა, უკვე 2018 წელს აღნიშნულმა მაჩვენე­

ბელმა ქვეყანა 119-ე ადგილზე გადაანაცვლა. ბოლო წლებში 

მაქსიმალური შედეგი 2012 წელს დაფიქსირდა და ლოჯის­

ტიკური უზრუნველყოფის დონემ 2.77 ქულას მიაღწია, რის 

შედეგად დანარჩენ სახელმწიფოთა შორის ქვეყანამ 77-ე 

ადგილი დაიკავა. 2014-2016 წლებში მნიშვნელოვანი კლება 

ფიქსირდებოდა. კერძოდ, საქართველოს ლოჯისტიკური 

ინდექსის ჯამურმა მაჩვენებელმა 2014 წელს 2.51 ქულა, ხოლო 

2016 წელს კი რეკორდულად დაბალი 2.35 ქულა დააფიქ­

სირა. შესაბამისად, ქვეყნის პოზიციამაც რეიტინგში 130-ე 

ადგილზე გადმოინაცვლა. 2012 წელს, როცა საქართველოს 

ლოჯისტიკური უზრუნველყოფის ინდექსი საუკეთესო შე­

დეგს აღწევს და თავისი მაჩვენებლით წინ უსწრებს ისეთ 

ქვეყნებს, როგორიცაა: ყაზახეთი 2.69 ქულა - 86-ე ადგილი; 

რუსეთი 2.58 ქულა - 95-ე ადგილი; სომხეთი 2.56 ქულა - 

100-ე ადგილი; ირანი 2.49 – 112-ე ადგილი და აზერბაიჯანი 

საქართველოს სატრანზიტო ფუნქციის განვითარების პერსპექტივები და მისი გავლენა ქვეყნის ეკონომიკაზე
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2.48 ქულა - 116-ე ადგილი. აქვე აღსანიშნავია ქვეყნები, 

რომლებიც წინ უსწრებენ საქართველოს მაჩვენებელს: 

ლატვია 2.78 ქულა 76-ე ადგილი; უკრაინა 2.85 ქულა 66-ე 

ადგილი; რუმინეთი 3.0 ქულა - 54 ადგილი, ბულგარეთი 3.21 

ქულა - 36-ე ადგილი და თურქეთი 3.51 ქულა - 27-ე ადგილი. 

როგორც ჩანს, საქართველო ლოჯისტიკური უზრუნველ­

ყოფით ლიდერი იყო კავკასიის შიდარეგიონულ დონეზე, 

მაგრამ შავიზღვისპირეთის რეგიონში ის ფაქტობრივად ბოლო 

ადგილს იკავებდა. ლოჯისტიკური უზრუნველყოფის ინდექ­

სის თითოეული კომპონენტის კონტრიბუცია წლების მიხედ­

ვით ჯამურ მაჩვენებელში ერთმანეთისგან განსხვავებულია. 

2010 წელს საქართველოს ლოჯისტიკური უზრუნველყოფის 

უმთავრეს მასტიმულირებელ კომპონენტს წარმოადგენდა 

დროულობა - 3.8 ქულით (მაქსიმუმ 5 ქულიდან), რომელსაც 

მოჰყვებოდა საერთაშრისო გადაზიდვების ხარჯიანობა 

2.73 ქულით და შემდგომ მონიტორინგისა და კონტროლის 

დონე 2.67 ქულით. ყველაზე უმნიშვნელო კონტრიბუცია 

ინფრასტრუქტურის დონეზე მოდის, რომელმაც 2.17 

ქულას მიაღწია. 2012 წელს, როგორც ზემოთ ავღნიშნეთ, 

საქართველოს ლოჯისტიკური უზრუნველყოფის ინდექსი 

მაქსიმალურ დონეს აფიქსირებდა, რაშიც უმთავრეს როლს 

საბაჟო პროცედურების კომპონენტი ასრულებდა 2.90 

ქულით. მას მოსდევდა დროულობისა და ინფრასტრუქტურის 

კომპონენტები 2.86 და 2.85 ქულებით. ყველაზე სავალალო 

მდგომარეობა მონიტორინგისა და კონტროლის ნაწილში 

დაფიქსირდა 2.59 ქულით. რაც შეეხება 2018 წელს ქვეყნის 

ლოჯისტიკური უზრუნველყოფის ინდექსში უმიშვნელო­

ვანესი წილი მოდიოდა დროულობის კომპონენტზე 2.95 

ქულით, მას მოსდევს საბაჟო პროცედურები 2.42 ქულით, 

ინფრასტრუქტურის დონე და საერთაშრისო გადაზიდვების 

ხარჯიანობის კომპონენტები - 2.38 ქულით და ბოლოს 2.26 

ქულიანი მაჩვენებელებით ფიქსირდებიან ლოჯისტიკური 

მომსახურების ხარისხის, მონიტორინგისა და კონტროლის 

კომპონენტები. მოცემულ წელს საქართველოს ლოჯისტი­

კური უზრუნველყოფის ინდექსის ექვსივე კომპონეტის 

ჯამური და ინდივიდუალური მაჩვენებელები მნიშვნელოვნად 

ჩამორჩება კავკასიის რეგიონისა და შავი ზღვის აუზის წევრ 

სახელმწიფოთა ანალოგიურ მაჩვენებლებს. 

სამამულო ლოჯისტიკური უზრუნველყოფის ინდექსი 

დეტალურ დონეზე განიხილავს ლოჯისტიკურ გარემოს 

კონკრეტულ ქვეყნებში (100 ქვეყანა) და განსაზღვრავს 

ყველა ლოჯისტიკური ოპერაციის სიმარტივის დონეს, 

უმთავრეს სატრანსპორტო საშუალებებსა და ინსტიტუ­

ციურ ბაზისს, ლოჯისტიკური მომსახურების დროსა და ხარ­

ჯებს. აღნიშნული ინდექსი განიხილავს ქვეყნის ლოჯისტი­

კურ პოზიციონირებას არა მხოლოდ ქვეყნის საზღვრებთან 

არსებული ინფრასტრუქტურით, როგორიცაა პორტები, 

საზღვრისპირა პუნქტები და სხვა, არამედ ქვეყნის მასშტაბით 

სხვადასხვა ლოჯისტიკური წერტილებითა და ტერმინალებით 

უზრუნველყოფის დონეს. მაგალითად: ინფრასტრუქტურა; 

მომსახურების დონე; სასაზღვრო პროცედურები და დროის 

მენეჯმენტი; მიწოდების ჯაჭვის უწყვეტობა და მიწოდების 

ჯაჭვის საიმედოობა.

გარდა ზემოთ მოყვანილი ჩამონათვალისა, სამამულო 

ლოჯისტიკური უზრუნველყოფის ინდექსი გულისხმობს ლო­

ჯისტიკური გარემოსა და ინსტიტუციური უზრუნველყოფის 

მაჩვენებლების გაერთიანებას ქვემოთ მოცემული კრი­

ტერიუმების გათვალისწინებით: ხარჯებისა და მოსაკრებ­

ლების დონე; ინფრასტრუქტურის ხარისხი; მომსახურების 

კომპეტენცია და ხარისხი; პროცედურათა ეფექტიანობა და 

დაგვიანების წყაროები.

2018 წელს ხარჯებისა და მოსაკრებლების დონე ქვეყა­

ნაში არსებულ ყველა სატრანსპორტო საშუალებების მიწოდე­

ბის რგოლის კომპონენტებზე არაა მაღალი. უფრო მეტიც, 

რესპოდენტთა სრული უმრავლესობა ერთმნიშვნელოვნად 

აღნიშნავს, რომ 2018 წელს გამოკითხულ რესპოდენტთა 

აბსოლუტური უმრავლეობა უარყოფს იმ ფაქტს, რომ ხარჯები 

და მოსაკრებლები მაღალი ან ძალიან მაღალი იყო სააგენ­

ტოების მომსახურებისა და დასაწყობა/შენახვის კომპონენტში. 

ინფრასტრუქტურის ხარისხის ნაწილში შეფასებათა შორის 

მკვეთრი განსხვავება უფრო თვალნათელია, ვიდრე ხარჯე­

ბისა და მოსაკრებლების დონის ნაწილში. გამოკითხულთა 

ნახევარმა დაბალი ან ძალიან დაბალი შეფასება მისცა ისეთ 

სატრანსპორტო ინფრასტრუქტურებს, როგორიცაა საზღვაო 

პორტები, საავტომობილო გზები და რკინიგზა. თუმცა გამო­

კითხულთაგან აბსოლუტური უმრავლესობა უარყოფს იმ 

ფაქტს, რომ ანალოგიური შეფასებას იმსახურებს ისეთი 

კომპონენტები, როგორიცაა აეროპორტის, სასაწყობო/

სატერმინალო ინფრასტრუქტურა, ტელეკომუნიკაცია და 

ინფორმაციული ტექნოლოგიები. მნიშვნელოვანია ასევე 

შევეხოთ ლოჯისტიკური მომსახურების კომპეტენციის სა­

კითხს და შესაბამისი ხარისხის დონეს. ამ ნაწილში სავა­

ლალო მდგომარეობა ფიქსირდება, რადგან მაღალი/ძალიან 

მაღალი შეფასების მიმცემ რესპოდენტთა პროცენტული 

მაჩვენებელი 0-ს უტოლდება საავტომობილო ტრანსპორტით 

მომსახურების კომპეტენციისა და ხარისხის დეტერმინანტი­

დან დაწყებული ტვირთგამომგზავნისა და ტვირთმიმღების 

მომსახურების შესაბამისი მაჩვენებლების ჩათვლით. აქვე 

აღსანიშნავია პროცედურათა ეფექტიანობის კომპონენტი. 

გამოკითხულ რესპოდენტთა 100%-ის შეფასებით ხშირად 

ან თითქმის ყოველთვის ეფექტიანია განბაჟების პროცედუ­

რის, სასაზღვრო სააგენტოების ოპერაციების გამჭვირვალობა 

და ადეკვატური და დროული ინფორმაციის რეგულარული 

გაცვლა. ხოლო ისეთი საკითხების ეფექტიანობა, როგორიცაა 

ირაკლი დანელია
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საექსპორტო/საიმპორტო საბაჟო პროცედურები და წინასწარი 

/დაჩქარებული განბაჟების ეფექტიანობა ხშირად ან თითქმის 

ყოველთვის ეფექტიანობით ხასიათდება გამოკითხულთა 

მხოლოდ 50%-სთვის. როგორც მომსახურების კომპეტენ­

ციისა და ხარისხის კომპონეტში დაფიქსირდა სავალალო 

მდგომარეობა, ანალოგიური შემთხვევა გვხვდება დაგვია­

ნების წყაროების კომპონენტშიც. კერძოდ, რესპოდენტთა 

აბსოლუტური უმრავლესობა უარყოფს ფაქტს, რომ დაგვია­

ნების წყაროები ხშირად ან თითქმის ყოველთვის დაკავ­

შირებულია სავალდებულო სასაწყობო პროცესებთან, 

წინასწარი გადაზიდვის ინსპექტირებასთან, საზღვაო საერთა­

შორისო გადატვირთვებთან, კრიმინალურ ქმედებებთან და 

არაფორმალური გადახდების შუამავლობის დროსთან. რაც 

შეეხება 2015 წლიდან ლოჯისტიკურ გარემოში ცვლილებებს 

რესპოდენტთა სრული უმრავლესობის შეფასებით გაუმჯო­

ბესდა საბაჟო და სხვა სავალდებულო პროცედურები. 

გაუმჯობესებას აფიქსირებს გამოკითხულთა ნახევარი ისეთ 

საკითხებშიც, როგორიცაა ვაჭრობისა და ტრანსპორტის 

ინფრასტრუქტურა, ტელეკომუნიკაციები და ინფორმაციული 

ტექნოლოგიები, კერძო ლოჯისტიკური მომსახურების ხა­

რისხი და არაფორმალური გადახდების შუამავლობა. 

ერთადერთი კომპონენტია ლოჯისტიკასთან დაკავშირებული 

რეგულაციები, რომლის გაუმჯობესებაც არ ფიქსირდება. 

დაბოლოს, 2015 წლიდან რესპოდენტთა 50%-ის შეფასე­

ბით ტრადიციულ ფორვარდულ კომერციულ მომსახურებაზე 

მოთხოვნა შემცირდა. 

საქართველოს სატრანზიტო ფუნქციის განვითარების 

პერსპექტივების გაანალიზებისას გამოიკვეთა მისი განმა­

პირობებელი სამი ძირითადი ფაქტორი, რომელთა დეტერ­

მინანტებიც, თავის მხრივ, ზეგავლენას ახდენენ სატრანზიტო 

დერეფანში ტვირთნაკადების მოცულობაზე. განხილული 

შიდა, მაკრო და საერთაშორისო ფაქტორებიდან საქართვე­

ლოს მაგალითზე ტრანსკავკასიური კორიდორის სატრანზი­

ტო ფუნქციის განვითარების უმთავრეს შემაფერხებელს 

წარმოადგენს შიდა ფაქტორი. აღნიშნული განსაზღვრავს 

სახელმწიფოთა ლოჯისტიკური უზრუნველყოფის დონეს, 

რომელიც თავის მხრივ აანალიზებს ქვეყანაში არსებულ 

საბაჟო მომსახურებისა და სასაზღვრო მართვის ოპერა­

ციათა ეფექტიანობას, ვაჭრობისა და ტრანსპორტის ინფრას­

ტრუქტურის ხარისხის დონეს, კონკურენტუნარიან ფასებში 

საერთაშორისო გადაზიდვების წარმოების სიმარტივეს, 

ლოჯისტიკური მომსახურების ხარისხსა და კომპეტენციას, 

ტვირთზიდვის მონიტორინგისა და კონტროლის მექანიზმებსა 

და ტრანსპორტირების დროულად შესრულებისა და გადაცდო­

მების სიხშირეს.

ტრანსკავკასიური კორიდორი მხოლოდ საქართვე­

ლოს სატრანზიტო ფუნქციის რეალიზაციასთან არ არის 

დაკავშირებული, უნდა განვიხილოთ ყველა იმ სახელწი­

ფოთა ლოჯისტიკური ჩავარდნები, რომლებიც პირდაპირ ან 

ირიბად ქმნიან ტრანსკავკასიური კორიდორის ტრანზიტულ 

ფუნქციას და რომლებზეც დამოკიდებულია ამ ფუნქციის 

განვითარება. მსოფლიო ბანკის მიერ შემოთავაზებული 

ლოჯისტიკური უზრუნველყოფის ინდექსის ანალიზმა ცხადყო, 

რომ საქართველოს ლოჯისტიკური უზრუნველოფისა და 

ეფექტიანობის დონე უკანასკნელ პერიოდში მნიშვნელოვნად 

გაუარესდა და ჩამორჩა ევროპისა და ცენტრალური აზიის 

ქვეყნების ანალოგიურ მაჩვენებლებს, ისევე როგორც 

საშუალოზე დაბალი შემოსავლის მქონე ქვეყნების მაჩვე­

ნებლებს. საქართველომ ექვსივე კომპონენტში დააფიქსირა 

უარესი შედეგი, ვიდრე რეგიონში მეზობელმა სომხეთმა, 

(რომელსაც ზღვაზე გასასვლელი არ გააჩნია) და აზერ­

ბაიჯანმა, რომლის დამოკიდებულება ქართულ პორტებზე 

ძალზედ დიდია. ფაქტობრივად ყველა კომპონენტის მაჩვენე­

ბელი იმდენად დაბალი აღმოჩნდა, რომ რთულია რომელიმე 

კომპონენტის ცალკე გამოყოფა რათა დავასკვნათ და ვთქვათ, 

რომ ეს კომპონენტი ყველაზე დიდი უარყოფითი ფონის 

შემქმნელია ქვეყნის მთლიანი ლოჯისტიკური ეფექტიანობის 

შეფასებისას. თანაბრად ყურადსაღებია ინფრასტრუქტურის, 

კვალიფიციური ლოჯისტიკური მომსახურების, მონიტორინ­

გის, კონტროლის მექანიზმებისა და კონკურენტულ ფასებში 

საერთაშორისო გადაზიდვის დონე. ამ მიმართულებით 

მნიშვნელოვანია შესაბამისი სიღრმისეული კვლევების ჩა­

ტარება და შემდგომ მათ აღმოსაფხვრელად პრაქტიკული 

ნაბიჯების გადადგმა. ინფრასტურქტურის გასაუმჯობესებ­

ლად საჭიროა შესაბამის პროფესიულ და უმაღლეს 

სასწავლებლებში დარგობრივი პროგრამების შემუშავება, 

რათა ბაზრის მოთხოვნა დაკმაყოფილდეს სატრანსპორტო-

ლოჯისტიკის დარგის სპეციალისტებით, რომლებიც უზრუნ­

ველყოფენ თანამედროვე ტექნოლოგიებითა და სისტე­

მებით ტვირთზიდვის მონიტორინგისა და კონტროლის 

ელექტრონული მექანიზმების შემუშავებასა და დანერგვას, 

როგორც სახელმწიფო უწყებრივ დონეზე, ისე ბიზნეს 

სუბიექტებისთვის თავიანთი ლოჯისტიკური მომსახურების 

ხარისხის გასაუმჯობესებლად.

სატრანსპორტო სექტორის გავლენა

ქვეყნის ეკონომიკურ ზრდაზე

კვლევები, რომლებიც ცდილობენ შეისწავლონ და 

დაადგინონ ეკონომიკურ ზრდაზე სატრანსპორტო/ლოჯისტი­

კური სექტორის გავლენა, საკმარისი და სრულყოფილი 

სახით არ არის წარმოდგენილი. ემპირიული კვლევები, სა­

დაც გაანალიზებულია ლოჯისტიკის სექტორის მნიშვნელობა 

საქართველოს სატრანზიტო ფუნქციის განვითარების პერსპექტივები და მისი გავლენა ქვეყნის ეკონომიკაზე
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ძირითადად ფოკუსირებულია ერთი რომელიმე ქვეყნის 

შესწავლაზე და გამოყენებულია დროითი მწკრივების 

ანალიზის მეთოდი. ასევე, გვხვდება კვლევები, რომლე­

ბიც მოლოდინების ფორმირებას პანელური მონაცემების 

ანალიზზე დაყრდნობით კონკრეტული ქალაქებისა და 

რეგიონების მაგალითზე ახდენენ. მიუხედავად ამისა, ე.წ. 

პანელური მონაცემებით ანალიზის მეთოდი, რომელიც 

ორზე მეტ ქვეყანას მოიცავს, არსებულ კვლევებში ძალიან 

იშვიათადაა გამოყენებული. ასევე ცოტაა კვლევები, სადაც 

განხილულია ლოჯისტიკური ინვესტიციების მრავალგანზო­

მილებიანობა. წინამდებარე კვლევაში გათვალისწინებუ­

ლია ქვეყნები, რომლებსაც სატრანზიტო ფუნქცია გააჩნიათ 

მეზობელ ქვეყნებთან მიმართებაში და, რომლებსაც აქვთ 

ზღვაზე გასასვლელი (აზერბაიჯანის გამოკლებით), ეს 

მნიშვნელოვანია, რადგან მსოფლიო ვაჭრობის 90%-ზე მეტი 

სწორედ საზღვაო გადაზიდვაზე მოდის. ამდენად კვლევაში 

გამოყენებულია შემდეგი ქვეყნების მასალები: აზერბაიჯანი, 

ბულგარეთი, დანია, ესტონეთი, ფინეთი, საქართველო, 

გერმანია, ლატვია, ლიეტუვა, ნიდერლანდები, პოლონეთი, 

რუმინეთი, რუსეთი, თურქეთი და უკრაინა. პანელური 

მონაცემების ანალიზის მეთოდის საშუალებით ლოჯისტიკის 

სექტორის განვითარების შესახებ კვლევაში გამოყენებულია 

სხვადასხვა ცვლადები. შედეგად მოხდა იმ დეტერმინან­

ტების იდენტიფიცირება, რომლებიც ყველაზე მეტად განა­

ვითარებს ლოჯისტიკის სექტორს და მნიშვნელოვან ზე­

გავლენას ახდენს ეკონომიკურ ზრდაზე. ვფიქრობ, ფართო 

ცვლადების გამოყენებით მოკრძალებულ წვლილს შევიტანთ 

სატრანსპორტო/ლოჯისტიკური სექტორისა და ეკონომიკური 

ზრდის შესახებ არსებული კვლევის გაღრმავებაში. 

მსოფლიო მასშტაბით არსებულ კვლევებს თუ გადავ­

ხედავთ დავინახავთ, რომ კვლევების ძირითადი ნაწილი 

ჩატარებულია ჩინეთში. ჩინელმა მკვლევარებმა ა. მოდიმ და 

ფ. ვანგმა (Mody, Wang, 1997) შეისწავლეს 1985-1989 წლებ­

ში ეკონომიკური ზრდის სხვადასხვა დეტერმინანტები მრავა­

ლი მონაცემების მეშვეობით 23 ინდუსტრიულ სექტორზე, 

რომლებიც განთავსებულია ჩინეთის ოკეანისპირა 7 რე­

გიონში. კვლევის შედეგად აღმოჩნდა, რომ სატრანსპორტო და 

საკომუნიკაციო შესაძლებლობების განვითარება იყო ქვეყნის 

წამყვანი ეკონომიკური ფაქტორი. ს. დემურგერმა (Demurger, 

2001) გამოიკვლია ინფრასტრუქტურულ ინვესტიციებსა და 

ეკონომიკურ ზრდას შორის დამოკიდებულება ჩინეთის 24 

რეგიონის მაგალითზე. აღნიშნულ კვლევაში, რომელიც 

მოიცავს 1985-1998 წლების დროით მწკრივს, აღმოჩენილია 

ტრანსპორტსა და ტელეკომუნიკაციებში განხორციელებული 

ინვესტიციების მნიშვნელოვანი დადებითი ეფექტი ეკონო­

მიკურ ზრდაზე. კიდევ ერთმა ჩინელმა ეკონომისტმა ზ. ჩუმ 

(Chu, Wang, Hong, 2011) შეისწავლა ურთიერთკავშირი 

ლოჯისტიკასა და ეკონომიკურ ზრდას შორის ჩინეთის 30 

პროვინციის მაგალითზე 1998-2007 წლებში. აღნიშნულ 

კვლევაში გამოყენებულ იქნა პანელურ მონაცემთა ანალიზის 

მეთოდი, რის შედეგადაც გამოვლინდა მნიშვნელოვანი, 

პოზიტიური კავშირი ლოჯისტიკის სექტორში ინვესტიციებსა 

და ეკონომიკურ ზრდას შორის. თუმცა ლოჯისტიკური 

ინვესტიციების კონტრიბუცია ეკონომიკურ ზრდაში უფრო 

მეტად გამოვლინდა შიდა რეგიონებზე, ვიდრე ოკეანისპირა 

პროვინციებში.

ქ. ვანგმა (Wang, 2010) გაანალიზა რეგიონულ ეკონო­

მიკურ ზრდაზე ლოჯისტიკური აქტივობების ეფექტი ჩინეთ­

ში არჰუის პროვინციის მაგალითზე. აღნიშნულ კვლევა­

ში ტვირთბრუნვის მთლიანი მოცულობა გამოყენებულია, 

როგორც ლოჯისტიკური აქტივობის ძირითადი მაჩვენე­

ბელი. მიგნებები აჩვენებს, რომ ლოჯისტიკური აქტივო­

ბების ეფექტი რეგიონულ ეკონომიკურ ზრდაზე გაურკვე­

ველია. პ. ჰაიალოგლუმ (Hayaloglu, 2015) გაანალიზა 

ურთიერთდამოკიდებულება ლოჯისტიკურ ინფრასტრუქ­

ტურაზე განხორციელებულ ინვესტიციებსა და ეკონომიკურ 

ზრდას შორის ჩინეთის ცენტრალური რეგიონების მაგალითზე 

და აქვე მოხდა ინვესტიციების, დამატებული ღირებულებისა 

და ეკონომიკური ზრდის შედარება ერთმანეთთან დროითი 

მწკრივების ანალიზის მეთოდით. თანაინტეგრაციის ანალი­

ზის მიხედვით გამომჟღავნდა 3 თანაინტეგრაციული დამო­

კიდებულება ცვლადებს შორის. ს. ბუპენიმ (Boopen, 2016) 

გაანალიზა დამოკიდებულება ლოჯისტიკურ ინვესტიციებსა 

და ეკონომიკურ ზრდას შორის ქვეყნების ორ ჯგუფზე, 

საჰარის აფრიკულ ქვეყნებსა და განვითარებად ქვეყნებზე. 

აღნიშნულ კვლევაში გამოყენებულ იქნა ჯვარედინა და 

პანელური მონაცემებით ანალიზის მეთოდი და შედეგად 

ორივე ჯგუფის ქვეყნებისთვის ლოჯისტიკაში ინვესტიციებს 

დადებითი გავლენა ჰქონდა ქვეყნის ეკონომიკურ ზრდაზე. 

თურქ მკვლევარებს ს. სეზენსა და თ. აბასიზს (Sezer, 

Abasiz, 2017) თავიანთ ნაშრომში გაანალიზებული აქვთ 

ლოჯისტიკური სექტორის განვითარების ეფექტი ეკონომიკურ 

ზრდაზე ეკონომიკური თანამშრომლობისა და განვითარების 

ორგანიზაციის წევრი ქვეყნების მაგალითზე და დადგენილია 

დადებითად მნიშვნელოვანი ეფექტი ლოჯისტიკურ სექტორში 

განხორციელებული ინვესტიციებისა ქვეყნის ეკონომიკურ 

ზრდაზე, თუმცა აღნიშნული ეკონომიკური ორგანიზაციის 

წევრები არიან როგორც განვითარებული, ისე განვითარე­

ბადი და გარდამავალი ეკონომიკის მქონე სახელმწიფოები, 

ასევე მათ შორის ზოგიერთს არ გააჩნია სატრანზიტო ფუქცია 

და წარმოადგენს გეოგრაფიულად ჩაკეტილ ქვეყანას ზღვაზე 

გასასვლელის არ ქონის გამო, ზოგიერთ სახელმწიფოს 

კი სწორედ, რომ საზღვაო ვაჭრობის ფუნქცია მძლავრად 

აქვს ათვისებული. ამდენად, აღნიშნული კვლევაში არსე­

ირაკლი დანელია
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ცხრილი 1. მოდელში გამოყენებული ცვლადები დეფინიცია

წყარო: მსოფლიო ბანკი www.worldbank.org/; საერთა­

შორისო სატრანსპორტო ფორუმი www.itf-oecd.org

ბული მიგნება არ მიგვაჩნია სრულყოფილად, რადგან 

ერთგვაროვანი სახელწიფოები არ არის აღებული და ამდენად 

ნახსენებ კვლევაზე მიღებული შედეგები აუცილებლად ვერ 

აისახება სხვა ნებისმიერი ქვეყნის შემთხვევაზე. ცნობილმა 

მკვლევარებმა, კ. შარიპბეკოვამ და ზ. რაინბეკოვმა თავიან 

ნაშრომში (Sharipbekova, Raimbekov, 2018) დსთ-ს წევრ 

სახელმწიფოებზე ახდენენ პანელური მეთოდით ლოჯისტიკური 

ეფექტიანობის გავლენის დადგენას ეკონომიკურ ზრდაზე, 

სადაც ასევე ინფრასტრუქტურაში გაწეული ინვესტიციებს 

მნიშვნელოვნად დადებით ეფექტს აფიქსირებს ჩატარებული 

მოდელი ქვეყნის ეკონომიკურ ზრდაზე და განსაკუთრებით 

კორელაცია მაღალია კომუნიკაციების ინფრასტრუქტურულ 

ინვესტიციებსა და ეკონომიკურ ზრდას შორის.

ჩვენს მიერ ზემოაღნიშნული 15 ქვეყნა კი შერჩეულია, 

სწორედ იმით, რომ წარმოდგენილია სატრანზიტო ფუნქციის 

მქონე და ამავდროულად ზღვაზე გასასვლელის მქონე 

სახელმწიფოები ეკონომიკურ ზრდაზე სატრანსპორტო-

ლოჯისტიკური სექტორის განვითარების გავლენის შეფა­

სებისათვის უნდა შემოვიტანოთ ფაქტორული ცვლადები. 

ქვემოთ მოცემულ ცხრილში წარმოდგენილია ყველა ის 

ფაქტორი, რომელიც გამოყენებულია ჩვენს ეკონომეტრიკულ 

მოდელში. ესენია მთლიანი სამამულო პროდუქტი (Papava, 

Silagadze, 2019) მიმდინარე, აშშ დოლარებში, სახელმწიფო 

შესყიდვების პროცენტული წილი მთლიან მთლიან სამამულო 

პროდუქტში, მოსახლეობის რაოდენობა, დასაქმებულთა 

წილი (%) მთლიან სამუშაო ძალაში, სატრანსპორტო ინფრა­

სტრუქტურაში გაწეული ინვესტიციები (მოიცავს საგზაო, 

საზღვაო, სარკინიგზო და საჰაერო ინფრასტრუქტურას, ახალი 

შენობა-ნაგებობების მშენებლობას, გზების, სარკინიგზო 

მაგისტრალების აღდგენა-რეაბილიტაციასა და სხვ.). ასევე 

წამოდგენილია შემდეგი ცვლადები: რკინიგზაზე, საავტო­

მობილო გზებზე, საზღვაო პორტებისა და ავიაციის მიერ 

გადაზიდული ტვირთების მოცულობა მილიონ ტონებში, გარდა 

საპორტო საზღვაო გადაზიდვებისა, რადგან ეს უკანასკნელი 

გამოსახულია ათას ტონებში. ასევე წარმოდგენილია ყველა 

სატრანსპორტო საშუალების მიერ მთლიანი ტვირთბრუნვა 

მილიონ ტონებში.

მეორე მხრივ, ისეთი ცვლადები როგორებიცაა სახელ­

მწიფო შესყიდვების წილი მთლიან სამამულო პროდუქტში, 

მოსახლეობის საერთო რაოდენობა და დასაქმების დონე 

გამოყენებულია, როგორც მაკონტროლებელი ცვლადი მო­

დელში, სხვა ყველა ცვლადი ლოგარითმშია აყვანილი. 

საკვლევ პერიოდად ეკონომეტრიკულ მოდელებში აღებულია 

2000 წლიდან 2016 წლის ჩათვლით დროითი მწკრივი და 

გამოთვლილია სტატას (STATA) პროგრამული პაკეტის 

მეშვეობით.

 დესკრიპტიული სტატისტიკა, რომელიც დაკავშირებუ­

ლია ზემოთ აღწერილ ცვლადებთან მოცემულია ცხრილი 

2-ში, სადაც ვხედავთ, რომ მაშინ, როდესაც ეკონომიკური 

ზრდის კრიტერიუმით გამოირჩევა მთლიან სამამულო 

პროდუქტს ცვალებადობის ყველაზე მაღალი მაჩვენებელი, 

რომელიც 2000-2016 წლებში ზემოაღნიშნულ ქვეყნებში 

დაფიქსირდა 3.89 ტრლ დოლარის ოდენობით, ამ დროს 

ყველაზე დაბალმა მაჩვენებელმა 3.06 ტრლ დოლარის 

ოდენობა შეადგინა. როგორც ჩანს სახელმწიფო შესყიდვების 

ცვლადის, რომელიც ერთ-ერთ მაკონტროლებელ ცვლადს 

წარმოადგენს მთლიან სამამულო პროდუქტში ყველაზე 

დაბალი მაჩვენებელი შეადგენს 12.3 მლრდ დოლარს, 

ხოლო მისი უმაღლესი მაჩვენებელი - 57.99 მლრდ დოლარს 

შეადგენს. მოსახლეობის რაოდენობის ცვლადი საშუალოდ 

შეადგენს 30 მლნ ადამიანს მოცემული წლების განმავლო­

ბაში. დასაქმებული მოსახლეობის რაოდენობის ყველაზე 

დაბალმა მაჩვენებელმა მთლიან სამუშაო ძალაში 2000-2016 

ფაქტორი ფაქტორის განსაზღვრება წყარო

LGDP მთ. სამამულო პროდუქტი მსოფლიო ბანკი

GFCE სახელმწიფო შესყიდვები (მთ. 
სამამულო პროდუქტის %)

მსოფლიო ბანკი

POP მოსახლეობის რაოდენობა მსოფლიო ბანკი

EMP დასაქმებულთა დონე (%) მსოფლიო ბანკი

LTINV

სატრანსპორტო 
ინფრასტრუქტურაში 

(საავტომობილო, სარკინიგზო, 
საზღვაო და საჰაერო) 
განხორციელებული 

ინვესტიციების მოცულობა მლნ. 
(აშშ დოლარი)

საერთაშორისო  
სატრანსპორტო 

ფორუმი

LRAIL
რკინიგზით გადაზიდული 

ტვირთების მოცულობა (მლნ. 
ტონა - კმ.)

მსოფლიო ბანკი

LROAD
საავტომობილო გზით 

გადაზიდული ტვირთების 
მოცულობა (მლნ. ტონა - კმ.)

მსოფლიო ბანკი

LAIR
საჰაერო გზით გადაზიდული 

ტვირთების მოცულობა
(მლნ. ტონა - კმ.)

მსოფლიო ბანკი

LPORT
საზღვაო გზით გადაზიდული 

ტვირთების მოცულობა (მლნ. 
ტონა - კმ.)

მსოფლიო ბანკი

LTFREIGHT
გადაზიდული ტვირთების 

მთლიანი მოცულობა (მლნ. 
ტონა-კმ.)

მსოფლიო ბანკი

საქართველოს სატრანზიტო ფუნქციის განვითარების პერსპექტივები და მისი გავლენა ქვეყნის ეკონომიკაზე
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ცხრილი 2. ცვლადებთან დაკავშირებული აღწერილობითი სტატისტიკა

წყარო: გაანგარიშებულია სტატას (STATA) მეშვეობით (20.04.2019)

წლებში 40.78% შეადგინა, ხოლო ყველაზე მაღალი მაჩვენე­

ბელი - 64.33% დაფიქსირდა, როგორც ქვემოთ მოცემულ 

ცხრილშია წარმოდგენილი (ცხრილი 2).

ზემოთ ნახსენები ცხრილიდან ჩანს, რომ ინვესტიციები 

სატრანსპორტო-ლოჯისტიკურ ინფრასტრუქტურაში, რომე­

ლიც გამოყენებულია ლოჯისტიკის სექტორის განვითარების 

მაჩვენებლად აფიქსირებს საშუალოდ - 3.6 მლრდ დოლარს 

2000 წლიდან 2016 წლამდე შერჩეულ 15 ქვეყანაში. საშუალო 

სატრანსპორტო მაჩვენებლების გადახედვისას, აღსანიშნავია, 

რომ 73 142.88 მილიონი ტონა გადაზიდვა განხორციელდა 

საგზაო ტრანსპორტით, 164 058.5 მილიონი ტონა რკინიგზით, 

1 205.239 მილიონი ტონა - საჰაერო გზით და 21 076.48 

მილიონი ტონა საზღვაო ტრანსპორტით. 

დაკავშირებულია საგზაო სატრანსპორტო საშუალებებით 

გადაზიდული ტვირთნაკადების მოცულობასთან მიმართებაში 

(0.76). თუმცა, ინვესტიციები საშუალოდ კორელაციაშია 

სარკინიგზო გზებით გადაზიდულ ტვირთების (0.53) მთლიან 

მოცულობასთან და საზღვაო (0,49) გზით გადაზიდული 

ტვირთების მოცულობასთან. 

მეთოდი და ემპირიული შედეგები. კვლევაში სატრან­

სპორტო-ლოჯისტიკური სექტორის განვითარების გავლენა 

ეკონომიკურ ზრდაზე გაანალიზდა პანელური მონაცემების 

ანალიზის მეშვეობით ზემოაღნიშნულ 15 ქვეყნის მაგალი­

თებზე. აღსანიშნავია, რომ უკრაინის შემთხვევაში სამ­

წუხაროდ, სატრანსპორტო-ლოჯისტიკურ სექტორში გან­

ხორციელებული ინვესტიციების სტატისტიკა არ არის 

ცვლადების კორელაციის კოეფიციენტები მოცემულია 

ცხრილში 3. როგორც აღნიშნულია, არსებობს პოზიტიური 

და ზოგადად მაღალი კორელაცია მთლიან სამამულო 

პროდუქტსა და საგზაო (0.85), საპორტო (0.81), სარკინიგზო 

(0.49) და საჰაერო სატრანსპორტო (0.86) საშუალებებით 

გადაზიდულ ტვირთნაკადებს შორის. ასევე არსებობს პო­

ზიტიური და მაღალი კორელაცია მთლიან სამამულო 

პროდუქტსა და ტვირთზიდვის მთლიან მოცულობას (0.77) 

შორის. საშუალო კორელაცია ფიქსირდება საზღვაო 

გადაზიდვებსა და მთლიან გადაზიდვებს შორის (0.52). 

სატრანსპორტო ლოჯისტიკურ ინფრასტრუქტურაში გან­

ხორციელებული ინვესტიციები დაბალი კორელაციით და­

კავშირებულია საჰაერო (0.22) და მაღალი კორელაციით 

ხელმისაწვდომი და ამდენად, ეს ინფორმაცია ჩვენს ანალიზ­

ში არ არის ჩართული. მივიღეთ გადაწყვეტილება იმასთან 

დაკავშირებით თუ რომელი მეთოდი იქნებოდა გამოყენებული 

პანელური მონაცემების ანალიზის ფარგლებში ფიქსირებული 

და შემთხვევითი მეთოდებიდან ამონაკრების თვისებისა 

და ჰასმანის ტესტის შედეგების მიხედვით. ზემოაღნიშნული 

ქვეყნების მახასიათებლებმა და ჰასმანის ტესტის შედე­

გებმა აჩვენა, რომ ფიქსირებული ეფექტის მოდელი შესწავ­

ლის ყველაზე შესაფერისი მეთოდია. ამდენად, ჩვენს მიერ 

ჩასატარებელი ანალიზისათვის ვიყენებთ შემდეგ ემპირიულ 

მოდელს:

ანალიზში გამოყენებულ მოდელში: სადაც,  არის 

ქვეყანაა,      - დრო,      - ამხსნელი კოეფიციენტი,      - ქვეყნის 

ირაკლი დანელია
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ცხრილი 4. რეგრესული განტოლების შედეგები (მოდელი 1)

წყარო: გაანგარიშებულია სტატას (STATA) მეშვეობით (22.04.2019)

ცხრილი 3. მოდელში გამოყენებული ცვლადების კორელაციის კოეფიციენტი

წყარო: ავტორის გამოთვლები პროგრამული პაკეტი - სტატას (STATA) მეშვეობით (20.04.2019)

5%-იან დონეზე. სხვა სიტყვებით რომ ვთქვათ, ფიქსირებულ 

აქტივებში ინვესტიციების გავლენა ეკონომიკურ ზრდაზე 

არის ნეგატიური - თუმცა უმნიშვნელო. მაკონტროლებელი 

ცვლადების დასკვნები აჩვენებს, რომ არსებობს პოზიტიური 

და სტატისტიკურად მნიშვნელოვანი მიმართება სახელმწიფო 

ხარჯებს, მოსახლეობის რაოდენობას, დასაქმებას, სარკი­

ნიგზო გადაზიდვებსა და ეკონომიკურ ზრდას შორის 5%-იან 

დონეზე. ისეთი ლოჯისტიკის ცვლადი, როგორიცაა ტვირთ­

ბრუნვის მთლიანი მოცულობა, დადებით დამოკიდებულე­

ბაშია მთლიან სამამულო პროდუქტთან, რომელიც სტატისტი­

კურად მნიშვნელოვანია. 

თუმცა მოდელი 2, რომელიც ასახულია ცხრილ 5-ში, 

რომელშიც დამატებულია ისეთი ცვლადები, როგორ­

იცაა სატრანსპორტო / ლოჯისტიკურ ინფრასტრუქტურაში 

ინვესტირება სარკინიგზო, საგზაო, საზღვაო და საჰაერო 

ფიქსირებული ეფექტი,     - მუდმივი დრო,      - შეცდომის 

პირობა და    - დაკავშირებული ცვლადების ლოგარითმი. 

სატრანს-პორტო/ლოჯისტიკური სექტორის განვითარების 

მაჩვენებლად გამოყენებული ცვლადი - ინფრასტრუქტურაში 

გაწეული ინვესტიციები (მოიცავს საგზაო, საზღვაო, სა­

რკინიგზო და საჰაერო ინფრასტრუქტურას, ახალი შენობა-

ნაგებობების მშენებლობას, გზების, სარკინიგზო მაგისტრა­

ლების აღდგენა-რეაბილიტაციასა და სხვ.). კვლევაში, 

ლოჯისტიკური სექტორის განვითარებასა და ეკონომიკურ 

ზრდას შორის ურთიერთდამოკიდებულების ანალიზის გან­

სახილველად ორი მოდელი ჩამოვაყალიბეთ.

მოდელი 1-ს შედეგები მოცემულია ცხრილ 4-ში. 

როგორც ცხრილიდან ჩანს ნეგატიური და სტატისტიკურად 

უმნიშვნელოვანესი მიმართება არსებობს ფიქსირებულ 

აქტივებში ინვესტიციებსა და დამოკიდებულ ცვლადს შორის 

საქართველოს სატრანზიტო ფუნქციის განვითარების პერსპექტივები და მისი გავლენა ქვეყნის ეკონომიკაზე
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სატრანსპორტო დარგებში, საინტერესო შედეგებს ვიღებთ. 

ლოჯისტიკურ ინფრასტრუქტურაში განხორციელებული ინვეს­

ტიციების ცვლადი სტატისტიკურად მნიშვნელოვანია და და­

დებით გავლენას ახდენს ეკონომიკურ ზრდაზე. სატრანს­

პორტო / ლოჯისტიკურ ინფრასტრუქტურაში ინვესტიციები 

მნიშვნელოვან გავლენას ახდენს ეკონომიკურ ზრდაზე. 

საზღვაო გადაზიდვების ცვლადი სტატისტიკურად მნიშვნე­

ლოვანია და დადებით მიმართებაშია ეკონომიკურ ზრდასთან 

ანუ მოცემული ცვლადები მნიშვნელოვან გავლენას ახდენს 

ეკონომიკურ ზრდაზე. თუ კი დავაკონრეტებთ, მოცემული 

მოდელის მიხედვით, ყველაზე მაღალი დადებითი გავლენით 

ეკონომიკურ ზრდაზე ხასიათდება საგზაო ინფრასტრუქ­

ტურაში განხორციელებული ინვესტიციები. მას მოსდევს 

საზღვაო ინფრასტრუქტურაში ინვესტირება, რომელიც 

თავი მხრივ უსწრებს საჰაერო და სარკინიგზო დარგში 

განხორციელებული ინვესტიციების გავლენას მთლიან სამა­

მულო პროდუქტზე. მოდელში მოცემული R2 = 0.97 ნიშნავს, 

რომ მოდელის ამხსნელი ცვალდები 97 პროცენტით ხსნიან 

ასახსნელ ცვლადს.

ცხრილ 5-ში მოცემულია რეგრესული განტოლების 

შედეგები, რომელიც წარმოდგენილია შემდეგი ცვლადებით: 

მთლიანი სამამულო პროდუქტი (დამოკიდებული ცვლადი), 

დასაქმების დონე, სატრანსპორტო ლოგისტიკურ ინფრა­

სტრუქტურაში განხორციელებული ინვესტიციები, ტვირთ­

ბრუნვის მთლიანი მოცულობა და ამასთან წარმოდგენი­

ლია ლოჯისტიკური უზრუნველყოფის ინდექსის ექვსივე 

კომპონენტი. 

მოცემულ ჩვენს კვლევაში ეკონომიკის ზრდაზე ლოჯის­

ტიკური სექტორის განვითარების ზეგავლენა 2000 წლიდან 

2016 წლამდე პერიოდში 15 ქვეყნისთვის ჩატარდა. კვლევაში 

გამოყენებულ იქნა პანელის მონაცემთა ანალიზი, ლოჯისტი­

კის სექტორის განვითარების მაჩვენებლად - სატრანსპორტო/

ლოჯისტიკური ინფრასტრუქტურაზე გაწეული ინვესტიციები, 

სარკინიგზო, სახმელეთო, საჰაერო ტრანსპორტის ცვლადები. 

ამ კვლევის შედეგების მიხედვით, ლოჯისტიკის სექტორის 

სხვადასხვა ინდიკატორები გამოიყენება, სატრანსპორტო 

სექტორზე ინვესტიციები ხელს უწყობს აღნიშნულ ქვეყნებში 

ეკონომიკურ ზრდას.

შედეგად, შესაძლებელია დავასკვნათ, რომ ეკონო­

მიკური ზრდის ერთ-ერთი ყველაზე მნიშვნელოვანი გან­

მსაზღვრელი ჩვენს მიერ გაანალიზებულ ქვეყნებში ლოჯის­

ტიკური სექტორის განვითარებაა, კერძოდ კი სექტორში 

ინფრასტრუქტურული პროექტების დაფინანსება. ამდენად, 

მთავრობათა პოლიტიკის განხორციელება, რომელიც ამ 

სფეროში ინვესტიციებს წაახალისებს, დადებითად აისახება 

ეკონომიკურ ზრდაზე; სატრანსპორტო ინფრასტრუქტურა, 

როგორც ლოჯისტიკის სექტორის მნიშვნელოვანი ასპექტი, 

უდიდეს როლს თამაშობს ქვეყნის ეკონომიკურ საქმიანობაში. 

ამ სფეროში ინვესტიციები სატრანსპორტო დანახარჯების 

შემცირებას და საქონლისა და მომსახურების მობილობის 

ზრდას უწყობს ხელს. შესაბამისად, შესაძლებელია აღნიშნულ 

ქვეყნებში ამ სექტორის განვითარებამ დააჩქაროს ზრდისა 

და განვითარების პროცესში მნიშვნელოვანი კონკურენციის 

უპირატესობის უზრუნველყოფა.

ცხრილი 5. რეგრესიის შედეგები მოდელი 2

წყარო: გაანგარიშებულია: სტატას (STATA) მეშვეობით (25.04.2019)
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დასკვნა და რეკომენდაციები

მსოფლიო ბანკის მიერ შემოთავაზებული ლოჯისტიკური 

უზრუნველყოფის ინდექსის ანალიზმა ცხადყო, რომ რთუ­

ლია რომელიმე კომპონენტის ცალკე გამოყოფა დასკვნის­

თვის, რომ ეს კომპონენტი ყველაზე დიდი უარყოფითი ფონის 

შემქმნელია ქვეყნის მთლიანი ლოჯისტიკური ეფექტიანობის 

შეფასებისას. თანაბრად ყურადსაღებია ინფრასტრუქტუ­

რის, კვალიფიციური ლოჯისტიკური მომსახურების, მონიტო­

რინგის, კონტროლის მექანიზმებისა და კონკურენტულ 

ფასებში საერთაშორისო გადაზიდვის დონე. ამ მიმართუ­

ლებით მნიშვნელოვანია შესაბამისი სიღრმისეული კვლე­

ვების ჩატარება და შემდგომ მათ აღმოსაფხვრელად პრაქტი­

კული ნაბიჯების გადადგმა. 

ჩვენ მიერ ჩატარებული ეკონომეტრიკული გათვლე­

ბით, სადაც გამოვიყენეთ პანელური მოდელი ზღვაზე 

გასასვლელის მქონე 15 ქვეყანაზე 2000-2016 წლების 

პერიოდში, ეკონომიკური ზრდის ერთ-ერთი ყველაზე 

მნიშვნელოვანი განმსაზღვრელი ლოჯისტიკური სექტორის 

განვითარებაა, კერძოდ, სექტორში ინფრასტრუქტურული 

პროექტების დაფინანსება. ამის ნათელი მაგალითია სა­

პორტო ინფრასტრუქტურა ანაკლიის ღრმაწყლოვანი პორტის 

პროექტის სახით, რომლის აშენება აუცილებელია იმისათვის, 

რომ გაზრდილ ტვირთბრუნვას სახელმწიფომ საზღვაო 

ინფრასტრუქტურის აშენებით უპასუხოს. ეს გამოიწვევს 

ქართული საზღვაო კორიდორის გამტარუნარიანობის 

ზრდას და მაშტაბის ეკონომიის პირობებში საზღვაო გადა­

ზიდვების ხარჯიანობის შემცირებას, რაც ბაზარზე გაზრ­

დის კონკურენციის დონეს, შეამცირებს საპორტო მომსა­

ხურების ხარჯებს, ადგილობრივ სატერმინალო ხარჯებს 

და კონტეინერების გატანის საკომისიოს. საზღვაო კორი­

დორი უფრო კონკურენტული გახდება ბალტიისპირეთისა 

და ირანის პორტებთან შედარებით და მათზე გამავალი 

ტვირთების მოზიდვის რეალური შანსი იარსებებს. სატრან­

სპორტო ინფრასტრუქტურა, როგორც ლოჯისტიკის სექტო­

რის მნიშვნელოვანი ასპექტი, უდიდეს როლს თამაშობს 

ქვეყნის ეკონომიკურ საქმიანობაში. ამ სფეროში ინვესტი­

ციები ხელს უწყობს სატრანსპორტო დანახარჯების 

შემცირებას და საქონლისა და მომსახურების მობილობის 

ზრდას. შესაბამისად, შესაძლებელია აღნიშნულ ქვეყნებში 

ამ სექტორის ზრდამ დააჩქაროს განვითარების პროცესში 

მნიშვნელოვანი კონკურენციის უპირატესობის უზრუნველ­

ყოფა და საბოლოოდ ხელი შეუწყოს საქართველოს 

გეოეკონომიკურ ჰაბად ფორმირებას სატრანზიტო ფუნქციის 

განვითარების კუთხით. ამდენად, მთავრობათა პოლიტიკა, 

რომელიც ლოჯისტიკის სფეროში ინვესტიციებს წაახალი­

სებს, დადებითად აისახება ქვეყნის საერთო ეკონომიკურ 

განვითარებაზე.
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SUMMARY

Depending on geographical location, the development 
of Georgian economy was directly related to the efficient 
use of transit function. For Georgia, as a transit function, 
the importance of transportation infrastructure is important 
in the formation of its geo-economic positioning strategy. 
The acquisition, realization and development of Georgia›s 
transport potential began in the 90s of the 20th century. 
Nevertheless, complex research and analysis on the 
possibilities of development of transit function of the country 
in Georgian economic literature is not practically investigated 
yet. Morover, there are not identified determinants on the 
development of the sector, and their impact on the economic 
development of the country is not defined either.

The study aims to analyze capabilities of Georgia›s 
transit potential and to determine its influence on economic 
development of the country in the process of integration of 
modern world economy. The following objectives are derived:

• Identification of significant stimulant determination of 
development of transport / logistics field and its effectiveness;

• Establishment of transit / logistics potential for 
economic development of the country.

The objective of the research is the transport and 
logistics sector in the Member States of the Organization 
for Economic Cooperation and Development, the Caucasus 
and Central Asian countries as an important instrument of 
economic development of the country.

The research is subject to comparative analysis of the 
targeted and consequential indicators of transport and 
logistics sector in the member states of the Organization for 
Economic Cooperation and Development, in the Caucasus 
and Central Asia.

The theoretical foundation of the research is the works 

of various Georgian and foreign researchers about the study.
The survey was based on the World Bank, the 

Organization for Economic Development and Cooperation, 
Eurostat, National Statistics Office of Georgia, Georgian and 
Foreign Professionals, Georgian and Foreign Marine Ports, 
Railway and Motor Operators, as well as the laws of Georgia.

The work is based on analysis and synthesis, quantitative, 
qualitative, groupings, and medium-size, graphic expression, 
indexing, comparison, regression and correlation methods.

The scientific innovation of the research is the attempt 
to conduct a complex examination of transit capabilities in 
Georgia, as a result of which:

• Using the Panel Data Analysis Method is reasonable 
as the development of the transport / logistics sector is a 
very positive role in the socio-economic development of the 
country, the main determinant of which is the infrastructural 
investment.

• Panel examinations and econometric calculations 
for member and partner countries of the Organization for 
Economic Co-operation and Development (OECD) with 
transit function and sea exit confirmed that investments in 
the transport/logistics infrastructure of these countries are 
the most efficient.

The paper can be used to overcome the challenges 
of successful transit systems in Georgia and its successful 
integration into the world economy. Consequently, the 
findings and recommendations of the research topic are 
appropriate for the Ministry of Economy and Sustainable 
Development, the Ministry of Regional Development and 
Infrastructure, the Parliament of Georgia and other sectoral 
authorities, non-governmental organizations, scientific 
organizations and other stakeholders. In the process of 
teaching geo-economics, «international economy», «world 
economy» and their neighboring disciplines.

GLOBALIZATION AND BUSINESS #7, 2019გლობალიზაცია და ბიზნესი #7, 2019

PROSPECTS OF DEVELOPMENT OF GEORGIA`S TRANSIT 
FUNCTION AND ITS IMPACT ON THE COUNTRY`S ECONOMY 

JEL Classification: F5; R1; R4; R5; O1; O2.

For citation: Danelia I. (2019), Prospects Of Development Of Georgia`S Transit Function And Its Impact On The Country`S 
Economy, Globalization And Business, #7, pp. 104-116. (In Georgian). https://doi.org/10.35945/gb.2019.07.013

IRAKLI DANELIA

PHd student
Ivane Javakhishvili Tbilisi State University, Georgia
Irakli.danelia@tsu.ge

KEYWORDS: TRANCAUCASUS CORIDOR, TRANSIT, TRANSPORTATION, LOGISTICS, INVESTMENT, ECONOMIC GROWTH.

https://doi.org/10.35945/gb.2019.07.013

https://doi.org/10.35945/gb.2019.07.013

