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შესავალი

თანამედროვე პოლიტიკურ-ეკონომიკური სისტემის გამოწვევათა შორისაა გენდერუ-
ლად სეგრეგირებული შრომა და გენდერული უთანასწორობა. საერთაშორისო სახელ-
მწიფოთაშორისი ორგანიზაციების პოლიტიკა გენდერული მეინსტრიმინგით1 ცდილობს 
უთანასწორობის აღმოფხვრას. საქართველოში პრობლემად რჩება პროფესიების მასკუ-
ლინურად მონიშვნა და ქალების გარიყვა შრომის ბაზრიდან, გენდერული სახელფასო 
სხვაობა და შრომის უთანასწორო განაწილება. შედეგად, ქალების მხოლოდ მცირე ნა-
წილი ახერხებს კაცებით დომინირებულ სფეროებში ადგილის დამკვიდრებას.

პროფესიული სეგრეგაცია გენდერის მიხედვით შესაძლოა იყოს ჰორიზონტალური 
ან ვერტიკალური. ჰორიზონტალური სეგრეგაცია გულისხმობს სქესის მიხედვით გამიჯ-
ნული პროფესიების არსებობას (Wright, 2016, 18). საქართველოში ჰორიზონტალური გე-
ნდერული სეგრეგაცია დაბალ და საშუალო დონეებს შორის მერყეობს (გაეროს ქალთა 
ორგანიზაცია, 2020, 47-48). გლობალურად ჰორიზონტალური სეგრეგაციის მაღალი დო-
ნით გამოირჩევა ტრანსპორტის სექტორი (International Labour Office, 2013), ამ მხრივ 
არც საქართველოა გამონაკლისი (საქსტატი, 2022, 70).

თბილისის მუნიციპალიტეტში, დღეს, 1725 დაქირავებული მძღოლიდან მხოლოდ 29-
ია ქალი (0.016%).2 თბილისის სატრანსპორტო კომპანია ტრანსპორტის სექტორში ჰორი-
ზონტალური სეგრეგაციის აღმოსაფხვრელად 2016 წლიდან გენდერულად ინკლუზიურ 
ცვლილებებს ახორციელებს. „თბილისის ავტობუსის პროექტის“ (2016) ფარგლებში, რო-
მელიც ევროპის რეკონსტრუქციისა და განვითარების ბანკთან გაფორმებული სასესხო 
ხელშეკრულებაა, კომპანიამ 25 ქალი დაასაქმა ავტობუსის მძღოლის პოზიციაზე. ამის 
მიუხედავად, საზოგადოებრივი ტრანსპორტის სექტორი კვლავ კაცებით დომინირებულ 
სექტორად და მასკულინურ სფეროდ რჩება.  

ბოლო დროს უფრო და უფრო აქტუალური ხდება ტრანსპორტში გენდერულად ინკლუ-
ზიური პოლიტიკის წარმოება. თუმცა, ამის მიუხედავად, გლობალურად, მათ შორის საქა-
რთველოში, თითქმის არ მოიპოვება თვისებრივი მეთოდოლოგიის საფუძველზე შექმნილი 
აკადემიური ნაშრომები, რომლებიც შეისწავლიან გენდერულად სეგრეგირებულ, მასკული-
ნურ, ტრანსპორტის სფეროში დასაქმებულ საზოგადოებრივი ტრანსპორტის ქალ მძღოლთა 
გამოცდილებებს და იმ ხილულ თუ უხილავ სირთულეებს, რომლებსაც ისინი აწყდებიან.

წინამდებარე კვლევა მიზნად ისახავს საზოგადოებრივი ტრანსპორტის ქალ მძღოლთა 
გამოცდილებების შესწავლას. მიზნის მისაღწევად დავისახე შემდეგი ამოცანები:   

• შევისწავლე საზოგადოებრივი ტრანსპორტის ქალ მძღოლთა დასაქმების მიზე-
ზები და მოტივაცია;

• გავაანალიზე და აღვწერე ბარიერები, რომელსაც ქალები ტრანსპორტის 
სექტორში დასაქმებისას აწყდებიან;

• შევისწავლე საერთაშორისო დონორების როლი სახელმწიფოს მიერ თანაბარი შე-
საძლებლობების პოლიტიკის შემუშავებაში;

• გავაანალიზე კაცებით დომინირებულ, მასკულინურ სფეროში ქალთა სამუშაო 
გამოცდილებების სპეციფიკა და შექმნილი სამუშაო პირობები.

1 გენდერული მეინსტრიმინგის მიზანია, შემუშავდეს გენდერულად მგრძნობიარე კანონები, ბიუჯეტი, 
პროგრამები.

2 სტატისტიკური ინფორმაცია მოწოდებულია თბილისის სატრანსპორტო კომპანიის დონორებთან ურთი-
ერთობისა და პროექტების მართვის განყოფილების თანამშრომლის მიერ, ექსპერტული ინტერვიუს 
საფუძველზე.
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მეთოდოლოგია

ნაშრომი წარმოადგენს ფემინისტურ კვლევას, რომლის მიზანია გამოკვეთოს სუბი-
ექტის პერსპექტივა და ცდილობს, სუბიექტის პოზიციიდანვე ახსნას სამყარო და სოცია-
ლური ურთიერთობები. ფემინისტური კვლევა მნიშვნელობას ანიჭებს ინდივიდთა უშუ-
ალო გამოცდილებების გაზიარებას, – ამის მეშვეობით შესაძლებელი ხდება იმ სამყაროს 
ახსნა, რომელშიც სუბიექტები არსებობენ და მოქმედებენ (Smith, 1997). შესაბამისად, 
კაცებით დომინირებულ პოზიციაზე დასაქმებულ ქალთა გამოცდილება ღირებულია, 
რამდენადაც მოიცავს კონკრეტულ ცოდნასა და პრაქტიკებს, რაც შეიძლება უგულებე-
ლყოფილ იქნეს ეპისტემური უსამართლობიდან გამომდინარე.  

კვლევა ეყრდნობა თვისებრივ მეთოდოლოგიას. მონაცემების შეგროვების მეთოდად გა-
მოვიყენე ნახევრად სტრუქტურირებული, სიღრმისეული ინტერვიუირების მეთოდი. კვლევის 
ფარგლებში ჩავატარე ინტერვიუები როგორც საზოგადოებრივი ტრანსპორტის ქალ მძღო-
ლებთან, ასევე საზოგადოებრივი ტრანსპორტის სფეროს ექსპერტთან. სულ ჩავატარე 8 
ინტერვიუ. ანალიზისთვის მოვამზადე ინტერვიუს ტრანსკრიპტები, რის შემდეგაც გადავედი 
კოდირებისა და კატეგორიზაციის ეტაპებზე. მონაცემები გავაანალიზე ნარატიული მეთოდის 
საშუალებით, რადგანაც ჩემი კვლევის მთავარი საგანი სწორედ ქალთა გამოცდილებები იყო.

კვლევის სამიზნე ჯგუფს წარმოადგენდნენ ქალები, რომლებსაც აქვთ საზოგადო-
ებრივი ტრანსპორტის მძღოლად მუშაობის გამოცდილება. ამასთან ერთად, ჩავატარე 
ექსპერტული ინტერვიუები საზოგადოებრივი ტრანსპორტის სფეროში მომუშავე სპეცი-
ალისტებთან. თავდაპირველად დავუკავშირდი ნაცნობ ქალ მძღოლებს, რომლებიც საზო-
გადოებრივი ტრანსპორტით გადაადგილებისას გავიცანი. შემდგომ გამოვიყენე თოვლის 
გუნდის მეთოდი – მათი შუამავლობით დავუკავშირდი მათ ამჟამინდელ და ყოფილ თანა-
მშრომლებს. ამავდროულად, გამოვიყენე სოციალური ქსელი. თბილისის სატრანსპორტო 
კომპანიის, თბილისის მერიის, პროფესიონალ ქალ მძღოლთა ფედერაციის ფეისბუკგვე-
რდების მეშვეობით მოვიძიე და დავუკავშირდი ამ სფეროში დასაქმებულ ჩემთვის უც-
ნობ რესპონდენტებს. 7 ქალიდან 5 ამჟამად დასაქმებულია თბილისის სატრანსპორტო 
კომპანიაში ავტობუსის მძღოლად, ერთი – თბილისის სატრანსპორტო კომპანიის ყო-
ფილი თანამშრომელია, ხოლო ერთიც დასაქმებულია მიკროავტობუსების კომპანიაში. 
ექსპერტული ინტერვიუ ჩავატარე თბილისის სატრანსპორტო კომპანიის დონორებთან 
ურთიერთობისა და პროექტების მართვის განყოფილების თანამშრომელთან. ექსპერტმა 
ასევე გამიზიარა სტატისტიკური ინფორმაცია პირადი მეილის მეშვეობით.

კვლევას აქვს გარკვეული შეზღუდვებიც. კვლევის მიზანია შევისწავლო საზოგადოებ-
რივი ტრანსპორტის ქალი მძღოლები, მაგრამ ჯერჯერობით, თბილისის საბაგირო ტრა-
ნსპორტსა და მეტროს არ ჰყავს დასაქმებული ქალები მძღოლის პოზიციაზე. საქართვე-
ლოს რკინიგზაში 1 ქალი მემანქანეა დასაქმებული, ხოლო თბილისში საზოგადოებრივი 
ტრანსპორტის მძღოლად 31 ქალი მუშაობს, მათგან 29 – ავტობუსის და 2 – მიკროავტო-
ბუსის მძღოლია. ამის გათვალისწინებით, ჩემი კვლევის მთავარი შეზღუდვა ისაა, რომ 
მის ფარგლებში ინტერვიუ ჩავატარე მხოლოდ თბილისის მუნიციპალიტეტში მოქმედ ან/
და ყოფილ მიკროავტობუსის და ავტობუსის მძღოლებთან. ჩემი სამიზნე ჯგუფის კომ-
პლექსურობიდან გამომდინარე, ჩემთვის, როგორც მკვლევრისთვის, განსაკუთრებით 
მნიშვნელოვანი იყო კონფიდენციალობის დაცვა. საველე სამუშაოს პროცესში მოვისმინე 
ისტორიები, რომელთა გაზიარებაც ღირებული იქნებოდა, თუმცა ისინი მოიცავდნენ 
ისეთ სპეციფიკურ გამოცდილებებსა და ინფორმაციას, რაც რესპონდენტთა იდენტიფი-
კაციას შესაძლებელს გახდიდა. სწორედ ამიტომ, მაქსიმალურად შევეცადე ნაშრომში 
წარმომეჩინა ის გამოცდილებები, რომლებიც, ერთი მხრივ, ჩემს რესპონდენტთა ყოვე-
ლდღიურობას ზუსტად აღწერდა, მაგრამ, ამავდროულად, ზიანს არ მიაყენებდა მათ. 
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თეორიული ჩარჩო

საერთაშორისო და ეროვნულ დონეზე გენდერული თანასწორობის პრინციპის ფო-
რმალურად აღიარების მიუხედავად, დასაქმების სფერო კვლავ ანდროცენტრულია. 
პრობლემის გადასაჭრელად სახელმწიფოები და საერთაშორისო ორგანიზაციები აქტი-
ურად ცდილობენ დაამკვიდრონ გენდერული მეინსტრიმინგი. კვლევის თეორიული ჩა-
რჩო, ერთი მხრივ, მიმოიხილავს მასკულინობისა და ანდროცენტრიზმის კონცეფციებს, 
რომელთა მეშვეობითაც შევისწავლი კაცებით დომინირებული პროფესიების გენდერულ 
ასპექტებს, ხოლო მეორე მხრივ, მიმოვიხილავ ევროპეიზაციისა და იძულებითი პოლიტი-
კური ტრანსფერის ცნებებს, რომლის მეშვეობითაც შევეცდები გავაანალიზო საერთაშო-
რისო ორგანიზაციების გენდერული პოლიტიკა და მისი  როლი მასკულინურ პროფესი-
ებში ქალების ინტეგრირებაში. 

მასკულინობა

მასკულინობა გენდერის სოციალური პრაქტიკის ერთ-ერთი გამოვლინებაა, რომე-
ლიც აღნიშნავს და განსაზღვრავს კონკრეტული გენდერისთვის დამახასიათებელ ქცევას 
(Connell, 2005). გრამშის კლასობრივი ურთიერთობების ანალიზის საფუძველზე, კონელი 
ავითარებს ჰეგემონური მასკულინობისა და ხაზგასმული ფემინურობის იდეას (Connell, 
1987). ჰეგემონური მასკულინობა არის პატრიარქატის განმამტკიცებელი გენდერული 
პრაქტიკების ერთობლიობა, რომლის მიზანია კაცების დომინანტური, ხოლო ქალების 
დაქვემდებარებული პოზიციის შენარჩუნება (Connell, 2005, 76-7). ჰეგემონური მასკუ-
ლინობა აწესებს ქალისა და კაცის ნორმატიულ სახეხატს, რომელიც გვისახავს, თუ რო-
გორი უნდა იყვნენ ისინი, რა ქმედებების განხორციელების უფლება აქვთ, რა ადგილი 
უკავიათ ამ სამყაროში. ამასთან ერთად, მას ესაჭიროება გენდერის განსხვავებული სო-
ციალური პრაქტიკებიც, მისი მოწინავე პოზიციის განსამტკიცებლად (Connell, 1987). 

წინამდებარე კვლევისთვის მნიშვნელოვანი ფენომენია ქალური მასკულინობა – რო-
მელსაც ქალის სხეულზე მორგებულ არატრადიციულ მასკულინობად მიიჩნევენ, მაგრამ 
სხეულებრივი სხვაობის გამო ვერასდროს აღიქმება „ჭეშმარიტ“ მასკულინობად (Reeser, 
2010, 132). ის არც ქალური ფემინურობის საპირწონეა და არც კაცების მასკულინობის 
ქალური ვერსია (Halberstam, 1998, 29). ქალები, რომლებიც კაცებით დომინირებულ 
სფეროში მძღოლად მუშაობენ, მიეკუთვნებიან ქალურ მასკულინობებს, რადგანაც ისინი 
არღვევენ ჰეგემონური მასკულინობის მიერ განსაზღვრულ იერარქიას, რომელიც ქალის 
ერთადერთ მისაღებ გამოხატულებად მიიჩნევს ხაზგასმულ ფემინურობას, რომელიც 
მორგებულია კაცთა ძალაუფლების იდეალებს (Connell, 1987, 187), და აღნიშნავს მასკუ-
ლინობისა და ფემინურობის ასიმეტრიულ პოზიციას პატრიარქალურ წყობილებაში 
(Connell & Messerschmidt, 2005, 848). 

საზოგადოებრივი ტრანსპორტის მძღოლობა ერთდროულად მასკულინური და კაცე-
ბით დომინირებული სფეროა. სახელმწიფო, როგორც მასკულინური აგენტი, ანდროცე-
ნტრულია. გარდა იმისა, რომ ის უპირატესობას კაცებს ანიჭებს და მათ მოწინავე პო-
ზიციას განამტკიცებს, ნებისმიერი სახელმწიფოს რაობა კაცზესწორებულია  (Connell, 
2005, 73). დასაქმების სფერო, პოლიტიკის წარმოება, შრომის უთანასწორო დანაწილება 
– კაცთა სტანდარტებზეა მორგებული. ანდროცენტრული გენდერული წესრიგი დასაქმე-
ბის სფეროში ქალებს კაცზესწორებულ ნორმებთან ასიმილირებას სთხოვს, რაც უფრო 
მეტად ართულებს მათ სრულფასოვან ინტეგრაციას შრომის ბაზარზე (ფრეიზერი, 2020), 
რისთვისაც აუცილებელია მასკულინური ნორმების გადაფასება.  
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ევროპეიზაცია და გენდერული თანასწორობა 

საქართველოში საზოგადოებრივი ტრანსპორტის სფეროში გენდერულად ინკლუ-
ზიური პოლიტიკა საერთაშორისო და ევროპულ ინსტიტუტებთან თანამშრომლობით 
განხორციელდა და ევროპეიზაციის პროცესის ნაწილია. სტატიაში მიმოვიხილავ ევრო-
პეიზაციისა და გენდერული თანასწორობის პოლიტიკის სიმბოლურ გადაჯაჭვულობას 
საქართველოში. ევროპეიზაცია გულისხმობს ევროპასთან, ან უფრო კონკრეტულად, 
ევროკავშირთან, მიახლოების ფენომენს (Buller et al., 2002, 1). ევროპეიზაცია მიუთითებს 
ისეთ პოლიტიკურ თუ სოციალურ ცვლილებებზე ან ცვლილებების განხორციელების 
ზეწოლაზე, რომლებიც ამა თუ იმ სახელმწიფოს ევროპულ ინსტიტუტებსა თუ პრაქტი-
კებთან აკავშირებს (იქვე, 2). ევროპეიზაციის პროცესი განსაკუთრებით შეიმჩნევა ცენ-
ტრალურ და აღმოსავლეთ ევროპის სახელმწიფოებში, რომელთა მიზანი ევროკავშირში 
გაწევრიანებაა, რის გამოც იკვეთება ევროკავშირის ინსტიტუტების ზეგავლენა მიმდი-
ნარე პოლიტიკურ, ეკონომიკურ თუ სოციალურ პროცესებზე (Sedelmeier, 2011). ევრო-
პეიზაციის პროცესში განსაკუთრებული მნიშვნელობა ენიჭება საჯარო პოლიტიკის ტრა-
ნსფერს3 (Dolowitz & Marsh, 2000), რომელიც სახელმწიფომ უნდა განახორციელოს, თუ 
მაგალითად მას ესაჭიროება საკუთარი იურისდიქცია შეუსაბამოს ამა თუ იმ საერთაშო-
რისო ორგანიზაციათა ნორმებს, რომელთა წევრიც არის ან ხდება (დოდსი, 2019). 

ევროპეიზაციის პროცესში არსებობს პოლიტიკის ტრანსფერის კონტინუუმი – როდე-
საც საჯარო პოლიტიკის იმპლემენტირება ერთდროულად ნებაყოფლობითი და იძულე-
ბითია (Dolowitz & Marsh, 2000, 13). ეს ხდება მაშინ, როდესაც ევროპეიზაციის პროცესი 
„ქვემოდან ზევით“ მიმდინარეობს და სახელმწიფო ხელისუფლება თავისი ნებით ახორცი-
ელებს ევროპული პოლიტიკის ტრანსფერს (Jenichen, 2011, 155). ასე მაგალითად, ევრო-
კავშირში გასაწევრიანებლად, საქართველო ვალდებულია შეასრულოს ევროკავშირის 
მიერ წაყენებული აუცილებლად შესასრულებელი პირობები, მაგრამ ამას თავისუფალი 
ნებისა და არჩევანის საფუძველზე აკეთებს (Tsuladze & Osepashvili, 2021, 108). 

ნებაყოფლობითობის მიუხედავად, ცენტრალური და აღმოსავლეთ ევროპის ევროპე-
იზაცია ცალმხრივი პროცესია, რომელიც ასიმეტრიულ დამოკიდებულებას წარმოშობს, 
ერთი მხრივ, ევროკავშირს, მეორე მხრივ კი, ცენტრალურ და აღმოსავლეთ ევროპის სა-
ხელმწიფოებს შორის (Tsuladze, 2017). ჰეგემონური ასიმეტრიულობა ეფუძნება ევრო-
პეიზაციის „მოდერნულობასა“ და „პროგრესთან“ გაიგივებას, სადაც განვითარებული 
დასავლეთი ცდილობს პოსტკომუნისტური სახელმწიფოების ტრანსფორმაციას (Bilic, 
2016). ჰეგემონური ასიმეტრიულობა კულტურულ იმპერიალიზმსა და ესენციალიზმს 
განამტკიცებს. არადასავლური სახელმწიფოების მოდერნიზაციისთვის, ევროპული დი-
რექტივა სწორედ გენდერული თანასწორობისა და ადამიანის უფლებების ინსტრუმე-
ნტალიზაციას მოიცავს, რაც ევროპული ინტეგრაციის ქვაკუთხედად იქცევა (Bilic, 2016). 
ამ პროცესს თან სდევს  კულტურული ესენციალიზმისა და უპირატესობის პოლიტიკა, 
რაც გულისხმობს „დასავლეთში“ არსებული პოლიტიკური, სოციალური, ეკონომიკური 
და გენდერული უთანასწორობის მიჩქმალვას და ყურადღების გამახვილებას „არადასავ-
ლურ“ უთანასწორობებზე (Narayan, 1998). დღესდღეობით, თანასწორობის ღირებულე-
ბების აღსრულება პროექტებით ხდება (Bilic, 2016, 185-6). მათი მეშვეობით ზიარდება 
ევროპული ცოდნა, გამოცდილება, ასევე საჯარო პოლიტიკა, რომელსაც შესაძლოა მრა-
ვალშრიანი და ორაზროვანი იმპლიკაციები ჰქონდეს ევროკავშირის არაწევრ სახელმწი-
ფოებში, რადგანაც მხედველობის მიღმა რჩება არაევროპული გამოცდილება და ადგი-

3 საჯარო პოლიტიკის ტრანსფერი გულისხმობს ერთი სახელმწიფოდან ან იურისდიქციიდან მეორეში 
ამავე ცოდნის, პოლიტიკური მიზნების, შინაარსის, ინსტრუმენტების, პროგრამის, ინსტიტუტების, იდე-
ოლოგიის, მიდგომების გაზიარებასა და იმპლემენტირებას (იქვე, 12).



8

ლობრივი კონტექსტი. ამის მიუხედავად, არის შემთხვევები, როდესაც ევროპეიზაციის 
„ზემოდან-ქვევით“ პროცესი დადებითად აისახება არაწევრ სახელმწიფოში.4 

საქართველოში დასაქმების სფეროში გენდერული თანასწორობის აღმოფხვრის 
მცდელობაც ევროინტეგრაციის პროცესის ნაწილია. „თბილისის ავტობუსის პროექტის“ 
ფარგლებში, სახელმწიფო, კერძოდ, თბილისის მუნიციპალიტეტი ვალდებული გახდა 
წინმსწრებად შეესრულებინა ევროპული დირექტივა და გაეტარებინა მოთხოვნილი 
რეფორმები. ამ მხრივ, საქართველოში ევროპეიზაცია და გენდერული თანასწორობის 
დამყარება ურთიერთგამომდინარე და ერთმანეთთან კომპლექსურად გადაჯაჭვული 
პროცესებია. ერთი მხრივ, საქართველოში გენდერული უთანასწორობის აღმოფხვრა 
ევროკავშირთან გვაახლოებს, ხოლო მეორე მხრივ, ევროკავშირთან დაახლოება იმთა-
ვითვე გენდერული უთანასწორობის აღმოფხვრას გვავალდებულებს.

ლიტერატურის მიმოხილვა

საზოგადოებრივი ტრანსპორტის სფეროს ერთ-ერთი მთავარი მახასიათებელი გე-
ნდერული სეგრეგაციაა, რაც ფართოდ გავრცელებული პრობლემაა თითქმის ყველა 
სახელმწიფოში, მიუხედავად განსხვავებული ეკონომიკური განვითარების, პოლიტი-
კური სისტემის თუ სოციალური და კულტურული გარემოებებისა (Anker, 1997, 315). გე-
ნდერული სეგრეგაცია შესაძლოა იყოს ვერტიკალური ან/და ჰორიზონტალური. ვერტი-
კალური სეგრეგაცია გულისხმობს დასაქმების ერთსა და იმავე სფეროში ქალებისა და 
კაცების არათანაბარ განაწილებას იერარქიულ საფეხურზე, როდესაც იმ სფეროებშიც 
კი, სადაც ქალები დასაქმებულთა უმრავლესობას შეადგენენ, კაცები ჭარბობენ ხელმ-
ძღვანელ პოზიციებზე; ხოლო ჰორიზონტალური სეგრეგაცია გულისხმობს სხვადასხვა 
პროფესიაში ქალებისა და კაცების არათანაბარ გადანაწილებას (Reskin, 1993).

სამეცნიერო ლიტერატურაში პროფესიული სეგრეგაციის ახსნის განსხვავებული მო-
საზრებები გვხვდება, თუმცა გამოარჩევენ რამდენიმე ძირითად თეორიას, რომლებიც 
თავის მხრივ, სხვადასხვა მიდგომას აერთიანებს. მეტწილად, ეკონომისტები პროფესი-
ული სეგრეგაციის ახსნას ნეოკლასიკური ეკონომიკური თეორიით ცდილობენ. ერთ-ერთი 
ნეოკლასიკური მიდგომა დამსაქმებლების დისკრიმინაციული პრეფერენციით ხსნის, თუ 
რატომ გვხდება კონკრეტულ პროფესიაში ერთი სქესის წარმომადგენლები უფრო მეტად 
(Blau & Jusenius, 1976); მეორე, „ადამიანური კაპიტალის“ მიდგომის თანახმად, ქალები 
საკუთარი ნებით ირჩევენ დაბალ პოზიციებს (England, 2010, 159), რომლებიც მათი გა-
ნათლების დაბალი დონის (Anker, 1997, 316) და უნარების შესაფერისია (England et al., 
1988, 545). ეკონომისტთა ნაწილი გენდერული სეგრეგაციის მიზეზად შინშრომის უთანა-
სწორო განაწილებასაც ასახელებს, თუმცა, ამის მიუხედავად, ყურადღების მიღმა რჩება 
შინშრომის არათანაბარი ვალდებულებების გამომწვევი ძირეული მიზეზები (Becker, 
1985). კიდევ ერთი თეორია, რომლის მიხედვითაც ცდილობენ ჰორიზონტალური სეგრე-
გაციის ახსნას, გენდერული სოციალიზაციის თეორიაა. მკვლევართა ნაწილი მიიჩნევს, 
რომ ქალებსა და კაცებს ბავშვობიდანვე ასწავლიან „ქალობას“ და „კაცობას“, რაც შე-
მდეგ ინტერნალიზებული ხდება (Connel, 1987). შედეგად, ისინი ირჩევენ თავიანთი სქე-
სისთვის, საზოგადოების თანახმად, შესაფერის პროფესიებს.

ჰორიზონტალური სეგრეგაციის ახსნა პროფესიების ბინარულობითაცაა შესაძლე-
ბელი, რომელიც ჯერ კიდევ მე-20 საუკუნეში იყო დამკვიდრებული (Washburne, 1904, 
562). მიუხედავად იმისა, რომ დღესდღეობით არსებობს ქალებით დომინირებული სფე-

4  მაგალითად, მონტენეგროში მიმდინარე ევროპეიზაციის პროცესმა ხელი შეუწყო ლგბტქი+ ორგანიზა-
ციების მუშაობას, რამაც მონტენეგრო ერთ-ერთი მოწინავე სახელმწიფო გახადა ლგბტქი+ ადამიანების 
უფლებების უზრუნველყოფაში (Bilic, 2016, 161).
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როები, თანამედროვე პროფესიები, რომელთა ჩამოყალიბება 1960-იანი წლებიდან და-
იწყო, მასკულინური და ანდროცენტრულია (Brumberg & Tomes, 1982; Davies, 1996; 
England, 2010; Acker, 1990). 

ანდროცენტრულ ნორმებზე შექმნილი პროფესიები გენდერულ სეგრეგაციას ამყარე-
ბენ (Schneider, 2012; Davies, 1996). სამსახურებში იდეალური დასაქმებულის სახეხატი 
კაცია, რომლის შინშრომის ტვირთიც ქალს აქვს გადაცემული (Acker, 1990). ეს ქალებს 
უბიძგებს, მეტი დრო დაუთმონ ზრუნვის ვალდებულებების შესრულებას და ნაკლები 
საათები იმუშაონ ანაზღაურებად სფეროში (Cha, 2013). საქართველოში, მაგალითად, 
ტრანსპორტისა და დასაწყობების სექტორში ქალები, კაცებთან შედარებით, კვირაში 3 
საათზე ნაკლებს მუშაობენ და, შესაბამისად, მათი ანაზღაურებაც თვიურად დაახლოე-
ბით 360 ლარით ნაკლებია (საქსტატი, 2022). ამის საპირწონედ, საქართველოში ქალები, 
კაცებთან შედარებით, საშუალოდ ხუთჯერ მეტ დროს უთმობენ საოჯახო ვალდებულე-
ბებს (გაეროს ქალთა ორგანიზაცია & საქსტატი, 2022).

საოჯახო ვალდებულებების გამო ქალები ირიყებიან კონკრეტული პროფესიებიდან 
(England et al., 1988, 544). ისინი იძულებულნი არიან დასაქმდნენ ისეთ სამსახურებში, 
რომელიც ძალიან მცირე შემოსავალს იძლევა ან/და დასაქმდნენ დაბალანაზღაურებად 
ფემინიზებულ სფეროებში (გაეროს ქალთა ორგანიზაცია, 2022). გარდა იმისა, რომ საქა-
რთველოში სამუშაო ასაკის ქალთა უფრო დიდი ნაწილი ეკონომიკურად არააქტიურად 
არის მიჩნეული, რადგანაც ისინი ზრუნვით ვალდებულებებს ამჯობინებენ მათთვის ხე-
ლმისაწვდომ დაბალანაზღაურებად სამსახურებს, ამავე არაპრესტიჟულ სამსახურებშიც, 
კი, ისინი ეკონომიკურ უთანასწორობას აწყდებიან (იქვე). საქართველოში, ისეთ ფემი-
ნიზებულ სფეროებში, როგორიცაა განათლება, საშუალო თვიური ანაზღაურება ქალე-
ბისთვის 821, ხოლო კაცებისთვის 885 ლარია (საქსტატი, 2022, 75-6). შედეგად, ერთი 
მხრივ, ქალები ისჯებიან ფემინიზებული დასაქმების სფეროს ნაკლები ანაზღაურებით, 
მეორე მხრივ კი, ამავე სფეროებში დასაქმებულ კაცებზე ნაკლები ანაზღაურებით.

დასაქმების სფეროში გენდერული თანასწორობა მიიღწევა დესეგრეგაციით, რაც კაცე-
ბით დომინირებულ პროფესიებში ქალთა ჩართვას გულისხმობს. პროფესიული ინკლუზია 
მნიშვნელოვან როლს ასრულებს სახელფასო სხვაობის შემცირებაში (Blau & Kahn, 2017). 
ამავდროულად, განასხვავებენ ჰორიზონტალური სეგრეგაციით და ვერტიკალური სეგრეგა-
ციით გამოწვეულ გენდერულ სახელფასო სხვაობას (Busch, 2020; Bettio, 2002), რაც ქალთა 
შორის სოციოეკონომიკური მდგომარეობის სხვაობის ზრდას იწვევს (England, 2010, 157).5

დესეგრეგაციის პროცესი უმეტესად ისეთ სფეროებში მიმდინარეობს, როგორიცაა 
მენეჯმენტი, სამართალი, მედიცინა და უმაღლესი საგანმანათლებლო დაწესებულებები; 
ხოლო ისეთ მასკულინურ სფეროებში, როგორიცაა მშენებლობა, ტრანსპორტის მართვა, 
მეწარმეობა და სხვა, გაცილებით ცოტა ქალი ერთვება (England, 2010, 157). ქალების 
ინტეგრაცია ე.წ. ლურჯსაყელოიან6 პოზიციებზე, რომლებიც უფრო მეტ მექანიკურ თუ 
ხელით შრომას მოითხოვს, გაცილებით ნელი პროცესია (Hegewisch & Hartmann, 2014, 
19). დესეგრეგაციის პროცესში, ქალები კაცებით დომინირებულ სფეროებში ჰეგემონური 
მასკულინობის საზღვრებს კვეთენ. მაგრამ როგორ აღიქმება ქალი, რომელიც ტრადიცი-
ულად მასკულინურ პროფესიას ირჩევს? „არიან ისინი აგენტები ცვლილებისთვის, თუ 
თავად განიცდიან ცვლილებას“ (Bagilhole, 2002, 2)? ტრანსფორმირდება თუ არა და-
საქმების სფეროს მასკულინური იდენტობა (Davies, 1996, 673)? 

5 მაგალითად, გერმანიაში, 2015 წელს, კაცებით დომინირებულ სფეროებში დასაქმებულ ქალთა საა-
თობრივი სარგო 25%-ით მაღალი იყო, ვიდრე ქალებით დომინირებულ ან შედარებით გენდერულად 
დაბალანსებულ სფეროებში მომუშავე ქალების (Busch, 2020, 1065).

6 სამსახური, რომელიც უფრო მეტად ფიზიკურ უნარებს მოითხოვს და ნაკლებად მოიცავს საოფისე საქმი-
ანობას.
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ამ მხრივ, მნიშვნელობას ანიჭებენ ტოკენიზმის კონცეფციას, რომლითაც ცდილობენ 
ახსნან კაცებით დომინირებულ სფეროებში ქალების დასაქმება მათი „განსხვავებულობის“ 
გამო (Zimmer, 1988). „ტოკენებს“ კაცებით დომინირებულ პროფესიებში გადარჩენისთვის 
რამდენიმე ალტერნატივა აქვთ: კაცებთან ასიმილირდნენ და მათი ჯგუფის წევრები გახ-
დნენ; შეიცვალონ საკუთარი გარეგნობა და ჩაცმულობის სტილი (Wright, 2016, 26); ზედ-
მეტი იშრომონ და დაამტკიცონ თავიანთი შესაძლებლობები; ან მიატოვონ მათთვის „არა-
ტრადიციული“ პროფესია (Whittock, 2002). კაცებით დომინირებულ სფეროებში ქალები 
ყოველდღიურად განიცდიან და ებრძვიან სექსიზმს, რაც ყველაზე მეტად ქალების მიმართ 
განსხვავებული მოპყრობით, სამუშაო ჯგუფებიდან და ორგანიზაციული შეხვედრებიდან 
ექსკლუზიით და მათი ზემდგომი (კაცი) პირების მხრიდან სექსისტური ხუმრობებით გამო-
იხატება (Powell & Sang, 2015). ქალებს მათთვის არაკონვენციურ დასაქმების სფეროში გა-
დარჩენისთვის უწევთ მასკულინურ წესებთან მორგება. შედეგად, კაცებით დომინირებულ 
სფეროებში ადგილი აქვს გენდერული ნორმების კვლავწარმოებას.

ქალებისგან განსხვავებული გამოცდილება აქვთ კაცებს, რომლებიც მათთვის „არატ-
რადიციულ“ დასაქმების სფეროში საქმდებიან (Williams, 1992, 255). კაცების „ტოკენის“ 
სტატუსი ყოველთვის პოზიტიურ ცვლილებად აღიქმება, რაც განაპირობებს ქალებით 
დომინირებულ სფეროებში მათთვის ხელსაყრელი გარემოებების შექმნას და მათ უფრო 
პრესტიჟულ პოზიციებზე დაწინაურებას (Williams, 2013). ამ ფენომენს „შუშის ესკალა-
ტორის“ ტერმინით ხსნიან, რაც კაცებით დომინირებულ სფეროებში დასაქმებული ქალე-
ბისთვის არსებული შუშის ჭერის საპირისპიროა (Williams, 1992).

ტრანსპორტის სექტორში არსებული გენდერული უთანასწორობა ქმნის შთაბეჭდი-
ლებას, რომ მძღოლობა მასკულინური პროფესიაა. ამ სფეროს ფემინიზაციას ხელს უშლის 
ხანგრძლივი სამუშაო დრო, არასტაბილური განრიგი, ზრუნვის ვალდებულებების არა-
თანაბარი გადანაწილება (Cunha et al., 2014), დასაქმების უთანასწორო შესაძლებლო-
ბები (ITWF, n.d.7), სოციალური ნორმები და გენდერული სტერეოტიპები. ტრანსპორტის 
სფეროში გენდერული თანასწორობის დამყარების მცდელობა არაერთი სახელმწიფოს 
მიზანი გახდა (Duchène, 2011). გამოარჩევენ ბელფასტის მერიის 2005 წლის პროექტს – 
„ქალები არატრადიციულ სექტორებში“ (Women into Non-Traditional Sectors), რომლის 
ფარგლებშიც სახელმწიფო ინსტიტუტი იძიებდა კადრებს, ამზადებდა და მხარს უჭერდა 
ქალებს, რომლებსაც სურდათ კაცებით დომინირებულ სექტორში დასაქმება (Potter & 
Hill, 2009, 140). განსხვავებული გამოცდილება იყო საფრანგეთში, სადაც საზოგადოებ-
რივი ტრანსპორტის მძღოლის პოზიციაზე ქალთა დასაქმება კონდუქტორის პოზიციის 
გაუქმების შედეგად გახშირდა (Cunha et al., 2014), რასაც მოგვიანებით ხელი შეუწყო 
ასოციაციის “ქალები მოძრაობაში, ქალური ტრანსპორტი“ (“Femmes en movement, les 
transports au feminin”) ინფორმატიულმა ვიდეორგოლმა (Duchène, 2011, 14).  

დასაქმების სფეროში გენდერული უთანასწორობა უნივერსალური მოვლენაა, რო-
მელიც ყველა სახელმწიფოში გარკვეული ფორმით თუ დონით არსებობს. პროფესიათა 
დემასკულინიზაცია ევროპის სახელმწიფოებშიც მიმდინარეობს, რაც გენდერული თა-
ნასწორობის გამყარების მცდელობასთან არის გაიგივებული. თუმცა, საქართველოში 
იმავე პროცესის მიმდინარეობა ევროპასთან მიახლოების მცდელობას უკავშირდება. 

7 No date. თარიღის გარეშე.
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დასაქმების სფეროს გენდერული სეგრეგაცია 
საქართველოში  

საქართველოში საზოგადოებრივი ტრანსპორტის სექტორში ქალთა ინტეგრაციის სა-
კითხის მიმოხილვისთვის ყურადღება უნდა გამახვილდეს ქვეყანაში მოქმედ სამართლებ-
რივ ნორმებზე. ამ მხრივ, ხაზგასასმელია კანონები „გენდერული თანასწორობის შესახებ“ 
(2010) და „დისკრიმინაციის ყველა ფორმის აღმოფხვრის შესახებ“ (2014). ეს სამართლებ-
რივი ნორმები უზრუნველყოფენ გენდერულ თანასწორობას და კრძალავენ ნებისმიერი 
სახის დისკრიმინაციას საზოგადოებრივი ცხოვრების ყველა სფეროში. ამასთან, ყურადსა-
ღებია საქართველოსა და ევროკავშირს შორის ხელმოწერილი ასოცირების შეთანხმება 
(2014), რომლის მიხედვითაც საქართველო ვალდებული იყო ეროვნული კანონმდებლობა 
დაეახლოებინა ევროკავშირის საკანონმდებლო აქტებთან (მუხლი 285), ევროკავშირთან 
ეთანამშრომლა ტრანსპორტის სფეროში, რათა უზრუნველეყო დასაქმება, სოციალური 
პოლიტიკა და თანაბარი შესაძლებლობები (კარი VI). 

2010 წლიდან საქართველო ახორციელებს სამართლებრივ ცვლილებებს დასაქმების 
სფეროში გენდერული თანასწორობის პრინციპის აღსრულებისთვის, ხოლო 2014 წლი-
დან, აქვს საერთაშორისო ვალდებულება, ევროკავშირთან თანამშრომლობით, ხელი 
შეუწყოს თანაბარ შესაძლებლობებს ტრანსპორტის სფეროში. ფორმალურად, მოქმედი 
სამართლებრივი ნორმები გვაძლევს იმის თქმის საშუალებას, რომ ყველას აქვს უფლება 
დასაქმდეს სასურველ ადგილას, თუმცა რეალობა განსხვავებულ შედეგს იძლევა. გარდა 
იმისა, რომ საქართველოში არსებობს გენდერის მიხედვით მკვეთრად გამოყოფილი და-
საქმების სფეროები, მაღალია შინშრომის უთანასწორო გენდერული განაწილება, რაც 
ხელს უშლის ქალებს მათთვის სასურველ პოზიციებზე დასაქმებაში.8

საზოგადოებრივი ტრანსპორტის სფერო ერთ-ერთი ყველაზე ჰორიზონტალურად 
სეგრეგირებული სფეროა საქართველოში. 2016 წლამდე, თბილისის სატრანსპორტო 
კომპანიაში 1497 დაქირავებული მემანქანიდან და ავტობუსის მძღოლიდან მხოლოდ 
1 ქალი იყო დასაქმებული ავტობუსის მძღოლის პოზიციაზე (EBDR, 2016). თუმცა, 
ამავე წლიდან ხორციელდება მნიშვნელოვანი ცვლილებები გენდერული უთანასწო-
რობის აღმოფხვრისა და ამ სფეროში ქალების დასაქმების წახალისებისთვის. ამ 
მხრივ, მნიშვნელოვანია თბილისის სატრანსპორტო კომპანიასა და ევროპის რეკონსტ-
რუქციისა და განვითარების ბანკთან დადებული სასესხო ხელშეკრულება, რომელიც 
„თბილისის ავტობუსების პროექტის“ სახელით არის ცნობილი (EBRD, 2017). პრო-
ექტი ითვალისწინებდა თბილისის სატრანსპორტო კომპანიისთვის ახალი, ეკოლო-
გიურად სუფთა, 175 ავტობუსის შესაძენად 27 მილიონი ევროს გამოყოფას. თუმცა, 
ამასთან ერთად, ხელშეკრულება მოიცავდა რამდენიმე აუცილებელი პირობის შესრუ-
ლებას: პირველ რიგში, თბილისის სატრანსპორტო კომპანიის საკადრო პოლიტიკისა 
და პრაქტიკების გაუმჯობესებას, რათა უფრო გამარტივებულიყო გენდერული ბალა-
ნსის დამყარება კომპანიაში (საქართველოს საკანონმდებლო მაცნე, 2016) და, ასევე, 
ქალების გადამზადებას ავტობუსის მძღოლობის სპეციალობაზე და შემდგომ მათ და-
საქმებას (EBRD, 2016).

პროექტის ფარგლებში, 2018 წლისთვის, თბილისის სატრანსპორტო კომპანიამ გადა-

8 საქართველოში ჩატარებულმა დროის გამოყენების კვლევამ აჩვენა, რომ სრული დროით დასაქმებული 
ქალები დღეში 2.7 საათს ხარჯავენ აუნაზღაურებელ საოჯახო საქმიანობაზე, რაც 5-ჯერ მეტია სრული 
დროით დასაქმებული კაცების მიერ ამ აქტივობებზე დახარჯულ დროზე (გაეროს ქალთა ორგანიზაცია 
და საქსტატი, 2022).
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დგა შემდეგი ნაბიჯები9:

• შეიმუშავა განაცხადი და სლოგანი თანაბარი შესაძლებლობების პოლიტიკის შე-
სახებ 

• გენდერულად მგრძნობიარე ვაკანსიის განაცხადის ფორმა 

• გადამზადდა 25 ქალი ავტობუსის მძღოლის სპეციალობაზე.

2019 წლისთვის, კომპანიაში დასაქმებული 1388 მძღოლიდან, 22 იყო ქალი (0.015%).10 
ხაზგასასმელია, რომ 2017 წელს, მსგავსი, მაგრამ გაცილებით მცირე მასშტაბის, სასესხო 
ხელშეკრულება გაფორმდა შპს ბათუმის ავტოტრანსპორტსა და ევროპის რეკონსტრუქ-
ციისა და განვითარების ბანკს შორის. პროექტი გულისხმობდა ბათუმის მუნიციპალი-
ტეტისთვის 5.5 მილიონი ევროს სესხის გაცემას, თუმცა თბილისის ავტობუსების პრო-
ექტისგან განსხვავებით, ბათუმის ავტობუსის პროექტი არ მოიცავდა ქალთა დასაქმების 
აუცილებელ პირობას (EBRD, 2017). აღსანიშნავია, რომ თბილისის ავტობუსის პროექტის 
მსგავს პროექტებში, რომლებიც ევროპის სხვადასხვა სახელმწიფოში განხორციელდა, 
ქალ მძღოლთა დასაქმების პირობა გათვალისწინებული არ ყოფილა.11

2023 წლის მარტში, თბილისის სატრანსპორტო კომპანიამ გამოაცხადა მორიგი გადა-
მზადების კურსი ქალებისთვის12, სადაც გადამზადებისა და დასაქმების სურვილი 64-მა 
ქალმა გამოთქვა.13 

ტრანსპორტის სექტორის ფემინიზაციის პროცესის დაწყება უახლესი მოვლენაა. ამჟა-
მად, თბილისის სატრანსპორტო კომპანიაში დასაქმებული 1725 მძღოლიდან, 29 ქალია 
(0.016%).14 დასაქმებულ ქალთა სიმცირე უფრო მეტად უსვამს ხაზს მათი ცხოვრების შეს-
წავლის მნიშვნელობას. მათი გამოცდილების გაზიარება მოგვცემს შესაძლებლობას, მათ 
ყოველდღიურობაში დავინახოთ და შევიმეცნოთ სამყარო, რომელშიც ქალები მასკული-
ნობის საზღვრებს არღვევენ.

9  თბილისის სატრანსპორტო კომპანია. (თარიღის გარეშე). თანაბარი შესაძლებლობები. https://ttc.com.
ge/ka/equal-abilities. (23/08/23).

10 სტატისტიკური ინფორმაცია მოწოდებულია ექსპერტული ინტერვიუს მეშვეობით, რადგანაც არ არსე-
ბობს/მოიპოვება დასაქმებულ მძღოლთა შესახებ საჯარო სტატისტიკური ინფორმაცია.

11 მაგალითისთვის იხილეთ: 1. სკოპიეს ავტობუსის პროექტი; 2. სოფიის ელექტროავტობუსების პროექტი; 
3. ანკარის ავტობუსის პროექტი 

12 თბილისის სატრანსპორტო კომპანია ავტობუსის ქალი მძღოლის მოსამზადებელ კურსებზე მსურველთა 
მიღებას იწყებს. (2023). https://ttc.com.ge/ka/news/528 (26.08.23).

13 ინფორმაცია მოწოდებულია ექსპერტის მიერ.

14 ასევე.
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შედეგები და განხილვა

საველე სამუშაოს დაწყებისას, წარმოსახული მქონდა ქალი მძღოლების გამოცდი-
ლებასთან დაკავშირებული რამდენიმე თემა, რომელთა განხილვაც მსურდა რესპონდე-
ნტებთან. კვლევის ამოცანებიდან გამომდინარე, უპირველესად, მაინტერესებდა რეს-
პონდენტთა დასაქმების მიზეზები, დაბრკოლებები, რომლებსაც ისინი შრომის ბაზარზე 
აწყდებიან და ის დიდი თუ პატარა გარემოებები, რაც მათ გამოცდილებას მათ გამოც-
დილებად აყალიბებდა. აღსანიშნავია ისიც, რომ ერთ-ერთმა რესპონდენტმა საფუძველი 
ჩაუყარა ჩემი კვლევის მიმართულებას და  კვლევის არეალის გაფართოებისკენ მიბიძგა. 
შეუძლებელია, ქალთა ცხოვრების სრულყოფილად წარმოჩენა მცირე ნაშრომში. განსა-
კუთრებით კი, იმ ქალების, რომლებიც არა მარტო საქართველოს, არამედ მსოფლიოში 
ერთ-ერთ ყველაზე გენდერულად სეგრეგირებულ სფეროში არიან დასაქმებული და ამით 
განამტკიცებენ თავიანთ გამორჩეულობას. მაქსიმალურად შევეცადე, რომ გამომეაშკა-
რავებინა მათი პროფესიული ცხოვრების მრავალშრიანობა  და წინამდებარე ქვეთავების 
სახით წარმომეჩინა ის საკითხები, რომელიც საუკეთესოდ აღწერდა საზოგადოებრივი 
ტრანსპორტის ქალ მძღოლთა ცხოვრებისეულ თუ სამსახურებრივ გამოცდილებებს.

წარსული პროფესიული გამოცდილებები

რესპონდენტები მძღოლად დასაქმებამდე სხვადასხვა სფეროში მუშაობდნენ, მათ 
შორის, განათლების, სამედიცინო, ხელოვნების სფეროებში. პროფესიათა რადიკალური 
და ინტენსიური ცვლილებები სხვადასხვა მიზეზით იყო განპირობებული. მათ შორისაა: 
უმაღლესი განათლების პროფილით სამსახურების არარსებობა, სიდუხჭირე, ცვლილე-
ბების საჭიროება, ოჯახის ზეწოლა ან პირიქით, ოჯახის ზეწოლისგან გათავისუფლება 
და თვითრეალიზაციისკენ სწრაფვა, რაც განსაკუთრებით დიასახლისების შემთხვევაში 
გამოიკვეთა, რომლებსაც „სახლიდან გასვლის“ და „უფრო მეტის“ ინტერესი ჰქონდათ. 

რამდენიმე რესპონდენტმა ხაზი გაუსვა თავის ინტერესს „კაცური“ პროფესიების მი-
მართ. მაგალითად, ერთ-ერთი რესპონდენტისთვის, რომელიც გარკვეული პერიოდი მი-
წასთან მუშაობით იყო დაკავებული, კაცური პროფესიებით დაინტერესება ფინანსურმა 
მიზეზმა განაპირობა:

„შევისწავლე სტილისტობის კურსი, თმა, მანიკური, პედიკური, მაგრამ მივხვდი, რომ 
ქალის საქმე არ არის ჩემი სფერო. უფრო ცოტა იქით, იცი, რატომ? დღევანდელი ცხოვრე-
ბიდან გამომდინარე, ალბათ. სტილისტობით ოჯახს ვერ არჩენ, ვერ შეინახავ. დიდი ოჯახი 
გვაქვს და მაგიტომაც გადავწყვიტე“.15

„კაცურ“ სფეროებში საკუთარი თავის დანახვის მიღმა, შეიმჩნევა ტენდენცია, რომ 
„კაცური“ პროფესიები გადარჩენისთვის არსებული გამოსავალია. საქართველოში ფემი-
ნიზებული სფეროების საშუალო ანაზღაურება ქალებისთვის დაახლოებით 1000 ლარია, 
მაშინ როდესაც კაცებით დომინირებულ სფეროებში დასაქმებულ ქალთა ანაზღაურება 
საშუალოდ 1300 ლარია. მიუხედავად იმისა, რომ კაცებით დომინირებულ სფეროებში 
ქალებს უფრო მეტი ანაზღაურება აქვთ, არცერთი სფერო არ აკმაყოფილებს საცხოვრე-
ბელი ხელფასის მინიმუმს, რაც 1770 ლარია.16 რესპონდენტები საქართველოში არსებულ 
უთანასწორობასა და სახელფასო უსამართლობას ინდივიდუალური გზებით ებრძვიან, 

15  რესპონდენტი #2. 16.06.2023.

16 ღირსეული შრომის პლატფორმა. (2022). რას ნიშნავს საცხოვრებელი ხელფასი? https://shroma.ge/living-
wage/ (26/08/23)
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რაც ძირითადად, მასკულინური პროფესიების შეძენა და კაცებით დომინირებულ სფე-
როებში დასაქმებაა. ფემინიზებული სფეროების დაბალი ანაზღაურება ქალებს უბიძგებს, 
რომ საკუთარი თავი აღმოაჩინონ კაცებით დომინირებულ სფეროებში.  

დასაქმება „თბილისის ავტობუსის პროექტით“ და ინდივიდუალური 
ძალისხმევა

საზოგადოებრივი ტრანსპორტის მძღოლად მუშაობის დასაწყებად ქალებმა განსხვა-
ვებული გზები განვლეს. მათი ნაწილი „თბილისის ავტობუსის პროექტის“ ფარგლებში და-
საქმდა, ხოლო მეორე ნაწილი – ინდივიდუალური ძალისხმევით. პროექტის ფარგლებში, 
კომპანია ვალდებული იყო მიახლოებოდა დასაქმებულ ქალთა მინიმალურ კვოტას. ქა-
ლებს, რომლებიც პროექტის შემდგომ ცდილობდნენ მუშაობის დაწყებას, უფრო რთული 
შესარჩევი ეტაპის გავლა მოუწიათ. აღსანიშნავია ისიც, რომ ერთ-ერთი რესპონდენტი 
მიკროავტობუსის მძღოლია, რომელზეც „თბილისის ავტობუსის პროექტი“ არ ვრცელდე-
ბოდა.

პროექტით დასაქმებული ქალების გამოცდილების შესწავლისას გამოიკვეთა, რომ 
მის საწყის ეტაპზე სატრანსპორტო კომპანია აქტიურად და სხვადასხვა გზით ცდილობდა 
ქალების რეკრუტირებას და დაინტერესებას. მაგალითად, როგორც ერთ-ერთმა რესპო-
ნდენტმა თქვა:  

„არ ჰყავდათ ქალები, სულ აი, ესე, ზოგს ძალით, ზოგს ისე იმითი, იმითი, შეჰყავდათ, 
რომ რამენაირად ეს პროექტი შემდგარიყო“.17 

ავტობუსის მძღოლის პოზიციაზე დასაქმებით დაინტერესებულ ქალთა მოძიების 
კომპლექსურ და შრომატევად პროცესს აღნიშნავს ექსპერტიც.18 მისი თქმით, დაბალი 
ცნობიერების გამო, ფაქტობრივად წარმოუდგენელი იყო, რომ ქალებს შეეძლოთ ავტო-
ბუსის მძღოლებად დასაქმება. ერთ-ერთი რესპონდენტის თანახმად, თბილისის სატრან-
სპორტო კომპანია მას თავად დაუკავშირდა და პირდაპირ შესთავაზა პროექტში ჩართვა, 
რადგანაც აკმაყოფილებდა ყველა მოთხოვნილ კვალიფიკაციას – ჰქონდა ავტომობილის 
მართვის ათ წელზე მეტი გამოცდილება და ამ დროის განმავლობაში არ ჰქონდა დაფიქ-
სირებული ერთი ავარია თუ დარღვევაც კი.

რესპონდენტთა მიერ იმის აღნიშვნა, რომ თბილისის სატრანსპორტო კომპანია „ხან 
ისე, ხან ასე“ ცდილობდა ქალების დაინტერესებას და „თბილისის ავტობუსის პროექტში“ 
დასაქმებას, მიუთითებს იმაზე, თუ რაოდენ საჭირო იყო პოტენციური ქალი მძღოლების 
მოძიება EBRD-ისთან სასესხო ხელშეკრულების გაფორმების შემდეგ.

ამაზე მიუთითებს ერთ-ერთი რესპონდენტის ამბავი, რომელმაც არასაკმარისი გა-
მოცდილების მიუხედავად, შეძლო შიდა სწავლების ეტაპზე გადასვლა:

„თვითონაც ისე იყვნენ, რომ სჭირდებოდათ ხალხი, ეს იყო ევროკავშირის მოთხოვნა, 
რო 100%-დან 30% უნდა დასაქმებულიყო ქალი [როგორც მძღოლი]“.19 

გამონაკლისია მიკროავტობუსის მძღოლი, რომელმაც თავდაპირველად, ავტობუ-
სის მძღოლად დასაქმება სცადა. მიუხედავად იმისა, რომ ვაკანსია არ იყო გამოცხადე-
ბული, მან 3-ჯერ თუ 4-ჯერ დაწერა განცხადება, რათა ვაკანტური პოზიციის არსებო-
ბის შემთხვევაში დაკავშირებოდნენ. რესპონდენტის თქმით, მას არც უარი მიუღია, არც 

17  რესპონდენტი #1. 18.02.2023.

18   თბილისის სატრანსპორტო კომპანიის დონორებთან ურთიერთობისა და პროექტების მართვის განყო-
ფილების თანამშრომელი. 13.07.2023.

19  რესპონდენტი #1. 18.02.2023.
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დასტური: „[განცხადება] აი, უბრალოდ დევს...“.20 რესპონდენტისთვის არაა ცნობილი, რა 
გახდა მასთან არდაკავშირების მიზეზი, თუმცა განიხილავს მოსაზრებას, რომ „თბილისის 
ავტობუსის პროექტის“ ფარგლებში მოთხოვნილი ქალთა მინიმალური რაოდენობა დაკ-
მაყოფილებული იყო და კომპანია აღარ საჭიროებდა 26-ე დამატებით ქალ მძღოლს. ამას 
განამტკიცებს ის ფაქტიც, რომ ავტობუსის მძღოლის პოზიციაზე დასაქმება შეძლეს მისმა 
ნაცნობმა კაცებმა, რომლებმაც დასაქმების სურვილი და მზაობა რესპონდენტზე გვიან 
გამოთქვეს. თუმცა, ამავდროულად, რესპონდენტთა ინტერვიუირებისას გამოიკვეთა შე-
საძლო მეორე მიზეზი, თუ რატომ უჭირს ზოგიერთს დასაქმება ავტობუსის მძღოლად. 
მათი თქმით, თბილისის სატრანსპორტო კომპანია, გარდა იმისა, რომ ამოწმებს პიროვნე-
ბის გამოცდილებას, ჯარიმებისა და ავარიების ისტორიას,  ასევე ითხოვს არაფორმალურ 
რეკომენდაციას (employee referral) მათთვის ნაცნობი პირისგან, რომელიც რეკომენდა-
ციას გაუწევს პოტენციური მძღოლის ძალიან მაღალ პასუხისმგებლობის გრძნობას და 
ტრანსპორტის მართვის გამოცდილებას. 

„იქ ყველა ვიღაცის მიყვანილია, ჩვენ... მე ვამბობ, რომ მე ვარ ქუჩიდან მოყვანილი მაგ 
კომპანიაში... შემთხვევით გავიგე... სატრანსპორტო კომპანიაში ქუჩიდან ვერ დაიწყებ 
მუშაობას“.21

მსგავსი რამ მიამბო მეორე რესპონდენტმაც, რომელმაც რამდენჯერმე სცადა სატრა-
ნსპორტო კომპანიაში მძღოლად დასაქმება: 

„საკმაოდ რთულია მოხვედრა, გამოცდილებას... ყველაფერს, ყველაფერს უყურებენ. 
… თან კიდე როგორი არის, იცი, თუ ვიღაც არაა ისეთი, რომ შენ გიცნობდეს და შენი პა-
სუხისმგებლობა აიღოს თავის თავზე, რო აი, ეს არის ადამიანი – სანდო, ცდილობენ, რომ 
არ მიგიღონ სამსახურში. ჰოდა, მე იმ ქალების პროექტით არ ვარ კიდევ მოსული, რო 
პირდაპირ დამჯდარიყავი და მემუშავა. მე ვნახე ისეთი ადამიანი, ვინც რეკომენდაცია 
გამიწია... მეორე დღეს დამირეკეს“.22

სოციალური კავშირებით დასაქმება მიღებული პრაქტიკაა ნებისმიერ დასაქმების 
სფეროში. ზემოხსენებული გარემოება, ერთი შეხედვით, ხელს უშლის უცხო პირს სასუ-
რველ ადგილას დასაქმებაში. თუმცა, მას შემდეგ, რაც ქალებმა მიიღეს პრაქტიკული 
გამოცდილება და ნახეს, თუ რამხელა პასუხისმგებლობას და ყურადღებას მოითხოვდა 
მძღოლის პროფესია, მათთვის გასაგები გახდა, რატომ ითხოვდა კომპანია არაფორმა-
ლურ რეკომენდაციას. 

საზოგადოებრივი ტრანსპორტის მძღოლად დასაქმების მიზეზები

თითოეულ რესპონდენტს განსხვავებული პასუხი ჰქონდა იმაზე, თუ რატომ გაუჩნდა 
საზოგადოებრივი ტრანსპორტის მძღოლად დასაქმების სურვილი. დასაქმების მიზეზებს 
შორის გამოიკვეთა: როლური მოდელის გავლენა ევროპის ერთ-ერთ ქვეყანაში, მასკუ-
ლინური პროფესიებისადმი ინტერესი და მათ შორის ბავშვობის ოცნებები, ფინანსური 
პრობლემების აღმოფხვრა, პროფესიული სიახლის საჭიროება. თითოეული რესპონდე-
ნტის დასაქმების ფაქტორები განსხვავებულია.

ასე მაგალითად, ერთ-ერთ რესპონდენტს დასავლეთ ევროპის სახელმწიფოში მოგ-
ზაურობის შემდეგ გაუჩნდა სურვილი, რომ მძღოლი გამხდარიყო. „იქ ძირითადად სულ 
ქალები არიან მძღოლები“.23 ევროპაში მოგზაურობამდე, მას არ ჰყავდა ნანახი საზოგა-

20  რესპონდენტი #6. 24.06.2023.

21  რესპონდენტი #5. 23.06.2023.

22  რესპონდენტი #2. 16.06.2023.

23  რესპონდენტი #1. 18.02.2023.
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დოებრივი ტრანსპორტის ქალი მძღოლი. 

მასკულინური პროფესიებისადმი ინტერესი რამდენიმე რესპონდენტს ჰქონდა. 
ერთ-ერთისთვის, საზოგადოებრივი ტრანსპორტის მძღოლობა ბავშვობის ოცნება იყო, 
რადგანაც ავტომობილები და მექანიკა უყვარდა. როგორც ამბობს, ამის გამო საკუთარ 
თავს გოგოდ არ მიიჩნევდა, რაც გენდერულ სოციალიზაციის გავლენაზე მეტყველებს. 
პატრიარქალურ წყობილებაში, ადამიანებს ბავშვობიდანვე გვივითარებენ მოსაზრებას, 
რომ არსებობს ქცევები და ინტერესები, რაც მხოლოდ კონკრეტული სქესისთვის არის 
დაშვებული და მიზანშეწონილი.  მეორისთვის კი განსაკუთრებით აღმაფრთოვანებელია 
მექანიკური მიკროავტობუსის მართვა, რაც იმთავითვე მასკულინურ ქცევად აღიქმება. 

„არ ვიცი, ალბათ ჩემში კაცი ცხოვრობს კიდე, თუ არ ვიცი, რა ხდება, იმიტო რო ქა-
ლები უფრო აი, სინაზისკენ და იმისკენ [გულისხმობს ავტომატიკის მართვას]... მე უფრო 
აი, მამაკაცური რაღაც... აი, მექანიკის სიჩქარეში რო გადართო“.24

პროფესიული სიახლე რამდენიმე რესპონდენტს ესაჭიროებოდა, თუმცა სიახლის 
ფაქტორს თან ერთვის ისეთი ძირეული პრობლემის მოგვარების სურვილი, როგორიც 
ოჯახური და ფინანსური პრობლემებია. საქართველოს შრომის ბაზარზე, ავტობუსის 
მძღოლებს საშუალოდ 2200-2400 ლარი აქვთ ანაზღაურება25, რაც საშუალო ხელფასზეც 
მეტია. ავტობუსის მძღოლის მზარდი ანაზღაურება დასაქმების ერთ-ერთი განმაპირობე-
ბელი მიზეზია. 

მზარდი ხელფასის ფაქტორი არარელევანტურია მიკროავტობუსის მძღოლობის შემ-
თხვევაში, სადაც გაცილებით ნაკლები ანაზღაურებაა:

„საათი 6 ლარია... ცოტაა... [მძღოლი] იმდენს შრომობს და ისეთი საპასუხისმგებლო 
არის [მისი შრომა], 6 ლარი არის დაცინვა, ესე რო ვთქვათ. ...ეკონომიურად კი იმყოფინებ 
რაღაცას, მარა მაშინ უნდა მოიკლო ყველაფერი. ... ანუ თუ ოჯახში კიდე ვიღაცა არ გეხ-
მარება, აი, შანსი არაა, არ გეყოფა რა. აი, ელემენტარული, ხო შეიძლება სადმე წახვიდე 
2-დღიან ტურში ან რაღაცა, ვერ წახვალ... ამ ხელფასით შანსი არაა“.26

პროფესიული სიახლის სურვილი, მზარდი ხელფასი, მასკულინური პროფესიებისა-
დმი ინტერესი – იმ მიზეზთა მცირე ჩამონათვალია, რამაც ქალებში საზოგადოებრივი 
ტრანსპორტის მძღოლობის პირველადი დაინტერესება გამოიწვია და უბიძგა, რომ და-
უფლებოდნენ ამ პროფესიას. მათთვის ამჟამინდელი პოზიციის შენარჩუნება მათი პრო-
ფესიის სიყვარულს ეფუძნება, რაც მეორეხარისხოვანს ხდის ყველა ზემოხსენებულ თა-
ვდაპირველ მიზეზს. 

საზოგადოება და ქალებისთვის „არაკონვენციური“ პროფესია

საზოგადოებრივი ტრანსპორტის სფეროში სხვადასხვა გზით და სურვილით დასაქმე-
ბულ ქალებს უმეტესწილად ოჯახისგან მხარდაჭერა ჰქონდათ. ოჯახის მხარდაჭერა რიგ 
შემთხვევებში თავიდანვე იკვეთებოდა, ხოლო დანარჩენ შემთხვევებში, ეტაპობრივად 
განვითარდა. რესპონდენტთა ოჯახურ ურთიერთობებში მხარდაჭერის განსხვავებული 
დინამიკა განპირობებულია იმით, რომ ოჯახის წევრებს უჭირთ ქალების მიერ მასკული-
ნური თუ კაცური პროფესიის არჩევის გადაწყვეტილების გაგება. ჰეგემონური მასკული-
ნობის კონფიგურაციაში ქალისთვის „არაკონვენციური“ პროფესიის არჩევა მიუღებელი 
ქმედებაა, რადგანაც ამით ქალები კვეთენ დაწესებულ გენდერულ ნორმებს და უფრო 

24 რესპონდენტი #6. 24.06.2023.

25  თბილისის სატრანსპორტო კომპანია. (2023). ავტობუსის მძღოლი. https://ttc.com.ge/ka/vacancy/avtobusis-
mdzgholi (26.06.23).

26 რესპონდენტი #6. 24.06.2023.
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შესამჩნევს ხდიან ქალური მასკულინობის არსებობას.  ხშირად, ეჭვი ეპარებათ ქალების 
პიროვნულ მახასიათებლებსა და მათ შესაძლებლობებში, გაუმკლავდნენ გამოწვევებით 
აღსავსე სამსახურს. თუმცა, ქალების ძალისხმევის დამტკიცების შედეგად, მათი ოჯახის 
წევრები ცვლიან საკუთარ დამოკიდებულებას და გულშემატკივრობენ ქალების პროფე-
სიულ გადაწყვეტილებას.

საზოგადოებრივი ტრანსპორტის სექტორში თავის დამკვიდრებისთვის უდიდესი 
მნიშვნელობა მგზავრებს ენიჭებათ. ყველა რესპონდენტი ერთხმად თანხმდება, რომ თუ 
ადამიანს არ უყვარს საზოგადოებასთან ურთიერთობა, ის საზოგადოებრივი ტრანსპო-
რტის მძღოლი არ უნდა იყოს, და ვერც იქნება.

ქალი მძღოლების მიმართ განსაკუთრებული აგრესია იგრძნობოდა „თბილისის ავტო-
ბუსის პროექტის“ ამოქმედების საწყის ეტაპზე, როდესაც საზოგადოებისთვის უცხო იყო 
ავტობუსის ქალი მძღოლი. ყოფილა შემთხვევები, როდესაც მგზავრებს ქალი მძღოლების 
წინ უთქვამთ – „ქალს რა უნდა საჭესთან? ქალი უნდა იყოს კუხნაში“27, ან როდესაც ბიჭი 
მგზავრი ტელეფონზე საუბრისას შეურაცხმყოფელი სიტყვებით აღწერდა, რამდენად 
ეშინოდა, რადგანაც ავტობუსს ქალი მართავდა. 

სამსახურებრივი მოვალეობის შესრულებისას, ქალ მძღოლებს უფრო მეტ შეურა-
ცხყოფას ქალები აყენებენ. რესპონდენტები აღნიშნავენ, რომ ქალებისგან შურს გრძნო-
ბენ, მაშინ როდესაც კაცები უფრო პატივისცემით ეპყრობიან. რესპონდენტები იაზრებენ, 
რომ ხშირად მგზავრების ნეგატიურ განწყობას თუ რეპლიკებს მხოლოდ მათი სქესი გა-
ნაპირობებს. მეტიც, ერთ-ერთმა რესპონდენტმა აღნიშნა:

„ალბათ კაცი რომ ყოფილიყო ჩემს ადგილას, არ გააკეთებდა ის გოგო მსგავს რამეს... 
ამდენს ვერ გაბედავდა“.28

ქალი მძღოლებისადმი ნეგატიური რეპლიკები იწარმოება იმის საფუძველზე, რომ 
ისინი კაცები არ არიან, ცდილობენ შეაბიჯონ „კაცურ“ სფეროში და მოირგონ ან ეჭვქვეშ 
დააყენონ კაცის სტატუსი. თუ კაცი კოლეგებისთვის ქალების მცდელობა, მოირგონ მათი 
მასკულინობა და შეაბიჯონ „კაცურ“ სფეროში, დასაფასებელია, მგზავრთა ნაწილისთვის 
სწორედ ეს ხდება ქალი მძღოლების კრიტიკის მიზეზი.

ნეგატიური გამოცდილებების სიმრავლის და სიმძიმის მიუხედავად, საგულისხმოა, 
რომ ქალები უფრო მეტ დადებით ეპიზოდებს იხსენებენ. დადებითი გამოცდილებები მო-
მრავლდა მაშინ, როდესაც საზოგადოებისთვის იმდენად უცხო აღარ იყო ქალი მძღოლე-
ბის დანახვა საზოგადოებრივ ტრანსპორტზე. დროსთან ერთად იმატებდა საზოგადოების 
ნდობის მაჩვენებელი ქალი მძღოლების მიმართ. მეტიც, მგზავრები მათ უფრო ენდობოდ-
ნენ, ვიდრე კაც მძღოლებს.

სამსახურებრივი გამოცდილების სპეციფიკა და პირველი 
დაბრკოლებები

საზოგადოებრივი ტრანსპორტის მძღოლობის კანდიდატად შერჩევის შემდეგ, ქა-
ლებს მოუწიათ ისეთი დაბრკოლებების გადალახვა, რაც გენდერულ ჭრილში საჭირო-
ებს განხილვას. დამსაქმებელი არ ითვალისწინებდა ამ სფეროში ქალების გამოცდილე-
ბის სპეციფიკურობას. ვინაიდან ქალები ისტორიულად გარიყული იყვნენ ამ სფეროდან, 
საზოგადოებრივი ტრანსპორტის მართვის მწირი გამოცდილება ჰქონდათ. შესაბამისად, 
ქალებისთვის უპირველესი გამოწვევა იყო ძველი, გაუმართავი, მექანიკის ავტობუსების, 
ე.წ. ბოგდანების მართვა და მათთვის შერჩეული ხაზები. მაშინ როდესაც „ბოგდანების“ 

27 რესპონდენტი #2. 16.06.2023.

28 რესპონდენტი #1. 18.02.2023.
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მართვის მრავალწლიანი გამოცდილება აქვთ კაც მძღოლებს, რომლებიც თბილისის მუ-
ნიციპალიტეტს ათზე მეტი წელია ემსახურებიან. 

„ჩვენ რომ გადაცემათა კოლოფს ცეპლენიას ვეძახდით, მაგის გათიშვა და სიჩქარეში 
გადართვა იყო ჩემთვის გმირობის ტოლფასი“.29

ქალები აღნიშნავენ, რომ ავტობუსის მართვის რამდენიმეთვიანი პრაქტიკული სწა-
ვლებები არ იყო საკმარისი იმისთვის, რომ რეალიზებულიყვნენ, როგორც გამოცდილი 
ავტობუსის მძღოლები. თუმცა, ეს მოცემულობა არ ცვლის იმ ფაქტს, რომ მათ რამდენიმე 
თვე უწევდათ გაუმართავ ავტობუსებზე სწავლა და მუშაობა. ამასთან ერთად, საფრთხე 
ექმნებოდათ მგზავრებს, რომელთა გადაყვანა გამოუცდელ ავტობუსის მძღოლებს ევა-
ლებოდათ. 

„როგორ შეიძლება, 6 თვეში ისწავლო ავტობუსის მექანიკის ტარება და გახვიდე სა-
მუშაოდ. ეს ძალიან რთული რამეა. ... ახლა ვინც დაჯდება ავტობუსზე, ჩავთვლი, რომ 
სამოთხეშია, რადგან ატარებს ავტომატიკას,  თან ,,ბას ლაინზეა” და არანაირი სირთულე 
არაა. სირთულეები გადავლახეთ ჩვენ“.30

„ხო გეუბნები, აი, დღეს რომ ჩავამთავრებდი ხოლმე, ამ ბოგდანზე რომ ვიჯექი ხოლმე, 
ვტიროდი ხოლმე, ამოვისუნთქავდი ხოლმე, რო აი, ძლივს მორჩა ეს ერთი დღე მშვიდო-
ბიანად-მეთქი, იმდენად ის იყო... საშინელი ავტობუსებია ბოგდანები, რომ მახსენდება“.31

რესპონდენტები გამოკვეთენ ქალებისთვის შერჩეული სამარშრუტო ხაზების პრო-
ბლემურობის ორ ძირითად მიზეზს: ერთი მხრივ, შეიმჩნევა ტენდენცია, რომ თავდა-
პირველად, ქალები თბილისის პერიფერიებში გაგზავნეს, რათა აერიდებინათ ზედმეტი 
ყურადღება. ამავდროულად, მეორე ნაწილი თვლის, რომ მათ სპეციალურად შეურჩიეს 
დაბრკოლებებით სავსე ხაზები. როგორც ერთ-ერთი რესპონდენტი აღნიშნავს, თავდა-
პირველად ის თბილისის გარეუბანში გაუშვეს მხოლოდ იმიტომ, რომ ქალაქის ცენტრში  
ყურადღება არ მიექცია და დიდი ხმაური არ გამოეწვია ამ ამბავს: 

„ახლა, ქალაქში – პირდაპირ ვაკეში, რუსთაველზე არავინ გამოგიშვებდა, ამიტომ შე-
იკავეს ამისგან თავი და გაგვიშვეს უფრო პერიფერიებისკენ, რადგან რამე რომ მომხდა-
რიყო, იქ უფრო ნაკლები ხმაურია. ... მერე ნელ-ნელა გადმოგვიყვანეს ქალაქში“.32 

განსხვავებული გამოცდილების მქონე რესპონდენტი კი ერთ-ერთ რთულ მონაკვეთზე 
გაუშვეს. ხაზის სირთულე იმაში გამოიხატებოდა, რომ იყო ვიწრო ქუჩები, ბევრი ძვირა-
დღირებული მოძრავი თუ დაპარკინგებული ავტომობილი, და დიდი შანსი იყო, რომ 
ნებისმიერ მძღოლს, განსაკუთრებით დამწყებს, გადაადგილების პრობლემა შექმნოდა. 
მეტიც, რესპონდენტის აზრით, ეს იყო მიზანმიმართულად შერჩეული რთული დავალება: 

„ალბათ ის მომენტი ქონდათ, რომ რახან ქალი ვიყავი და მქონდა პრეტენზია მძღო-
ლობაზე, იქაც უნდა მემუშავა. აქ იყო გენდერული თანასწორობის ცინიზმიც. თუ მე მქო-
ნდა პრეტენზია მძღოლობაზე, რასაც კაცი ავტობუსის მძღოლები აკეთებდნენ, იგივე პი-
რობებში უნდა მემუშავა“.33 

შესაძლოა, კომპანიამ ქალებს რთული ხაზი შეურჩია, რადგანაც EBRD-ის პროექტით 
დასაქმებული ქალების პასუხისმგებლობის საკითხი ნაკლებად დადგებოდა პრობლემურ 
უბანში, და ამით კომპანია კაც მძღოლებს იცავდა დამატებითი ზარალისგან. ხაზგასას-
მელია, რომ როგორც კი შეუსაბამოდ რთული დავალების გამო, რესპონდენტმა გათავი-
სუფლების სურვილი გამოთქვა, კომპანიაში უმალვე შეიცვალეს აზრი და რესპონდენტს 

29 რესპონდენტი #5. 23.06.2023.

30  რესპონდენტი #5. 23.06.2023.

31  რესპონდენტი #1. 18.02.2023.

32  რესპონდენტი #1. 18.02.2023.

33  რესპონდენტი #5. 23.06.2023.
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თავად აარჩევინეს მისთვის სასურველი ხაზი. შესაძლოა ვივარაუდოთ, რომ კომპანიამ 
გაიაზრა თავისი საერთაშორისო სასესხო ვალდებულება და, რადგანაც ქალთა გათავი-
სუფლების შემთხვევაში, ქალი მძღოლების მინიმალურ კვოტას ვერ დააკმაყოფილებ-
დნენ, გარკვეულ დათმობებზე მოუწიათ წასვლა. 

სამსახურებრივი ურთიერთობა თანამშრომლებთან

ნებისმიერი ახლად დასაქმებული ადამიანისთვის მნიშვნელოვანია ორგანიზაციაში 
ინტეგრაციის პროცესი. ეს განსაკუთრებით აქტუალურია ქალი მძღოლებისთვის, რა-
დგანაც მათ შეაბიჯეს ჰორიზონტალური სეგრეგაციის სფეროში. მიუხედავად იმისა, რომ 
ქალები კაც კოლეგებთან თანამშრომლობას დადებითად აფასებენ, გამოარჩევენ რამდე-
ნიმე კრიტიკულ მომენტს, რომელიც თავდაპირველად არსებობდა. 

აბსოლუტურად ყველა რესპონდენტმა აღნიშნა, თუ როგორ გრძნობდნენ მხარდაჭე-
რას ავტობუსის მართვის მასწავლებლებისგან, და რამდენად ცდილობდნენ მასწავლებ-
ლები ქალების ხელშეწყობას – იქნებოდა ეს დამატებითი დროის დათმობა თუ პიროვ-
ნული გამხნევება. მიუხედავად იმისა, რომ საზოგადოებრივი ტრანსპორტის მძღოლობის 
დაწყებით ეტაპზე გარკვეულ გაუგებრობები ხდებოდა, ქალები კმაყოფილები არიან თა-
ვიანთი თანამშრომლებით – კოლონიის უფროსობიდან ავტობაზის დირექტორამდე. 

რესპონდენტთა უმეტესობა აღნიშნავდა, რომ თავიდან კაცებს გაუჭირდათ ქალების 
ინტეგრაცია და მათი მიუღებლობაც ჰქონდათ, თუმცა ადაპტაციის და შეგუების პერი-
ოდმა მალევე მარტივად გაიარა. რესპონდენტები აღნიშნავენ, რომ მიუხედავად იმისა, 
რომ კაცებს არ ესმოდათ, რატომ სხდებოდნენ ქალები ავტობუსებზე და რატომ გადა-
წყვიტეს კაცური პროფესიის დაუფლება, საბოლოოდ, მაინც მხარს უჭერდნენ მათ და 
მალევე დააფასეს:

„კაცებმა პირველად გარაჟში მიგვიღეს დამცინავად, მაგრამ ჩვენი ქალური ვაჟკაცო-
ბით, ჩვენი მიდგომით, ჩვენი იმითი, შევაყვარეთ თავი კაცებსაც და...“.34 

ქალებმა კაცების პატივისცემა თავიანთი „ვაჟკაცობით“ დაიმსახურეს, რაც მექანიკის 
მართვასა და „კაცურ“ პროფესიაში შებიჯებაში გამოიხატებოდა. 

ტრანსფორმაციის ბიძგები საზოგადოებრივი ტრანსპორტის მძღოლის 
პროფესიაში

საზოგადოებრივი ტრანსპორტის სექტორში ქალების ჩართვას სხვა ცვლილებებიც 
მოჰყვა, რომლებიც დღის წესრიგში ქალებმა დააყენეს. ეს პრობლემები მანამდეც არ-
სებობდა, მაგრამ მასკულინურ სფეროში მათ საჯარო განხილვას ერიდებოდნენ კაცები. 
ერთ-ერთი მაგალითია ბიოტუალეტების განთავსების საკითხი, რომელიც, რესპონდენ-
ტთა თქმით, სწორედ ქალებმა წამოსწიეს:

„აი, ტუალეტების საქმეც. ჩვენ, ქალები სანამ არ ჩავერთვებოდით ამ საქმეში, იქამდე 
კაცებისთვის ტუალეტი არ იყო გამოყოფილი.  სად დადიოდნენ ეს ავტობუსის მძღოლი 
კაცები ტუალეტში იქამდე, მაგრამ ეს სულ პრობლემა იყო მაგაზე. ჩვენ, ქალებმა მოვი-
თხოვეთ ტუალეტები“.35 

ქალების თანახმად, ღირსეული შრომის პირობების შექმნის იდეები და რეალური 
ცვლილებების განხორციელება მათ მოსვლას უკავშირდება. შესაბამისად, ჩნდება ლეგი-

34  რესპონდენტი #3. 18.06.2023.

35  რესპონდენტი #5. 23.06.2023.
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ტიმური კითხვა: ითხოვდნენ თუ არა კაცები შრომის პირობების გაუმჯობესებას მანა-
მდე? – რასაც შემდეგ ორ კითხვამდე მივყავართ:

• თუ კი, რატომ არ აკმაყოფილებდნენ მათ მოთხოვნებს?
• თუ არა, რატომ გაუმჯობესდა პირობები მხოლოდ ქალების დასაქმების შემდეგ?

ცვლილების მოთხოვნის მორიგი შემთხვევა უკავშირდება ავტობუსის ზოლებზე გა-
დმოსულ ხის ტოტებს. მიუხედავად იმისა, რომ ხის ტოტების მოჭრა კაცებმაც მოითხო-
ვეს, პრობლემა მხოლოდ მაშინ აღმოიფხვრა, როდესაც კაცების თხოვნით, ერთ-ერთმა 
ქალმა ამ საკითხის თაობაზე ხელახლა დარეკა:

„არავის რეაგირება არ ქონია, რომ ეს ხეები მოეჭრათ. კაცები რეკავდნენ, რომ ბას ლა-
ინზე ვერ დადიოდნენ. ისინი პასუხობდნენ, რომ გადაცემული იყო მერიისთვის და მალე 
გააკეთებდნენ, მაგრამ არაფერი. შედეგი არ იყო. შემდეგ თანამშრომლები მეუბნებოდნენ, 
შენს დარეკილზე სხვანაირი რეაქცია ექნებათ და დარეკეო. [...] დავურეკე მერიის სამ-
სახურს და იქ ვუთხარი, რომ ბას ლაინი კი იყო, მაგრამ ვერ ვსარგებლობდით, გადავდი-
ოდით სხვა ხაზზე და ერთმა მძღოლმა დღეს შეურაცხოფა მომაყენა, „შენი გზა გაქვს და 
რატომ არ დადიხარ შენს გზაზეო“. რატომ უნდა ვითმინო ვიღაცის გინება, იმიტომ რომ 
ხეზე ტოტები არაა მოჭრილი და ბას ლაინს ამის გამო ვერ ვიყენებთ-მეთქი. მკითხეს, რა 
მონაკვეთზე იყო საუბარი. ჩაინიშნეს  და მითხრეს, რომ ჩემი მოთხოვნა მიღებული იყო. იმ 
დღესვე ტოტები იყო დაჭრილი“.36 

აქედან გამომდინარე, თბილისის სატრანსპორტო კომპანიისა და თბილისის მერი-
ისთვის საერთაშორისო პროექტის ფარგლებში დასაქმებული ქალების მოთხოვნები 
უფრო პრიორიტეტული ჩანს. რესპონდენტის აზრით, თბილისის მერიას სწრაფი რეაგი-
რება მხოლოდ იმიტომ ჰქონდა, რომ ის საერთაშორისოდ დაფინანსებული პროექტით 
იყო დასაქმებული:

„მე მგონია, რომ რახან გაეროს დაფინანსებული პროექტით ვარ, აქვთ ამ ორგანიზა-
ციების შიში და მაგიტომაცაა ეგრე“.37 

თბილისის მერიას და თბილისის მუნიციპალიტეტს თბილისის სატრანსპორტო კომპა-
ნიის სახით აღებული აქვთ საერთაშორისო ვალდებულება, რომლის დარღვევასაც მძიმე 
შედეგები ექნება. იმისათვის, რომ პროექტი დღემდე წარმატებულად ჩაითვალოს, მის ფა-
რგლებში დასაქმებული ქალის სამსახურებრივი კმაყოფილების გარკვეული დონე უნდა 
შენარჩუნდეს. რესპონდენტების თქმით, საერთაშორისო ორგანიზაციები ყურადღებას 
აქცევენ როგორც მათ სამსახურებრივ კმაყოფილებას, ასევე მათი გათავისუფლების მი-
ზეზებს. შესაბამისად, დაუშვებელია, ქალები არ იყვნენ კმაყოფილნი შრომის პირობებით 
და სამსახურიდან გაათავისუფლონ განსაკუთრებული ბრალეულობის ან პირადი მიზე-
ზის გარეშე. სწორედ ამიტომ, თბილისის სატრანსპორტო კომპანიას უწევს იძულებითი 
პოლიტიკის ტრანსფერი – ის ვალდებულია შეასრულოს საერთაშორისო ორგანიზაციის 
მიერ ხელშეკრულებით გათვალისწინებული პირობები.

შინშრომა, თავისუფალი დრო, და უდროობა

საზოგადოებრივი ტრანსპორტის მძღოლობა ნებისმიერი ადამიანისგან დიდ დროს 
ითხოვს. მიუხედავად სამსახურით კმაყოფილებისა, რესპონდენტების უმეტესობა ხაზს 
უსვამს თავის სამუშაო გრაფიკს. ხანგრძლივი სამუშაო დრო მცირე თავისუფალ დროს 
უტოვებს ქალებს. ამ მხრივ, საზოგადოებრივი ტრანსპორტის სექტორი უცვლელად ან-
დროცენტრული რჩება. საქართველოში ქალებს 1 საათით ნაკლები დრო აქვთ თავისუ-

36  რესპონდენტი #5. 23.06.2023.

37  რესპონდენტი #5. 23.06.2023.
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ფალი აქტივობებისთვის. ამასთან, დასაქმებული ქალი დასაქმებულ კაცზე საშუალოდ 
5-ჯერ მეტ დროს უთმობს შინშრომას (გაეროს ქალთა ორგანიზაცია, 2022). შედეგად, 
კაცზესწორებული პროფესიები იმთავითვე რიყავენ ქალებს დასაქმების სფეროდან.  

რესპონდენტთა მიხედვით, ამჟამად საზოგადოებრივი ტრანსპორტის სამუშაო დღის 
ხანგრძლივობა ფორმალურად 8 ან 12 საათია. თუმცა, ავტობაზების ინფრასტრუქტუ-
რიდან გამომდინარე, ფორმალური სამუშაო გრაფიკი – არაფორმალურ 11, 14, 16 და 18 
საათამდეც კი იზრდება. მიუხედავად იმისა, რომ საზოგადოებრივი ტრანსპორტის მძღო-
ლობით მათთვის სასურველი, საყვარელი პროფესია აღმოაჩინეს, ხანგრძლივი სამუშაო 
გრაფიკი ფაქტობრივად აუტანელს ხდიდა მათ ცხოვრებას. სწორედ ამიტომ, ერთ-ერთ 
რესპონდენტს სამსახურიდან წამოსვლა მოუწია: 

„მე ადამიანობა დავკარგე, მე აღარ ვიყავი ადამიანი. მეგობრებს ვეღარ ვხედავდი, 
ვერავის ვეღარ ვხედავდი...“.38

მძღოლობის გარდა, ზოგიერთ რესპონდენტს მეორე სამსახურიც აქვს. მათი განცხა-
დებით, ეს უფრო მათი სიამოვნებისთვის არის, ვიდრე ფინანსური სარგებლისთვის. ისინი 
ცდილობენ, ერთდროულად შეითავსონ წარსულში მიტოვებული და  საყვარელი პროფე-
სიები, დამატებითი აუნაზღაურებული შრომის – შინშრომის – ფონზე, რომელიც ძირითა-
დად მათი გასაკეთებელია.

თავისუფალი დროის არქონა და უდროობა უდიდესი გამოწვევაა ქალი მძღოლე-
ბისთვის. ანაზღაურებადი სამსახურების და შინშრომის ფონზე, მათ მცირე დრო რჩებათ 
საკუთარი თავისთვის და ოჯახისთვის. ამის მიუხედავად, მათი უმეტესობისთვის, 10+ 
საათი მუშაობა, 30-35-წუთიანი შესვენება, მოუცლელობა, და დაღლილობაც კი, არ არის 
საკმარისი მიზეზი საიმისოდ, რომ საოცნებო პროფესიაზე თქვან უარი. საზოგადოებრივი 
ტრანსპორტის მძღოლობას ქალებისთვის მგზავრთა გადაყვანაზე უფრო დიდი მნიშვნე-
ლობა აქვს. 

მძღოლის პროფესიის ალტერნატიული მნიშვნელობა

საზოგადოებრივი ტრანსპორტის მძღოლობას ქალებისთვის განსაკუთრებული მნიშ-
ვნელობა აქვს. რესპონდენტებისთვის ამ პროფესიას სიმბოლური დატვირთვაც აქვს 
და მათთვის ეს სიძლიერესა და სტერეოტიპების დამსხვრევას უკავშირდება. როგორც 
ერთ-ერთი მათგანი შენიშნავს: „პროფესია ავტობუსის მძღოლს არ აქვს გენდერი. აი, ეს 
სტერეოტიპი დავარღვიეთ“.39

მიუხედავად იმისა, რომ ავტობუსის მძღოლობა შესაძლოა ნებისმიერი სქესის წარმო-
მადგენლისთვის  სასურველი და საყვარელი პროფესია გახდეს, ის სრულად ვერ კარგავს 
თავის მასკულინურ ბუნებას. ქალებს, რომლებიც სტერეოტიპებს არღვევენ და საზოგა-
დოებრივი ტრანსპორტის მძღოლები ხდებიან, აქვთ განცდა, რომ მათი სიძლიერე გარ-
კვეულწილად კაცურ სფეროში შებიჯებასთან არის დაკავშირებული. ამ სფეროს ქალები 
კვლავ „კაცის საქმედ“ აღიქვამენ: „ამხელა კაცის საქმეს ხარ შეჭიდებული ქალი და მე 
მგონი, რო... ძალიან დიდი რაღაც არის ჩემთვის“.40 

სიძლიერის, თავდაჯერებულობის, დაცულობისა და სტაბილურობის გარდა, საზოგა-
დოებრივი ტრანსპორტის მძღოლებს ქალებს აქვთ განცდა, რომ ისინი სხვა ქალებისთვის 
ხდებიან მაგალითები – თუ როგორ შეუძლიათ მათაც იმ პროფესიით დასაქმება, რომე-
ლიც კაცის პროფესიად ითვლება.

38  რესპონდენტი #7. 27.06.2023.

39  რესპონდენტი #5. 30.06.2023.

40  რესპონდენტი #6. 30.06.2023.



22

„[პროექტის მიღმა]შემოგვემატა დაახლოებით 10 ქალბატონი. ჩვენ მივეცით ქალბა-
ტონებს მოტივაცია, მაგალითი... რომ შეუძლიათ აკეთონ საყვარელი საქმე“.41

მისი გამორჩეულად მასკულინური ბუნების და კაცებით დომინირებული გარემოების 
გათვალისწინებით, ქალებისთვის საზოგადოებრივი ტრანსპორტის მძღოლობა ევრო-
პული ღირებულებების განმტკიცებას უკავშირდება:  

„ვფიქრობ, რომ მე დავდე ერთი აგური ევროპისკენ მიმავალი გზის მშენებლობაში. 
მივიღე მონაწილეობა, მნიშვნელოვანი მონაწილეობა. გზა ევროპისკენ ალბათ სწორედ 
ჩვენზეც გადის“.42

დასაქმების სფეროში გენდერული უთანასწორობის აღმოფხვრას სხვადასხვა სახელ-
მწიფო განსხვავებული გზებით ცდილობს. მიუხედავად იმისა, რომ სრულფასოვანი გე-
ნდერული თანასწორობა ევროპის სახელმწიფოებშიც ჯერჯერობით არ დამყარებულა, 
საქართველოში საზოგადოებრივი ტრანსპორტის სექტორში ჰორიზონტალური სეგრეგა-
ციის აღმოფხვრის მცდელობა სწორედ ევროპეიზაციისკენაა მიმართული.

41  რესპონდენტი #5. 30.06.2023.

42  რესპონდენტი #5. 30.06.2023.
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დასკვნა

გენდერული უთანასწორობის ერთ-ერთი გამოვლინება ჰორიზონტალური სეგრეგა-
ციაა, რომელიც განაპირობებს მკაფიოდ გამიჯნულ კაცებით და ქალებით დომინირე-
ბული სფეროების არსებობას. მასკულინურ სფეროში ქალების ინტეგრაციის საკითხის 
განხილვისთვის ყურადსაღებია როგორც მასკულინობისა და ანდროცენტრიზმის კონ-
ცეფციები, ასევე საქართველოში მიმდინარე ევროპეიზაციის პროცესი. 

ჰეგემონური მასკულინობა, როგორც პატრიარქატის განმამტკიცებელი გენდერული 
პრაქტიკების ერთობლიობა, აწესებს კონკრეტული გენდერისთვის დამახასიათებელ 
ქცევას. შედეგად, ყალიბდება „ქალის“ და „კაცის“ ნორმები, რომელთა უარყოფაც ეჭვქვეშ 
აყენებს ჰეგემონური მასკულინობის მიერ დაწესებულ საზღვრებს. ქალები, რომლებიც 
საქმდებიან კაცებით დომინირებულ, ტრადიციულად მასკულინურ სფეროებში, არღვე-
ვენ ჰეგემონური მასკულინობის კონფიგურაციას და იწვევენ კაცზესწორებული ნორმე-
ბის გადაფასებას. 

საქართველოში გენდერული უთანასწორობის აღმოფხვრა და ევროპეიზაცია ერთმა-
ნეთთან მჭიდროდ დაკავშირებული პროცესებია. ერთი მხრივ, გენდერული თანასწორო-
ბის განმტკიცება ევროპასთან გვაკავშირებს. მეორე მხრივ, კი, ევროპასთან დაკავშირება 
იმთავითვე მოითხოვს გენდერულ თანასწორობას. სწორედ ამ მხრივ გამოირჩევა საქა-
რთველოში ქალთა დასაქმება ერთ-ერთ მასკულინურ, კაცებით დომინირებულ საზოგა-
დოებრივი ტრანსპორტის სექტორში, სადაც გენდერულ ინკლუზიურობას ხელი შეუწყო 
თბილისის სატრანსპორტო კომპანიისა და ევროპის რეკონსტრუქციისა და განვითარე-
ბის ბანკის „თბილისის ავტობუსის პროექტმა“. 

საზოგადოებრივ ტრანსპორტში დასაქმებულ ქალთა სამუშაო გამოცდილება კომ-
პლექსურია. თავდაპირველად, დასაქმებისას ქალებს მრავალი გამოწვევა ჰქონდათ. 
ადაპტაციის პროცესი ერთდროულად რამდენიმე დონეზე მიმდინარეობდა:  პიროვნულ, 
ორგანიზაციულ/კოლექტიურ და საზოგადოებრივ დონეზე. ინტეგრაციის პროცესი დღე-
საც მიმდინარეობს, თუმცა საგრძნობია საფუძვლიანი ძვრები და ცვლილებები. იცვლება 
საზოგადოებრივი ტრანსპორტის მძღოლობის პროფესიის მასკულინური იდენტობა. 
ერთი მხრივ, საზოგადოებრივი ტრანსპორტის ქალი მძღოლები გვევლინებიან ცვლილე-
ბების აგენტებად, ხოლო მეორე მხრივ, თავის როლს თამაშობს თბილისის მუნიციპალი-
ტეტის საზოგადოებრივი ტრანსპორტის მენეჯმენტის ზედა რგოლის იძულებითი ნებაც. 
ეს მოცემულობა გარკვეულწილად ხსნის, თუ რატომ არ იყვნენ ქალები ავტობუსის მძღო-
ლებად დასაქმებულები პროექტამდე, ან რატომ არ ემსახურებიან თბილისის მუნიციპა-
ლიტეტს ქალი მემანქანეები.

საზოგადოებრივი ტრანსპორტის სფეროში ქალების მძღოლებად დასაქმებას უფრო 
მეტი დატვირთვა აქვს, ვიდრე ფორმალური გენდერული თანასწორობის დამყარებაა. 
მასკულინურ პროფესიაში გენდერული სეგრეგაციის აღმოფხვრა არის ტრანსფორმაცი-
ული აქტი, რაც უფრო მეტ ქალს მისცემს სტერეოტიპების დამსხვრევის, გაძლიერების 
და სტაბილურობის შესაძლებლობას. საზოგადოებრივი ტრანსპორტის ქალი მძღოლები 
საკუთარი ყოველდღიური ცხოვრებითა და პრაქტიკებით საფუძველს უქმნიან გენდერუ-
ლად ინკლუზიურ სახელმწიფოს, სადაც ყოველ ადამიანს ნებისმიერი დონის ბარიერის 
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