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Уг номыг “Болор дуран” шалгуураар шүүсэн болно. 
Программтай танилцах бол сурталчилгаа дээр товшиж холбоос руу орно уу.
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1. СУДЛАХ ЗҮЙЛ 

	Тээврийн газарзүй (ТГЗ) бол ХХ зуунд саяхан үүсэн хөгжиж яваа газарзүйн ухааны шинэхэн хавсарга салбар юм. Энэ салбар эдийн засаг (ЭЗ), газарзүй (ГЗ), зурагзүй, математик, техникийн шинжлэх ухааны (ШУ) зааг дээр үүссэн залуу салбар ухаан юм. ТГЗ нь зам тээврийн байршил, түүний зүй тогтол, тээвэр болон тээвэрлэлтийн бүс нутгийн онцлог ба ялгаа, бүс нутгийн нөхцөлийг судална. 

	ЭЗ-ийн ухааны хүрээнд тээвэрт ЭЗ-ийн хуулиуд бодитой үйлчлэн тодорхой хэлбэрүүдийг үүсгэн оршин байдаг. Жишээлбэл: тээврийн хөгжлийн төлөвлөлтийн асуудал, тээврийн төрлүүдийн харьцуулсан үр ашиг, тээврийн өртөг г. м. Газарзүйд тээврийг 3 үндсэн чиглэлээр судалдаг: 

	1. Нутаг дэвсгэр үйлдвэрлэлийн цогцолбор (НДҮЦ)-ын салшгүй хэсэг, 

	2. ЭЗ-ийн бусад салбаруудын юуны өмнө аж үйлдвэрийн хөгжилт байршилтын нэг чухал ЭЗ-ийн урьдчилсан нөхцөл, 

	3. Улсын эдийн засаг аж ахуйн нэг салбар 

	Үйлдвэрлэх хүчинтэй холбоотой болсноор тээвэрт үйлдвэрлэлийн харилцаа үүсэж байгаа нь тээврийн эдийн засагчдын судалгааны объект болдог. ТГЗ нь тээврийг үйлдвэрлэлийн харилцаатай холбоотой үйлдвэрлэх хүчний нэг гэж үзэн судалдаг. Газарзүйчид тээврийг материаллаг үйлдвэрлэлийн салбар гэж үздэггүй, харин түүнийг “орон зай”-г туулах хэрэгсэл гэж үздэг идеалист байр сууринд байдаг ба хүний үйл ажиллагааны субьектив-бодит бус хүрээнд хамруулдаг. 

	Тээвэр нь аж ахуйн үүргээс гадна улс төр, төрийн удирдлага, батлан хамгаалах, эрүүлийг хамгаалах, нүүн шилжүүлэх үйл ажиллагаа ба шашин зэрэг салбаруудад тодорхой үүрэг гүйцэтгэдэг үндэслэлээр нь ЭЗГЗ-гээс онцгойрон ялгардаг. Зорчигч ба ачаа урсгалын судалгаанд таталцлын загвар ба шугаман программчлалын аргуудыг хэрэглэн тээврийн хүн амын сууринуудын хөгжил, бүс нутгийн аж ахуйн төрөлжилт зэрэгт нөлөөлөх нөлөөг судалдаг. ТГЗ-н уламжлалт бичлэгүүд утга зохиол, түүхийн сурвалжуудад хадгалагдсан нь түүний соёлын (ландшафт) хүрээний нэг хэсэг болохыг харуулж байдаг. 

	Зам байгууламж ба тээврийн хэрэгслийн ашиглалтад нөлөөлдөг байгалийн тодорхой нөхцөлд зохицон тээвэр газар бүр өвөрмөц онцлогтой хөгждөг. Тээвэрт нөлөөлдөг физик газарзүйн хүчин зүйлсийг судалснаар түүний газарзүйн байршил ба ашиглалтын нөхцөлийн онцлогийг нарийн тодорхойлох боломжтой болдог. ЭЗ-ийн газарзүйчдийн судалгааны зорилгод байгаль орчны элементүүдийг шууд судлах явдал ордоггүй харин зайлшгүй шаардлагатай байгалийн шинжилгээний мэдээ материалуудыг физик газарзүй, геоморфологи, цаг уур, цэвдэг судлал хөрс судлал зэрэг түүний салбар ухаануудаас авч ашигладаг. 

	Тээвэр дэх эдийн засгийн хуулиуд үүсэх үйл явц, зүй тогтлыг тээврийн эдийн засагчид судалдаг. Тээврийн газарзүйчид тээврийн эдийн засагчдын гаргасан шинжлэх ухааны дүгнэлтийг ашигладаг. Тээврийн үзүүлэлтүүдийн бүс нутаг, районы ялгааг илрүүлэхэд тухайн тээврийн төрлийн статистик ба техник эдийн засгийн үзүүлэлтүүдийг өргөн ашигладаг. Ойрын ба хэтийн үед хийгдэх техник, технологийн дэвшлийг тээврийн газарзүйд давхар тооцдог. 

	
2. ТЭЭВРИЙН ГАЗАРЗҮЙН ЗОРИЛГО 

	Бүс нутгийн ЭЗ-ийн онцлогоос хамаарсан нутаг дэвсгэрийн ялгааг тодорхойлж байгаа зүй тогтлыг судлан илрүүлэх явдал бол ТГЗ-н зорилт юм. Тээврийн үр ашигтай байршил ба хөгжил нь улс орны үйлдвэрлэх хүчний хөгжлийг тооцсон тээврийн төрлүүдийн харилцан уялдааг шаарддаг. 

	Газарзүйн судалгааны аргын үндэс нь судалж буй нутаг дэвсгэрийн цогцолборын өвөрмөц онцлогийг гарган, ЭЗ-ийн бодит ба байгалийн нөхцөл дэх түүхэн хөгжил ба орон зайн хослол, судалж буй эд юмс ба үзэгдэл тэдгээрийн харилцаа холбоо болно. Ийм нөхцөл байдалд нэг газар орны нөгөөгөөс ялгарах ялгааг тодорхойлж буй тээврийн байршлын зүй тогтлыг илрүүлэх ёстой. Тээврийн судалгааны аргазүй нь хот буюу ихээхэн нутаг дэвсгэрт хэрэглэдэг аргуудаас өөр байдаг. Тээврийн газарзүй ачаа урсгалын газарзүйн зүй тогтол, тээврийн сүлжээний хэв шинж ба тээврийн цэгүүдийг илрүүлэн тээвэр-ЭЗ-гийн мужлалт хийдэг. 

	Тээврийн ач холбогдол 

	Үйлдвэрлэл ба хүн амд үйлчилдэг байгууламжуудын систем бол дэд бүтэц юм. Дэд бүтэц нь дотроо үйлдвэрлэлийн, нийгмийн гэсэн хоёр үндсэн хэсэгтэй. Үйлдвэрлэлийн дэд бүтцэд өөрөө шууд бүтээгдэхүүн үйлдвэрлэдэггүй боловч түүнгүйгээр үйлдвэрлэл байх боломжгүй тийм салбар байгууламжууд зам тээвэр, цахилгаан дамжуулах шугам (ЦДШ), ус дамжуулах хоолой, агуулах зэрэг багтана. Нийгмийн дэд бүтцэд хүн амд үйлчилдэг үйлчилгээний газрууд, боловсролын систем, эрүүл мэндийн байгууллага орно. 

	Тээвэргүйгээр улс орны ЭЗ хөгжих боломжгүй юм. Тээвэр нь аж үйлдвэрийг ХАА-тай, улс орны янз бүрийн районуудын хооронд бараа бүтэгдэхүүний солилцоо ба гадаад худалдааг үйлдвэрлэлийн холбоогоор хангаж байдаг улс орны “судас” юм. Шинэ нутаг дэвсгэр эзэмшихэд зам тээвэргүйгээр бүтэшгүй юм. Орчин үеийн хот суурин газрын амьдрал тээвэргүйгээр орших ямар ч боломжгүй. Тээвэр нь өөрөө батлан хамгаалахын асар их ач холбогдолтой. 

	Тээвэр нь УААА-д үйлчилдэг төдийгүй бас ихээхэн хэмжээний цахилгаан эрчим хүч, түлш шатахуун, дулаан, төмөрлөг, мод хэрэглэдэг. 

	 

	
3. АЧАА ЭРГЭЛТ БА ТЭЭВЭР БҮРЭЛДЭХ КОЭФФИЦИЕНТ 

	Тээвэрт ажлыг түүний ачаа эргэлтээр хэмждэг. Тээвэрлэсэн ачааны хүндийн хэмжээг явсан зайгаар нь үржүүлж ачаа эргэлтийн хэмжээг гаргадаг. Ачаа эргэлтийн нэгж нь т км юм. Ачаа эргэлт гэж нэгж зайд нэгж хугацаанд зөөсөн ачааны тоо хэмжээ юм. Тонн км зорчигч км хоёрын нийлбэрийг шилжүүлсэн тонн км буюу тээврийн шилжүүлсэн бүтээгдэхүүн гэнэ. 

	Тээврийн хөгжил улс орны ЭЗ, соёлын хөгжлийн төвшинтэй шууд холбоотой байдаг. Тээвэр нь бүтээгдэхүүн үйлдвэрлэдэггүй ч гэсэн аж үйлдвэр, ХАА-н үйлдвэрлэсэн бүтэгдэхүүнийг зөөдөг материаллаг үйлдвэрлэлийн салбар юм. Бүтэгдэхүүнийг үйлдвэрлэсэн газраас нь хэрэглэгчид байгаа газар хүргэхэд түүний үнэ өртөг нэмэгддэг. Тээврийн зардлыг (Т) бүтэгдэхүүний бүрэн өртөгт (П) харьцуулсныг “тээвэр бүрэлдэх коэффициент” буюу “тээврийн нийлбэр коэффициент” ( Кс ( гэнэ. Кс= Т) П Энэ коэффициент бага байвал бүтээгдэхүүний өөрийн өртөг бага байна. Түлш, түүхий эдэндээ боловсруулах газар нь хэр ойр байна тээврийн зардал төдий чинээ багасдаг. 

	Үйлдвэрлэх хүчний байршил хөгжилт нь ачаа эргэлтийн хэмжээ, ачааны бүтэц, тээвэрлэлтийн алслалтыг тодорхойлдог. Үйлдвэрлэлийг байршуулах ямар ч төсөл тохирсон тээврийн төрөл, зардал, сүлжээгүйг тооцолгүйгээр хийдэггүй юм. Том үйлдвэрийн газрыг барихдаа замыг хамт тавьдаг. 

	Тээврийн салбарт манай улсын импортын нефть бүтэгдэхүүний 80-90%-г хэрэглэн, ажиллах хүчний 10% тэнд ажиллаж байна. Тээврийн хөгжлийн хоцрогдол үйлдвэрлэлийн өсөлт ба шинэ нутаг дэвсгэрийг эзэмших үйл явцыг хязгаарлан боодог. 

	
4. ТЭЭВРИЙН ТӨРӨЛ, АНГИЛАЛ, ОНЦЛОГ, ДАВУУ БА СУЛ ТАЛ 

	Тээврийг 5 ангилдаг: 

	1. Хуурай газрын: а) төмөр зам б) авто зам 

	2. Усан тээвэр: а) далай, тэнгисийн б) гол мөрөн, нуурын 

	3. Агаарын: а) нисэх онгоц б) нисдэг тэрэг в) пуужин 

	4. Дамжуулах хоолойн: нефть, хий, ус, г. м. бусад 

	5. Электрон тээвэр: ЦДШ (цахилгаан дамжуулах шугам) 

	Тээврийг салбарын шинжээр нь ангилдаг. 

	1. Техникийн шилжилтээр нь: а) хуурай замын б) усан замын в) агаарын замын г) тусгай зам 

	2. Ашиглаж буй хүчээр нь: а) урсгал ( хүндийн хүч) б) ердийн хөсөг ( малын хүч ( в) уур – дулаан г) цахилгаан д) цахилгаан дамжуулах 

	3. Тээврийн харилцааны шилжилтээр нь: а) дамжин нэвтрэх б) алсын в) орон нутгийн г) хот хооронд д) хотын е) аж ахуй дотоодын 

	4. Зөөж байгаа зүйлээс нь хамааран: а) зорчигч тээврийн б) ачаа тээврийн гэж бүх тээврийн төрлийг хоёр ангилдаг. 

	 

	1. Төмөр замын тээвэр 18-р зуунаас эхлэн хөгжсөн. Цаг агаараас хамаардаггүй жилийн турш үйлчилдэг, их ачааг алс зайд зөөдөг хуурай газрын хамгийн хямд тээвэр. Төмөр замыг цахилгаанжуулахад ихээхэн хөрөнгө шаарддаг боловч жирийн дизель (механик) төмөр замаас ачаа нэвтрүүлэх чадвар нь 3-6 дахин нэмэгддэг. Цахилгаанжсан нэг чиглэлтэй төмөр замаар жилд 20-40 сая т, хоёр чиглэлтэй бол 70-120 сая т ачаа тээх боломжтой. 

	2. Автотээвэр 19-р зууны эцсээс эхлэн хөгжсөн. Хамгийн маневртай тээвэр ба ачааг шууд хэрэглэгчдэд хүргэдэг. 100 км хүртэлх зайд эдийн засгийн үр ашиг өндөртэй тээвэр. Төмөр зам, усан зам байхгүй газруудад дунд ба алс зайд ихээхэн хэмжээний ачааг тээвэрлэдэг. Байгалийн бэрхшээл дунд зэрэг нөлөөлдөг. 

	3. Усан тээвэр бол хамгийн эртний тээврийн төрөл. Далай тэнгисийн тээвэр бүх тээврээс хамгийн хямдхан нь юм. Асар их ачааг маш хол хямд зөөдөг. Дэлхийн улс орнууд, бүс нутгуудын хоорондох худалдаанд тэргүүн байр эзэлдэг. Хамгийн удаан тээврийн төрөл. 

	4. Агаарын тээвэр бол байгаль – цаг агаарын нөхцөлөөс хамгийн их хамаардаг, хамгийн өртөг ихтэй боловч хамгийн хурдан шуурхай, хамгийн хол зайг туулдаг тээврийн төрөл. Тээврийн бусад төрлүүд байхгүй буюу очих боломжгүй газруудад үйлчилдэг. Сайн буудал, техник шаарддаг. Агаарын зам төмөр замаас 20-30% богино, гол мөрний усан замаас 30-50% дөт байдаг. 

	5. Дамжуулах хоолойн тээвэр асар их хэмжээний хий, шингэн бүтэгдэхүүнийг хол зайд дамжуулдаг. Дэлхийн 2-р дайны дараа хөгжсөн залуу тээврийн төрөл. Цаг уур, уур амьсгалаас их хамаарахгүй. Хот доторх инженерийн дулааны ус шугам сүлжээ болон шатдаг хий, нефть дамжуулах гэсэн хоёр үндсэн чиглэлээр голлон ашигладаг тээврийн төрөл юм. 

	6. Электрон тээвэр 19-р зуун эцсээс эхлэн хөгжсөн. Эрчим хүчний салбарт цахилгаан эрчим хүч (ЦЭХ)-ийг дамжуулах, түгээхэд голлон хэрэглэдэг. Цаг агаараас хамаардаггүй, 20-р зуунд эрчимтэй хөгжиж байгаа өндөр чадалтай ЦДШ ашигладаг тээвэр. 

	
5. БАЙГАЛИЙН НӨХЦӨЛИЙН ЗАМ ТЭЭВЭР ДЭХ НӨЛӨӨЛӨЛ 

	Тээвэрт байгалийн нөлөөллийн зэрэг ба хэлбэр нь тухайн улсын үйлдвэрлэх хүчний хөгжлийн түвшнээс хамаарч өөр өөр байдаг. Хүмүүс далбааг бүтээснээр усан замын тээвэр - усан хөлөг онгоц хөгжсөн. Далайчид нэгэн үе хэдэн мянган жил салхины хүч ба чиглэлээс ихээхэн хамааралтай байв. Европоос Америк явж буй далбаат хөлөг онгоц пассат салхийг ашигласнаар Гольфстримийн зүүн өмнөөс баруун хойд зүг рүү чиглэсэн урсгалыг дөт чиглэлд хөндлөн огтолж өмнө зүг ихээхэн хазайдаг байв. 

	Өнөөгийн дизель – цахилгаан хөлөг онгоц ямар ч цаг агаартай үед өндөр хурдаар хүссэн чиглэлдээ явдаг. Далай дэлхийн олон орныг салган заагладаг төдийгүй хуурай газраас илүү олон улс орныг холбож байдаг. Төмөр ба авто замыг их хэмжээгээр барих болсноор хуурай газрын тээврийн ач холбогдол өссөн. Саяхныг хүртэл усан/далайн) тээвэр хамгийн хямд байв. 

	Усан тээвэрт хөлөг онгоц явдаг суваг асар их ач холбогдолтой. Суэцийн сувгийг 19-р зуун дундуур барьснаар Европын орнуудаас Өмнөд Ази ба Алс дорнод хүрэх усан зам 20000 км-ээр богиноссон нь цаг, зам хожиж усан тээврийн зардал хямдарсан. Далайн тээврийн үнэ буурснаар үйлдвэрлэлийн хөгжилд ч сайнаар нөлөөлж үйлдвэрлэл эрчимтэй хөгжиж эхэлсэн. Умард Европоос Хойд Мөсөн далай (ХМД)-г дамжиж усан тээвэр хийх боломжтой ч жилийн ихэнх хугацаанд ХМД мөсөөр хучигдсан байдаг нь техникийн боломжгүй болдог. Харин атомын хөдөлгүүрт мөс зүсэгч хөлөг бий болсноор жилийн турш ХМД дээгүүр тээвэр хийх боломж олгодог. Ойрын ирээдүйд мөснөөс хамаардаггүй усанд шумбагч хөлөг бүхий флотыг ашиглах болно. 

	Евроазийн тал хээр ба ойт хээрт адууг, Ази, хойд Африкийн цөл, хуурай хээрт тэмээг, Евроази, Хойд Америкийн хойд туйлын цагариг орчмын тундрт цаа буга, нохойг, Төв Азийн ДТД 4000м-ээс дээш өндөр Хөхнуур-Төвөдийн өндөрлөгт сарлагийг тээвэрт хэрэглэдэг. Шинжлэх ухаан техник хөгжих тусам тээвэрт байгалийн нөхцөлийн нөлөөлөх нөлөө багасаж байдаг. Байгалийн нөхцөл, байдал тээврийн төрөл бүрд өөр өөр нөлөөлдөг. 

	 

	1. Далайн тээврийн замын уртад эх газрын эргийн хэлбэрүүд их нөлөөтэй. Эргийн төрх далайн тээвэрт чухал ач холбогдолтой. Боомт барих боломжтой эргийн булан тохойд бага зардлаар хямдхан боомтын барилга байгууламж барьдаг. 

	Далайн эргийн харьцангуй байрлалаар нь боомтыг: 

	- эргийн, 

	- гол мөрний адгийн ба 

	- дотоодын гэж гурав ангилна.

	 

	Эргийн боомт нь: 

	а) задгай: шууд далайн эрэгт давлагаанаас хамгаалах ихээхэн байгууламж шаарддаг. Ж: Украйны Хар тэнгисийн Одесс боомт 

	б) хагас хаалттай: байгалийн хамгаалалттай булан тохой, багахан хиймэл хамгаалалт шаарддаг. Ж: ОХУ-ын Новороссийск боомт 

	в) хаалттай: далайн эрэг орчмын далайгаас тасарсан буланд байрладаг далайтай сувгаар холбогддог. Ж: Литвагийн Балтийн тэнгис дэх Лиепая боомт 

	г) арлын: эргээс холгүй байх арал дээр буюу хиймлээр эргээс холгүй хиймэл арал хийж боомт барьдаг. Ж: Дани, Швед 

	- Гол мөрний адгийн боомт: тэнгис далайгаас их зайтай, далайтай гол мөрнөөр юм уу сувгаар холбогдсон байдаг. Ж: ОХУ-ын Санкт Петербург, Дон дахь Ростов, Игарка, Латвийн Рига-ийн дотоод боомт 

	- Дотоодын боомт: Эдгээр эх газрын гүнд байх боловч ихэнх нь далайтай сувгаар холбогдсон тэнгисийн худалдааны ач холбогдол ихтэй боомтууд байдаг: Каспийн тэнгисийн эрэг дээрх Баку, Мичиган нуурын эрэг дээрх Чикаго, Венесуэлийн Маракайбо. 

	Далайн тээвэрт тэнгис далайн гүн их ач холбогдолтой. Гүехэн ус нь суваг хоолойгоор явах хөлөг онгоцны хурдыг багасган, нэвтрэх хөлгийн тоог цөөрүүлдэг нь хиймэл сувгийн муу тал. 0,5 сая т даацтай шингэн тээвэрлэгч хөлөг онгоц танкер байдаг боловч даац ихсэхэд хөлөг онгоцны усан дахь суулт нэмэгдэж 30 м давдаг нь боомт бүр түүнийг хүлээж авах боломжгүй болгодог. Дэлхийд орон нутгийн ач холбогдолтой загас агнуурын боомтыг оруулалгүй олон улсын шинж чанартай 2000 гаруй боомт байдаг. Баруун Европт 0,1 сая т-оос их даацтай хөлөг хүлээж авдаг 15-хан боомт байдаг. Хоолой ба сувгийн гүехэн ус их даацын танкер хөлгийн явах боломжийг хязгаарладаг. Хойд тэнгис ба Балтийн тэнгисийн хоорондох Дани улсын усан хоолойнууд 12 м-ээс их суулттай хөлгийг Атлантын далайгаас Балтийн тэнгист нэвтрүүлдэггүй. 

	Далайн усны түвшний хэлбэлзэл гүехэн тэнгист хөлөг онгоц явахад ихээхэн ач холбогдолтой байдаг. Тэнгисийн боомт байрлах усны төвшин салхи, далайн татралт ба түрэлт, голын адаг дахь голын цутгалаас болж өөрчлөгдөж байдаг. Гүехэн Азовын тэнгист эргийн бриз салхи усны түвшнийг бууруулж хөлөг онгоц явах боломжийг муутгадаг. Далайн эргийн зарим газар Агнуурын тэнгис дэх Шантарын арлуудын эрэг зэрэгт далайн татралт түрэлтийн хэмжээ 8-9 м хүрч, эрэг орчимд 12-16 км/цаг хурдтай түргэн урсгал үүсэж хүчин чадал муутай хөлөг явж чадахгүй болгодог. 

	Холын аяны хөлөг хийхдээ далайн давлагааг, боомт байгуулахдаа давлагааны хүч - дэлсээг тооцсон байдаг. Атлантын далайд олон удаа гэрэл зураг авснаар салхиар үүсэх давлагааны урт 400м, давлагааны өндөр 15-18 м хүрдгийг тогтоосон. Давлагаа 8-10 м-ээс их байх нь тэнгист ховор, голдуу далайд байдаг. Нягт үргэлжилсэн манан усан тээвэрт таагүй бөгөөд усан боомтын нэвтрүүлэх чадварыг бууруулдаг. Далайн урсгал далайн ус хөлдөхөд, бас хөлөг онгоцны хурд, аюулгүй байдалд ч их нөлөөлдөг. Далайн урсгалыг сөрж явах үед хөлгийн хурд буурч их түлш зарцуулдаг. Далайн тээвэрт эргийн хэлбэр, тэнгисийн гүн, хагшаасны хөдөлгөөн, эргийн геологийн бүтэц ба ул хөрсний бүтэц чухал ач холбогдолтой. 

	 

	2. Гол мөрний тээвэр. Хөлөг явахад гол хангалттай өргөн, гүн байх хэрэгтэй. Өргөн байх нь 2 чиглэлд зэрэг тээвэр хийх боломж олгодог. Гол мөрний тээвэрт усны урсцын хэмжээ, түүний усны горим чухал ач холбогдолтой. Том гол хөрсний ус, цас, бороо, мөс хосолсон тэжээлтэй байдгаараа төвөгтэй горимтой жижиг голоос ялгарч байдаг. Хаврын үерийн үед өвлийн бага устай үеэс голын усны түвшин ихэвчлэн 5-15 м заримдаа 20-30 м дээшлэн хэлбэлздэг. Түвшний хэлбэлзэл Енисей мөрөнд 20 м, Доод Түнгүс голд 30 м, Обь, Лена мөрөнд 15-20 м байдаг. Голын мурийлт (меандрлалт)-аас гол мөрний усан замын урт хамаарна. Ижил мөрөн дэх Доод Новогород, Саратов хот шулуунаар 550 км боловч усан замаар 1300 км болдог юм. 

	 

	3. Төмөр замыг ууланд тавих нь маш хүнд, өртөг зардал ихтэй. Газрын гадаргын хэвгий төмөр замд чухал ба ихэнх төмөр зам 6-10% хэвгий байдаг. Уулархаг газар 12-17% хэвгийд төмөр зам тавьдаг. Ууланд газар шорооны ажлын зардлыг багасгахын тулд төмөр замыг уртасган олон эргүүлэгтэй гогцоорсон “тах” маягийн салаа зам тавьж гадаргын их налууг даван туулдаг. Харин ингэж эргүүлэгтэй шаталсан зам тавих боломжгүй 60%-оос их хэвгий үед нүхэн хонгил хийдэг. Гол мөрний усан сүлжээнд их хэрчигдсэн газарт гүүр барьж төмөр зам тавих зардал өсдөг. Уур амьсгалын таагүй нөхцөлд зам барих ажиллагаа ба замын ашиглалтыг хүндрүүлдэг. Ялангуяа төмөр замын тээвэрт цасан хунгар их саад болдог. Их хүйтэнд суудлын вагоны халаалтад их түлш зарцуулдаг. Хөдөлгөөнт элс тархсан газарт элснээс төмөр замыг хамгаалдаг. Элс, цаснаас зөөврийн хаалтаар төмөр замыг хамгаалахдаа салхины хүч ба чиглэлийг тооцсоны үндсэн дээр хамгаалдаг. 

	4. Авто тээвэрт төмөр замыг бодоход харьцангуй эгц хэвгийг туулах боломжтой. Гэвч усны элэгдлийн (эрозийн) сүлжээ (гуу, жалга) бүхий гадаргын хэрчигдэл, хөндийлж (карст) үүсэх геологийн тогтоц ба хөрсний гулсалт (солифлюкци), салхины (эоловийн) элэгдэл зэрэг геоморфологийн үйл явцуудыг зайлшгүй тооцох хэрэгтэй болдог. Уулархаг газарт хөрсний гулсалт, чулуун асгарга, нуралтаас хамгаалах арга хэмжээ заавал авдаг. Авто замыг барих ашиглах үед бороо, цас, цасан шуурга, цасан хунгар, халтиргаа их нөлөөлдөг. Авто зам барих өртөг нь барилгын материалын орд газрын байрлалаас их хамаардаг. 

	
6. ТЭЭВЭРЛЭЛТ БА ТЭЭВЭРЛЭЛТИЙН БҮТЦИЙГ БҮРЭЛДҮҮЛДЭГ ЭДИЙН ЗАСГИЙН ГАЗАРЗҮЙН ХҮЧИН ЗҮЙЛС. 

	Ачаа эргэлтийн хэмжээг: 

	1. ЭЗ-ийн мужуудын хөгжлийн төвшин 

	2. Үйлдвэрлэх хүчний байршил 

	3. УААА-н цогцолбор хөгжилт 

	4. Том хотуудын ба аж үйлдвэрийн зангилаан дахь аж ахуйн салбарын багтаамж 

	5. Үйлдвэрлэлийн ба хэрэглээний мужуудын тэнцвэр гэсэн таван үндсэн хүчин зүйлээр тодорхойлно. 

	Улс ба мужийн аж ахуйн хөгжилт түүний ачаа эргэлтийн хэмжээгээр илэрдэг. Харьцангуй бага ачаа эргэлттэй үед үнэтэй бүтээгдэхүүн үйлдвэрлэдэг байж болох юм. Мужуудын ачаа эргэлт өсөх нь тухайн муж дахь томоохон түүхий эдийн ба түлшний бааз нөөцтэйн үр дүн юм. 

	Зөөгдсөн бүх ачааг (бүтэгдэхүүнийг) түүний нийт үйлдвэрлэлд харьцуулсныг “тээвэрлэх чадварын коэффициент” (ТЧК) гэнэ. Ихэнх бүтээгдэхүүнүүд (Ж: төмрийн хүдэр, будаа) ТЧК багатай байдаг нь бүтэгдэхүүний ихэнх нь тэр газраа орон нутгийн тээврээр хүргэдэгтэй холбоотой. Нүүрсний олборлолтын ба тээврийн үзүүлэлтүүд хоорондоо их ойрхон. Нефть бүтээгдэхүүн, давс, элсэн чихэр зэрэг зарим ачаанууд ТЧК ихтэй байдаг нь эхлээд бөөний бааз ба агуулахад, дараа нь хэрэглэгчдэд гэх мэтээр нэг бус олон дахин зөөгддөгтэй холбоотой. Мөн ТЧК-г шууд холимог зөөлтөөр хэд хэдэн төрлийн тээврээр ачихыг тооцдог. 

	Муж районы ачаа эргэлтийн хэмжээ үйлдвэрлэх хүчний байршлаас хамаарна. Томоохон боловсруулах төвүүдийн түлшний эх булаг, түүхий эд, туслах бүтээгдэхүүн зэрэг бэлэн бүтээгдэхүүн хийхэд нийлүүлэгддэг зүйлсийн байршлын харьцаанаас хамаарна. Шинэ байгалийн нөөцийг аж ахуйн эргэлтэд татан оруулсны дүнд НДҮЦ бүрэлдэн ачаа эргэлт өсөж, хаягдлыг үйлдвэрлэлийн процесст ашигласны үндсэн дээр шинэчлэл явагдан шинэ бүтээгдэхүүнүүдийг бүтээдэг. Мужийн үйлдвэрлэл ба хэрэглээний тэнцвэрээр мужийн тухайн бүтээгдэхүүний илүүдэл буюу хомсдолыг илрүүлдэг. Ачаа эргэлтийн бүтэц ЭЗ-ийн мужуудын дагналт ба түүнтэй бусад Аж ахуйн салбаруудын хослолтод нөлөөлдөг. 

	 

	Ямар нэг мужид (улс оронд) гадагш бүтээгдэхүүн-ачаа гаргах нь дотогшоо ачаа оруулахаас их байвал түүнийг “идэвхтэй тээврийн баланс” гэнэ. (m оруулах < m гаргах) Тухайн мужид дотогшоо ачаа оруулах нь гадагш бүтээгдэхүүн – ачаа гаргахаас их байвал “идэвхгүй тээврийн баланс” гэнэ. (m оруулах > m гаргах) 

	 

	Идэвхгүй тээврийн баланстай муж нь ихэвчлэн хагас боловсруулсан бүтээгдэхүүн үйлдвэрлэдэг, түүхий эд олборлодог мужууд байдаг. Идэвхтэй тээврийн баланстай муж нь ихэвчлэн гаднаас түүхий эд авдаг үнэтэй оюуны багтаамжтай электрон, цахилгаан, машин тоног төхөөрөмж зэрэг бүтээгдэхүүн үйлдвэрлэдэг мужууд байдаг. 

	Тээврийг үйлдвэрлэлийн ба үйлдвэрлэлийн бус хүрээний гэж 2 хуваадаг. 

	 

	Үйлдвэрлэлийн хүрээний тээврийг 3 бүлэгт хуваадаг: 

	1. Аж үйлдвэр ба ХАА 

	2. Барилга байгууламж 

	3. Худалдаа бэлтгэл 

	 

	Амралт сувиллыг оролцуулахгүйгээр үйлдвэрлэлийн бус салбарын хүрээ тээвэрт харьцангуй их биш нөлөөлдөг. Материаллаг үйлдвэрлэлийн салбарыг тээвэрлэлтийн байгууламжаар нь 2 бүлэгт хуваана: 

	1. Тээвэрлэхэд ихээхэн багтаамж шаарддаг түүхий эд, түлш, туслах материалууд ба бэлэн бүтээгдэхүүн 

	2. Тээвэрлэлтийн их бус багтаамжтай (үйлдвэрлэхэд ч борлуулахад ч) 

	
7. ЗАМЫН СҮЛЖЭЭНИЙ АНХНЫ ХУВИЛБАР СОНГОЛТ 

	Тээврийн сүлжээнд үндсэн бүрэлдүүлэгч элемент нь замын систем юм. Хавтгай дээрх 2 цэгийн хоорондох хамгийн богино зай шулуун байх тухай геометрийн аксиом байдаг. В. Бунге 5 цэгийг холбосон хамгийн богино замын сүлжээний 5 хувилбарыг гаргасан байдаг. 
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	Штейнерийн аргаар 3 цэгийг холбосон хамгийн богино зайг тогтоохдоо бүх зам - шугамууд хоорондоо 120 хэмээр огтлолцдог. 
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	П. Хаггетийн бодлоор олон цэгүүдийн хооронд хамгийн богино зайг тогтооход Штейнерийн арга нь хамгийн ерөнхий арга болно. Зам тавихад зардлыг тооцоход тэр бүр шулуун зам хэмнэлттэй байдаггүй. Ачааны гол урсгалд үйлчлэхийн тулд холбооны байгууламжууд болон тээврийн зардлыг багасгахын тулд замыг шулуун биш тавьдаг. Ингэхдээ замын хазайлт (мурийлт)-ыг эерэг ба сөрөг гэж 2 ангилдаг. Замын эерэг хазайлт нь замыг уртасгах боловч ачааны их урсгалаар хангагддаг. 1886 онд А. Уоллингтон Мехикогоос Веракурус боомт хүртэлх төмөр замын шугамыг барих хувилбаруудыг гаргасан.
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	Хэрвээ 1-р хувилбараар замыг шулуун тавивал ачаа тээвэрлэлтийн урт 1 болж, ачааны хэмжээ 0,61 болно. Хэрвээ 2-р хувилбараар бүх өртөөнүүдийг дайруулан тавивал ачаа зөөлт 1 болж замын урт 1,46 болно. 3–р хувилбараар зөвхөн аж үйлдвэрийн төвүүдийг дайруулан тавивал ачаа зөөлт 0,85, замын урт 1,32 болно. 

	Замын сөрөг хазайлт нь байгалийн саадыг тойрох үүднээс зайлшгүй замын уртыг ихэсгэх замаар зам барих зардлыг багасгадаг. Ууланд зам шулуунаар барих зардал хир их байна зам дөт болж их ачаа урсгалаар зам барьсан зардлыг түргэн нөхдөг. Зам барих зардлыг багасгахын тулд шулуун богино уулын замыг тойруу болгон замыг сунгаснаар шийдэгддэг. Цэгүүдийн хоорондох хамгийн үр ашигтай зам нь тэдгээрийн хоорондох үндсэн тээвэр - ЭЗ-ийн харилцааны чиглэлээр хамгийн бага зайнд байдаг. Тэр цэгүүдийн хоорондох замын гол шугам нь хамгийн их ачаа урсгал явах зам байх ба бусад цэгүүд нь үндсэн замтайгаа хамгийн дөтөөр холбогддог. 

	
8. ТЭЭВРИЙН СҮЛЖЭЭНИЙ НУТАГ ДЭВСГЭРИЙН ХАНГАМЖ, СҮЛЖЭЭНИЙ НЯГТРАЛ 

	Тээврийн сүлжээний нягтралыг нэгж талбайд буюу нэгж нутаг дэвсгэр дээр тодорхой хүн амын тоонд харьцуулж илэрхийлнэ. Нутаг дэвсгэрийн замын сүлжээний хангамж нь зам барих асуудлыг шийддэг үндсэн үзүүлэлт биш. Антарктид, Гренланд хоёрыг оролцуулахгүйгээр дэлхийн улс орнуудын 1000 км кв талбайд ногдох төмөр замын урт 10 км байдаг ч улс бүрд өөр байна. Энэ үзүүлэлт АНУ-д 50, ОХУ-д 5, Францад 200 байдаг. Төмөр замын сүлжээний зайлшгүй урт ямар нэгэн хэмжээгээр хүн амын нягтралаас зохих хэмжээгээр хамаардаг. 

	Хүн ам, нутаг дэвсгэрээс хамаардаг замын сүлжээний нягтыг тэдгээрийн геометрийн дунджаар авч Э. Энгелийн томьёонд нэгтгэдэг. 

	 

	D=L / (sp)1/2 

	 

	L - сүлжээний урт 

	s – нутаг дэвсгэр 

	p – хүн ам 

	 

	Успенский Энгелийн томьёонд тээвэрлэсэн ачааны хэмжээг оруулж баяжуулсан: 

	 

	D=L / (spt)1/3 

	 

	t – ачааны хэмжээ 

	 

	Мужийн тээврийн сүлжээний хангамжийн үзүүлэлт нь энэ сүлжээнд тохирох мужийн эдийн засгийн газарзүйн онцлогийг тооцсон үндсэн үйлдвэрлэх хүчний байршил, мужийн барааны солилцоо зэргийг харуулдаг. 

	Н. Н. Колосовский туршлагаар тээврийн сүлжээний зайлшгүй уртыг олдог томьёог гаргасан. 

	 

	L=E (T)1/2 / U 

	 

	E – Эрчим хүчний ерөнхий хангамж

	T - нутаг дэвсгэрийн талбай 

	L- сүлжээний урт 

	U - төлөвлөж буй сүлжээний ачаалал 

	 

	Панферов сүлжээний үр ашигтай нягтыг (Грац) олох томьёог гаргасан: 

	 

	Грац=к (кгр q Сн / См Δ)1/2 

	к – хөрөнгө оруулалтаа нөхөх хугацаанаас хамаарсан коэффициент 

	кгр - ачааны массын жигд бус байдал 

	q – ачааны массын нягт

	Сн - зөөх бүрэн өртөг 

	См - 1 км зам барих өртөг 

	Δ - зардлаа нөхөх үр ашгийн коэффициент 

	 

	Тээврийн олон төрлүүдэд Василевский замын эквивалентыг санал болгосон:

	1 км төмөр замыг 1 

	1 км хатуу хучилттай авто замыг 0,15 

	1 км хөрсөн замыг 0,1 

	1 км хурдны өргөн зам (high way)-ыг 0,45 

	1 км (1.27 м голчтой) нефть дамжуулах хоолойг 1 

	1 км хий дамжуулах хоолойг 0,3 

	гэсэн итгэлцүүрт замын уртыг шилжүүлэхийг санал болгосон. Энэ нь нэг ба олон урсгалтай, замын цахилгаанжсан зэргийг тооцоогүй тул төгс биш юм. Өөрийн нэвтрүүлэх чадвараар тээврийн төрөл бүр өөр өөр. 

	Нутаг дэвсгэрийн тээврийн хангамжийн үндсэн шалгуур бол тухайн чиглэлийн тээвэр-ЭЗ-ийн засгийн хэлхээ ба түүний нэвтрүүлэх чадварын тооцоотой тээврийн сүлжээний хэлбэрших чадамжийг тодорхойлох явдал юм. Муж районы тээвэр –ЭЗ-ийн хэлхээний зарим чиглэлд ачаа урсгал буюу тээврийн хэрэгслийн нэвтрүүлэх чадвар дутагддаг. 

	
9. ЭДИЙН ЗАСГИЙН БА АЧАА ТЭЭВЭРЛЭЛТИЙН МУЖЛАЛТ 

	Өгөгдсөн үйлдвэрлэл ба хэрэглээний хэмжээнд тээврийг хэрэглэгчдэд хамгийн бага өртөгтэй байх зарчмаар бүтэгдэхүүний үндсэн төрлүүдийн боломжит ачаа тээвэрлэлтийн бүсийг тогтоон үр ашиггүй тээвэрлэлтийг багасгах зорилгоор ачаа тээвэрлэлтийн мужлалтыг хийдэг. Үйлдвэрлэлийн салбарын бүтээгдэхүүн түгээлтийн бүсийг тогтоохын тулд заавал тээврийн нөхцөл ба эдийн засгийн газарзүйн ялгааг судална. 

	Бүтэгдэхүүний төрөл бүр өөрийн үйлдвэрлэлийн нөхцөл, хэрэглээ ба тээвэрлэлтийн онцлогтой учраас муж хоорондын ачаа тээвэрт хамгийн их хувь эзлэх тухайн бүтэгдэхүүний үйлдвэрлэлийн төрөл буюу бүлгээр мужлалыг хийдэг. Үйлдвэрлэл ба ачаа тээвэрлэлтийн мужлал нь хоорондоо нягт холбоотой. 

	Бүтэгдэхүүнийг үр ашигтай үйлдвэрлэн гаргахын тулд: 

	1-рт үйлдвэрлэлийн нутаг дэвсгэрийн зохион байгуулалтыг оновчтой болгох 

	2-рт үйлдвэрлэлийн бүтэгдэхүүний хамгийн үр ашигтай бүсийг тогтоох явдал чухал. 

	Тээвэрлэлтийг бүсчлэх үед тэр мужийн ойрын ба хэтийн үйлдвэрлэх хүчний байршлыг судлах хэрэгтэй. Аливаа бүтэгдэхүүний тээвэрлэлтийн бүсийг тогтоохдоо түүний өртөг, чанар, хэрэглээний нөхцөл ба тээврийн өртгийг тооцдог. Энэ нь үйлдвэрлэлийн хөгжлийн хурдцыг зөв тодорхойлоход тусалдаг. Тээвэрлэлтийн бүсүүд нь тэр төрлийн бүтэгдэхүүний шинэ эх сурвалж үүсэхэд өөрчлөгдөн илүү үр ашигтай тээврийн төрлүүдийг хэрэглэснээр тэр бүтэгдэхүүний үйлдвэрлэлийн ба тээврийн өртөг өөрчлөгдөнө. Үнэ хамгийн бага байгаагаар нь тээвэрлэлтийн бүсийг тодорхойлно. Үүний тулд үзүүлэлтүүдийг хооронд нь харьцуулан жишдэг. Ж: нүүрсний хувьд түүний илчлэг, зарцуулалт, тээвэрлэлттэй холбоотой нөхцөл, хадгалалт ба шаталт зэргийг тооцдог. А ба В цэгт бүтэгдэхүүний үнэ ижил ба 1 т. км-ийн үнэ адил үед хэрэглээний ( ачаа хуваарилалт) муж хоорондын хил 

	 

	Р1 + S*L1 = Р2 + S*L2 

	 

	тэгшитгэлээр тодорхойлогдоно. 

	 

	S – тээврийн өртөг 

	Р1 - А цэг дэх бүтэгдэхүүний өртөг 

	L1, L2 – зай 

	Р2 - В цэг дэх бүтэгдэхүүний өртөг 

	 

	[image: Image]

	 

	Муж дахь бүтэгдэхүүний үйлдвэрлэл ба хэрэглээний хэмжээнд тохируулан тооцож бодит нөхцөлд тээвэрлэлтийн төлөвлөлт хийгддэг. Хямд бүтэгдэхүүний хомсдол холоос авчирсан үнэтэй барааг түгээдэг. Мужийн экспорт, импортын балансын үндсэн дээр уг үйлдвэрлэл ба хэрэглээний хэмжээнд ачаа зөөлтийг мужилдаг. 

	Бүх төрлийн тээврийн ачаа зөөлтийн хэмжээг тогтоон хэрэглээний мужуудыг үйлдвэрлэлийн мужуудад харгалзуулан гарсан ба ирсэн ачааны хэмжээг тогтооно. Ингэж муж хоорондын ачаа солилцооны схем ба мужийн бодит тээврийн балансыг бүрдүүлдэг. 

	Мужийн үйлдвэрлэл, хэрэглээний баланс нь мужийн бүтэгдэхүүний төрлүүдийн илүүдэл ба хомсдолын харьцуулсан үзүүлэлтийг илрүүлдэг. Ж: хэрэглээний модны үйлдвэрлэл ба хэрэглээний баланс нь мужийн хэрэгцээний хэмжээ ба түүний нөөцийг тооцож хийгддэг: мод боловсруулахын тулд (мод огтлолт банз зүсэлт, цаас-целлоз, фанер, чүдэнзний үйлдвэр) уулын олборлох үйлдвэр, барилга байгууламж, экспортыг багтаасан бусад зардлууд. 

	Тээвэрлэлтийг мужлах ажлын хамгийн гол төвөгтэй хэсэг нь хэрэглээгүй газруудад үйлдвэрлэлийг хамгийн үр ашигтай хувилбарыг тогтоох ба ачаа зөөлтийг хуваарилах явдал юм. Энэ нь үйлдвэрлэл ба хэрэглээний мужуудын бүх талын эдийн засгийн газарзүйн задлан шинжилгээ бас тээвэрлэлтийн нөхцөлийн нарийн тодорхой судалгааг шаарддаг. 

	Тун төвөгтэй механик хэрэгслийг хамгийн бага ба нийлбэр км-ийн буюу богино зайн үндсэн дээр хэрэглээний мужуудад үйлдвэрлэлийн мужуудыг харгалзуулдаг. Ийм тохиолдолд үйлдвэрлэл,хэрэглээний өвөрмөц онцлог ба төрөл бүрийн тээврийн нөхцөлийг тооцдоггүй. Хувилбаруудыг харьцуулахад зайлшгүй зай (алслалт)-аар бас тээврийн шимтгэлийн нийлбэрээр биш, харин тээврийн шимтгэлийн өртгийг нийт нийгмийн үйлдвэрлэлийн зайлшгүй хэсэг гэж багтаасан үйлдвэрлэлийн шимтгэлийн өртгийн нийлбэрээр зайлшгүй хувилбаруудыг харьцуулдаг. Хэрэглээний мужид үйлдвэрлэлийн мужуудыг тогтоосон үед заавал тээвэрлэлтийн зөрөлдөлт (угталт)-с зайлсхийсэн үндсэн урсгалын чиглэлийг тооцдог. 

	Бүтээгдэхүүний үйлдвэрлэл ба солилцоонд гол байранд 1-рт юу үйлдвэрлэж байна түүнээ борлуулна. Эдийн засгийн мужууд үйлдвэрлэлийн зарчим дээр үндэслэгддэг: мужуудын нутаг дэвсгэр үйлдвэрлэлийн цогцолбор (НДҮЦ) нь муж хооронд гол ач холбогдолтой бүтээгдэхүүний аж ахуйн дагналтаар тодорхойлогдоно. Эдийн засгийн мужуудын хил нь үйлдвэрлэлийн зарчимд үндэслэгддэг нь хэрэглээний (эргэлтийн) мужуудаас илүү тогтвортой. Хэрэглээний муж буюу борлуулалтын бүсийн материаллаг техникийн ач холбогдлыг бүтээгдэхүүний төрөл бүрээр ба бас сортоор нь ялгадаг. Хэрэглээний муж нь 2 элементтэй: бааз (суурь) ба татагдах нутаг дэвсгэр. Нэг ба тухайн муж ямар нэг бүтэгдэхүүний бааз байж тодорхой бүлэг мужуудыг татдаг байж болох харин бусад бүтэгдэхүүний хувьд эсрэгээр татагддаг нутаг болно. Борлуулалтын бүс зөвхөн жилээр төдийгүй улирал сараар өөрчлөгдөж болно. Янз бүрийн бүтэгдэхүүний борлуулалтын бүс олон байх нь ачааны ерөнхий чиглэлийг тогтоохын тулд мужийн ачаа урсгалыг нэгтгэж болдоггүй. Иймээс муж хоорондын тээвэр-эдийн засгийн баланс бүрдүүлэхийн тулд эдийн засгийн мужуудын тээврийн сүлжээг ашигладаг. 

	
10. ТЭЭВРИЙН ӨРТӨГ 

	Тээврийн өртөг гэдэг бол тн/км-д оногдох үйлдвэрлэлийн өртөг ө. х. тээвэрлэх ажлын үзүүлэлтийн үр дүн юм. Энэхүү үр дүнд тээвэрлэх ажлын бүхий л аж ахуйн талууд тусгагддаг: ачааны даац, хэмжээ, төрөл ба тээвэрлэлтийн алслалт, техник хангамжийн түвшин, үйлдвэрлэлийн зохион байгуулалт, үйл ажиллагааны физик газарзүйн нөхцөл. Үйлдвэрлэлийн хүчин чадлыг хуваарилах, үйлдвэрлэлийн шинж ба багтаамж нь ачааны эргэлтийн хэмжээ, тээвэрлэлтийн төрөл ба чиглэл, ачаа тээвэрлэлтийн алслалтыг шууд тодорхойлдог. 

	Тээвэрлэлтийн өртөг нь ЭЗ, техник, байгалийн нөхцөл байдлаас нэг төрлийн тээврийн хэрэгсэл ашигласан тохиолдол багагүй ялгаатай байдаг. Ж: Ижил мөрөн дээр хийгддэг тээвэрлэлтийн дундаж өртөг нь Сибирийн иймэрхүү том мөрөн болох Обь, Енисей, Лена-д хийгдэх тээвэрлэлтээс харьцангуй доогуур байдаг, учир нь Ижил мөрөн эдийн засаг илүү хөгжсөн мужуудад том оврын тэээвэрлэлт хийдэг. Янз бүрийн төмөр замаар хийгддэг тээвэрлэлтийн дундаж өртөг өөр өөр байдаг. Ж: Сибирийн төмөр замын гол шугамд тээвэрлэлтийн ачаалал өндөр байдаг нь ялангуяа Урал хүрэх замын чиглэлд, хэд хэдэн хэсэгт тээвэрлэлтийн өртгийн доод хэмжээг тодорхойлдог. 

	Е. Д. Хануков төмөр замын ачаа тээвэрлэлтийн өртөгт нөлөөлдөг хүчин зүйлүүдийн дотроос:

	а) тээврийн чиглэл ба ачааны болон сул зогсолт 

	б) ачаа эргэлтийн хэмжээ (1 км замд ногдох ачаа тээвэрлэлт) 

	в) шугамын техникийн хангамж (замын тоо, удирдах, гол налуугийн хэмжээ, чиргүүлийн төрөл зүйл-уурын илчит, эсвэл цахилгаан хөдөлгүүр г. м.) 

	г) шугам байрласан муж ба түүнтэй холбоотой цалин хөлсний түвшин 

	д) улирал цаг хугацаа зэрэг хүчин зүйлсийг тодорхойлсон юм. 

	Эдгээр бүх хүчин зүйлс нь ямар нэгэн хэмжээнд ЭЗГЗ-н нөхцөл байдлаас хамаардаг. 

	Үнэ тариф нь ачаа ба хүн тээвэрлэлтийн төлөвлөгдсөн үнэ юм. Ачааны үнэ тариф нь ачааны бодит өртөг, түүний дотор тээврийн цаашдын хөгжил, өөрчлөлт шинэчлэлт, зайлшгүй шаардлагатай хуримтлалын тодорхой хэмжээнээс үүсэн тогтоогддог. Үнэ тарифыг тогтоохдоо ачаа тээвэрлэлт болон зорчигч тээврээс олох ашиг орлого, тээврийн төрөл тус бүрийн ашиглалтын зардлыг нөхөх ба хуримтлалын төлөвлөгдсөн хэмжээг хангахуйц байдлыг тооцож хийдэг. Зарим ачаанд оногдох үнэ тариф тээвэрлэлтийн өртөгт зарим үед нийцэхгүй байж болно. 

	Тээвэр эдийн засгийн бүх салбартай салшгүй холбоотой юм. Иймээс үнэ тариф үйлдвэрлэх хүчний хуваарилалт ба хөгжилд чухал ач холбогдолтой. Тээврийн үнэ тарифыг үйлдвэрлэлийн зарим салбарыг сайшаан дэмжих, шинэ дүүргүүдэд аж үйлдвэр байрлуулах, тээвэрлэлтийг оновчтой болгох зорилгоор үр ашигтай ашиглах хэрэгтэй. 

	ОХУ-ын үнэ тарифын систем нь тээвэрлэлтийн зай ба ачааны төрлийг тооцон хийгдсэн байдаг. Түүнээс гадна онцгой үнэ тариф нэмэгдсэн ба хямдарсан тодорхой чиглэл ба зарим ачаанд тогтоож болно. Төмөр замын нэгдсэн үнэ тарифын ялгааг тээвэрлэлтийн зайгаар тодорхойлбол богино зайнд хийгдсэн тээвэрлэлтийн өртөг 1 тн/км–д илүү өндөр байна, харин ачаа тээвэрлэлтийн зай өсөх тусам үнэ буурна. 

	Тарифын хэмжээг зай ба ачааны төрлөөр ялгаснаар тээврийн газарзүйд нөлөөлдөг. Усан замын үе шатанд төмөр зам–усан замын холимог тээвэрлэлтийг дэмжих зорилгоор төмөр замтай хэсэгт хөнгөлөлт тогтоох ба усан замтай зэрэгцээ чиглэлд хийгдэх төмөр замын тээвэр нь онцгой өндөр үнэ тарифт хөнгөлөлт үзүүлдэг. Эдийн засгийн үндэслэлгүй хэт алслагдсан тээвэрлэлт хийхтэй тэмцэх зорилгоор нэмэгдсэн үнэ тарифыг хэрэглэсэн. 

	Харилцан зохицсон үнийн тогтолцоо тээврийн зарим төрлийн хооронд тээвэрлэлтийг зөв хуваарилахад тээврийн хэрэгслүүдийг үр ашигтай ашиглах ба тээврийн өртгийг бууруулах, ачаа урсгалыг эмх цэгцтэй болгоход нөлөөлдөг. 

	 

	
11. ТЭЭВЭР-ЭДИЙН ЗАСГИЙН ХЭЛХЭЭ БА АЧАА УРСГАЛ 

	Тээвэр эдийн засгийн хэлхээ үйлдвэрийн процессын явцад болон зарим нэг муж ба өртөөний хоорондох солилцооны явцад үүсдэг. Эдгээр холбоо ачаа болон зорчигч тээврийн чиглэл, хэмжээ, тэдгээрийн солилцооны явцад илэрдэг. Тээврийн холбоог хэд хэдэн тээврийн төрлөөр эсвэл зарим өртөө, мужийн хувьд тээврийн бүх төрлийн нэгдсэн дүнгээр тооцдог. Төмөр зам болон усан замын тээвэрлэлтэд зарим үйлдвэр ба байгууллагын харилцаа холбоо тээвэрлэлт явагддаг газруудад ачаа илгээх болон хүлээж авах явцаар тодорхойлогддог. Мужуудын хооронд явагддаг ачаа солилцох үйл ажиллагааг муж тус бүрд хийгдэх өртөө хоорондын (зогсоол ба боомт хоорондын) мэдээллийг нэгтгэх замаар тодорхойлдог. Авто тээврийн харилцааг ачаа бүрдүүлэлтийн тодорхой цэгээр ба цэгүүд болон мужуудын нэгтгэлээр тооцдог. 

	Муж ба үйлдвэрийн газрууд, түүнчлэн хэрэглээний газруудын хоорондох тээврийн холбоо үйлдвэрлэх хүчний хөгжилт болон хуваарилалтаас шалтгаалдаг. 

	
12. ТЭЭВРИЙН ЗУРАГ, ЭПЮР 

	Тодорхой нутаг дэвсгэр-мужуудад ямар нэг юм, бүтэгдэхүүний илүүдэл буюу хомсдолыг харилцан тэнцвэржүүлэгч нь тээвэр болдог. Эдийн засгийн газарзүйд тээврийн зураг нь муж, нутаг дэвсгэрийн хэсгийн харилцаа холбоог, тодорхой харуулагч болдог. 

	Агаарын шугам нь хотуудын хооронд шулуун шугамаар, төмөр замыг ихэвчлэн улаан шугамаар, далайн замыг тасархай хөх шугамаар тэмдэглэдэг. Дамжуулах хоолойн тээвэрт 15 км тутамд нэг шахах станц байрлаж байдгийг нь үндэслэн тээврийн зурагт зурж тэмдэглэдэг. Далайн усан гол замыг тээврийн зурагт боомтуудын хооронд хэдэн км зайтайг үсэг тоогоор тэмдэглэсэн байдаг. Тээврийн хангамжийг хоёр янзаар дүрсэлнэ. 

	1. Тодорхой гол зам харилцаанаас алслагдсан байдлаар 

	2. Нэгж талбайд ногдох зам тээврийн уртаар 

	Зам тээврийн сүлжээний хөгжлийн түүхэн үеүдийг ялгаатай өнгийн шугамаар дүрсэлнэ. Тээвэрт ашигладаг гол мөрний хэсгүүдийг тодорхой өнгөөр ялган харуулдаг. 

	 

	Нэгж хугацаанд тухайн тээврийн замаар явж өнгөрөх ачаа урсгалын хэмжээг хөдөлгөөний эрчимжилт гэнэ. 

	 

	Зам, түүний салаа бүрд хөдөлгөөний эрчимжилт өөр тул тэдгээрт тохирох өргөн шугамаар түүнийг зураглана. Тээврийн зурагт ачаа тээвэрлэлтийн хэмжээ ба бүтцийг эпюрийн аргаар үзүүлдэг. Жижиг масштабын зурагт тээвэрлэлтийн чиглэл, ачааны бүтцийг сумаар тэмдэглэнэ. Ачаа тээвэрлэлтийн хэмжээг нийт жингээр буюу нийт мөнгөн илэрхийллээр үзүүлэх нь тохиромжтой. Сумаар муж, нутаг дэвсгэр хоорондох ачаа тээвэрлэлтийг бүдүүвчлэн үзүүлэхэд голчлон хэрэглэнэ. 

	 

	Замын тодорхой хэсэгт жилд өнгөрөх ачааны нийлбэр хэмжээг ачаа нэвтрүүлэлт гэнэ. 

	 

	Муж хоорондын ачаа солилцоо жилд нэг мужаас нөгөө мужид тээвэрлэсэн нийт ачааны массаар дүрслэгдэнэ. Тээврийн зурагт тээврийн төрлүүдийн өртөө, зогсоолуудын ачаа эргэлтийг тусгаж ачаа хаанаас хаашаа чиглэн, хаана ачаа дахин хуваарилагдаж буйг харуулж байна. Тээврийн зангилаануудын ачаа эргэлтийг тэмдгэн аргаар үзүүлнэ. Тэмдгийн талбай нь тухайн тээврийн зангилааны ачаа эргэлтийн багтаамжид пропорциональ байна. Тээврийн өртөө зангилаануудын тэмдэг нь ирэх, гарах гэсэн 2 хэсэгтэй. Энэ 2-ын нийлбэр ачаа эргэлт болж байна. 

	Эпюр гэж аяндаа ойлгогдох онцгой төрлийн зураглал юм. Энэ нь Ж: Замын 2 талаар (Усан, төмөр зам, авто зам) судал (бүс) татдаг нь жилийн туршийн ачаа урсгалын жингээр тооцон илэрхийлэгдэх хэмжээтэй пропорциональ байна. Судал бүр өөр өөр өнгөтэй тууш хавтгайнуудад хуваагддаг нь ачаануудын бүлгийг үзүүлэх ба эдгээр судлуудын өргөн нь мөн ачаан массын буюу мөнгөн үнийн илэрхийлэлтэй пропорциональ байна. Судлын өргөн нь гол станц ба зогсоолуудад ачаа буулгах буюу ачихаас хамаарч өөрчлөгддөг. Хоёр буюу хэд хэдэн зам уулзсан газар-тээврийн зангилаа өртөөнүүдийн орчинд периметр нь ирж буй ба явж буй 2-ын нийлбэрийг үзүүлэх олон өнцөгт үүсгэдэг. Тоон үзүүлэлтээс хамаарч зураг дээрх эпюр нь их талбай эзэлбэл зургийн бодит байдалд муугаар нөлөөлж зургийг зурган бүдүүвч болгон хувиргах муу талтай. 

	1929 онд Германы газарзүйч Тиссен улсынхаа гадаад ба дотоод ачаа солилцоог/худалдааг) харуулсан тээврийн зураглалыг хийхдээ анх удаа эпюрыг ашигласан түүхтэй. Тиймээс ачаа солилцооны зургийг “Тиссений зураг” ч гэж хэлдэг юм. 

	
13. ТЭЭВРИЙН ЗАНГИЛАА 

	Тээврийн өөр өөр төрлийн буюу нэгэн төрлийн тээврийн замын огтлолцож байгаа буюу салаалж буй газрыг “тээврийн зангилаа” гэнэ. Тээврийн зангилааг: 

	1. Ач холбогдлоор 

	2. Тээврийн төрлүүдийн хослолоор 

	3. Гүйцэтгэж буй үүргээр 

	4. Тээврийн балансаар 

	5. Ачаа эргэлтийн хэмжээгээр нь ангилж үздэг. 

	Тээврийн зангилааг ач холбогдлоор нь: 

	1. Олон улсын 

	2. Улсын 

	3. Бүсийн ба муж 

	4. Сум, орон нутгийн 

	Тээврийн зангилааг тээврийн төрөл бүрийн оролцож байгаагаар нь ангилна: 

	1. Нийлмэл тээврийн зангилаа 

	2. Энгийн тээврийн зангилаа 

	3. Тусгай тээврийн зангилаа 

	 

	1. Усан зам, төмөр зам, авто, агаарын зэрэг олон тээврийн төрөл хосолсон. Ж: УБ хот, Чойбалсан 

	2. Ганцхан буюу цөөхөн авто тээврийн төрөлтэй. Ж: Хархорин г. м. 

	3. Ямар нэг тээврийн үүрэг тод илэрдэг Ж: Ханх, Замын-Үүд 

	 

	Нийлмэл ба энгийн тээврийн зангилааг Монгол улсын хувьд дотор нь: 

	а) төмөр зам-авто зам

	б) авто зам-агаарын зам 

	в) авто зам гэж 3 ангилдаг. 

	 

	Тээврийн зангилааг гүйцэтгэж буй үүргээр нь: 

	1. Олон үүрэгтэй Ж: УБ 

	2. Эдийн засгийн үүрэгтэй Ж: Эрдэнэт 

	3. Дамжин өнгөрүүлэх үүрэгтэй Ж: Хатгал, 

	4. Хил орчмын, олон улсын худалдаа соёлын харилцааны: Ж: Цагааннуур 

	5. Амралт, сувилалын үүрэгтэй Ж: Тэрэлж, Хужирт 

	6. Хот орчмын Ж: Эмээлт 

	 

	
ТЭЭВЭРЛЭЛТИЙН УЛИРЛЫН ДАВТАГДАЛ 

	Ачаа тээвэрлэлтийн хэмжээ ба чиглэл жилийн турш өөрчлөгдөн хувирч байдаг улирлын шинж чанартай. Тээвэрлэлтийн чиглэл нь өөрчлөгддөг жигд бус байдал нь тээврийн хэрэгслийн ашиглалтын зэргийг бууруулдаг. Мөн тээврийн өртөг, зам барих хөрөнгө оруулалтад нөлөөлж байдаг. Тээвэрлэлт жигд бус байх нь тухайн бүс нутаг, мужийн байгалийн ба ЭЗ-ийн нөхцөлөөс хамаардаг. Ялангуяа үйлдвэрлэл хэрэглээний улирлын үйл ажиллагаа (Хөвсгөл нуурын) усан тээвэрт их нөлөөлдөг. Тээвэрлэлтийн улирлын давталт улирлын чанартай үйлдвэрлэгддэг бүтээгдэхүүн үйлдвэрлэлтэй холбоотой. Бүх төрлийн ачааг үйлдвэрлэл ба хэрэглээний улирлын шинж байдлаас хамаарч 4 бүлэгт хуваадаг: 

	- Улирлын үйлдвэрлэл ба хэрэглээтэй бараа бүтээгдэхүүн. Ж: улирлын (өвөл, хаврын) хувцас, самар, жимс 

	- Үйлдвэрлэл нь улирлын хэрэглээ нь жигд бүтээгдэхүүн. Ж: үр тариа, төмс, элсэн чихэр, барилгын элс, хайрга, хөвөн 

	- Үйлдвэрлэл нь жигд хэрэглээ нь жигд бус. Ж: түлш, бордоо, мод, 

	- Үйлдвэрлэл хэрэглээ нь жигд. Ж: төмөрлөг, автомашин, модон бүтээгдэхүүн, хөнгөн ба хүнсний үйлдвэрийн бүтээгдэхүүн 

	 

	Тээвэрлэлтийн чиглэл улирлаар өөрчлөгддөг бараа бүтээгдэхүүн бий. Ж: Тээвэрлэлтийн хэмжээ, чиглэл цагаар өөрчлөгддөг тээврийн төрөл бий бий. Ж: Хот доторх нийтийн зорчигч тээвэрлэлт 

	
13. ТЭЭВРИЙН БОДЛОГО, ТҮҮНИЙ МАТЕМАТИК ЗАГВАР 

	n - ширхэг өөр байрлалтай агуулахуудад байгаа гурил будаа зэрэг нэгэн төрлийн барааг m - ширхэг өөр байрлалтай дэлгүүрт хүргэх нийт тээврийн зардлыг хамгийн бага байхаар хуваарилан хүргэх төлөвлөгөө зохиох бодлогыг тээврийн бодлого гэдэг. 

	Одоо n=2, m=3 байхад тээврийн бодлогыг томьёолбол нэгэн төрлийн барааны а1, а2 хэмжээтэй нөөцтэй 2 агуулахын нийт нөөцийг уг бараанаас b1, b2, b3 гэсэн гэсэн хэрэгцээтэй 3 дэлгүүрт агуулах бүрээс дэлгүүр бүрд нэгж ачаа хүргэх тээвэрлэлтийн зардлын матриц 
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	өгөгдсөн нөхцөлд тээврийн нийт зардал хамгийн бага байх төлөвлөгөө зохиох бодлого болно. Энд аi нь i-р агуулахын нөөц, bj нь j -р хэрэглэгчийн хэрэгцээ, сij нь i-р агуулахаас j-р хэрэглэгчид нэгж ачааг тээвэрлэн хүргэхэд гарах зардал болно. 

	Тээврийн бодлого бодоход дараах ойлголт ба тодорхойлолт чухал юм. Тээврийн бодлогыг товчоор 

	аi: а1: а2 

	bj: b1: b2 : b3 
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	 гэж эсвэл

	 

	[image: Image]

	гэж хүснэгтээр өгдөг. Доорх хүснэгтийг тээврийн төлөвлөлтийн хүснэгт гэдэг. Энэ х ij, i = 1, 2 ; j = 1, 2, 3 нь i-р агуулахаас j-р дэлгүүрт хүргэх ачааны хэмжээ бөгөөд х ij ≥ 0 байна. 
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	Энэ хүснэгтийг үндэслэн бодож буй бодлогын математик загварыг зохиовол: 

	х11 + х12 + х13 = а1 

	х21 + х22 + х23 = а2 

	х11 + х21 = b1 

	х12 + х22 = b2 

	х13 + х23 = b3 

	хij > 0, i = 1, 2 ; j = 1, 2, 3 

	 

	Zmin = с11 х11 + с12 х12 + с13 х13 + c21 х21 + c22 х22 + c23 х23 

	болно. 

	Хэрэгцээ ба нөөц нийлбэр дүнгээрээ хоорондоо тэнцүү байвал (Σ bj = Σ аi) тээврийн битүү загварын бодлого гэнэ. Хэрэгцээ ба нөөц нийлбэр дүнгээрээ хоорондоо тэнцүү биш байвал (Σ bj ≠ Σ аi) тээврийн задгай загварын бодлого гэнэ. Жишээ: А1, А2 гэсэн хоёр агуулахад нэгэн төрлийн ачаа харгалзан 80 нэгж,100 нэгж хэмжээтэй байв. Энэ ачааг харгалзан 50 нэгж, 70 нэгж, 60 нэгж хэрэгцээ бүхий ачаа хүлээн авах В1, В2, В3 дэлгүүрүүдэд тээвэрлэх хэрэгтэй болсон гэвэл 

	А1-ээс В1 хүртэл нэгж (1т) ачаа тээвэрлэх зардал 10 нэгж мөнгө, 

	А1–ээс В2 хүртэл нэгж ачаа тээвэрлэх зардал 9 нэгж өнгө, 

	А1–ээс В3 хүртэл нэгж ачаа тээвэрлэх зардал 8 нэгж мөнгө, 

	А2–ээс В1 хүртэл нэгж ачаа тээвэрлэх зардал 4 нэгж мөнгө, 

	А2–ээс В2 хүртэл нэгж ачаа тээвэрлэх зардал 5 нэгж мөнгө, 

	А2–ээс В3 хүртэл нэгж ачаа тээвэрлэх зардал 5 нэгж мөнгө 

	гэж өгөгдсөн бол уг хоёр агуулахын нийт ачааг дэлгүүрүүдэд хүргэхдээ нийт зардал нь хамгийн бага байхаар ачааг хуваарилах төлөвлөгөөний математик загварыг зохио. 

	Бодлогын товч бичиглэлийг бичвэл 

	аi: 100 ; 80       

	bj: 50 ; 70 ; 60
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	болох бөгөөд 100+80 = 50+70+60 тул битүү загварын бодлого байна. 

	Аi - агуулахаас Вj дэлгүүрт хүргэх ачааны хэмжээг x ij гэж тэмдэглээд тээврийн төлөвлөлтийн хүснэгтийг зохиовол доорх хэлбэртэй байна. 

	 

	[image: Image]

	 

	Дээрх хүснэгтийг ашиглаж уг бодлогыг математик бичиглэлд оруулбал: 

	 

	х11 + х12 + х13 = 100 

	х21 + х22 + х23 = 80 

	х11 + х21 = 50 

	х12 + х22 = 70 

	х13 + х23 = 60 

	Хij > 0, i = 1, 2 ; j = 1, 2, 3 

	 

	Zmin = 10 х11 + 9 х12 + 8 х13 + 4 х21 + 5 х22 + 5 х23 

	 

	хэлбэртэй болно. Одоо тээврийн бодлогын шийдийг олох зарим аргатай танилцъя. 

	Бодлогын шийдийг олохдоо n+m–1 ширхэг нүдэнд ачаа хуваарилах ёстой. i–р мөр, j - р баганын огтлолцолд орших нүдийг (i,j) нүд гэх ба энэ нүдэнд ачаа хуваарилах гэдэг нь хэрэв энэ мөр ба баганад өөр ачаатай нүд байхгүй бол bj ба аi-гийн аль багатай нь тэнцүү тоог уг нүдэнд бичих үйлдэл юм. Өөрөөр хэлбэл х ij = min (ai, bj) гэж авна. Хэрэв уг мөр ба баганад ачаатай нүднүүд бий бол мөрүүд дээр бичигдсэн ачаануудын нийлбэр уг мөрөнд харгалзах агуулахын нөөцтэй тэнцүү, харин баганууд дээр бичигдсэн ачаануудын нийлбэр уг баганад харгалзах дэлгүүрийн хэрэгцээтэй тэнцүү байх ёстой гэсэн дүрэмд тулгуурлан уг нүдэнд бичигдэх ачааны хэмжээг тооцдог. Ачаа хуваарилах хамгийн хялбар арга бол диагоналийн арга юм. 

	 

	Диагоналийн арга

	Энэ арга дараах алхмуудаас тогтоно. 

	а. (1,1) нүдэнд ачаа хуваарилна. Энэ нүднээс эхлэх диагоналийн дагуу цаашид ачаа хуваарилах юм. 

	б. Хэрэв 1-р мөрийн нөөц дуусаагүй бол (1,2) нүдэнд, хэрэв 1-р баганын хэрэгцээ дутуу бол (2,1) нүдэнд ачаа хуваарилна. Харин 1-р мөр ба 1-р баганын нөөц ба хэрэгцээ харгалзан тэнцүү бол дээр өгүүлсэн хоёр нүдний аль бага зардалтай нүдэнд тэг ачаа хуваарилна энэ нь ачаатай нүдний тоонд орж тоологдох ёстой. Энэ үйлдлийг үргэлжлүүлсээр хамгийн сүүлд (n,m) нүдэнд ачаа хуваарилна. Дараа нь ачаатай нүдний тоо n+m–1 болсон эсэхийг шалгаж зөв бол хуваарилсан ачаануудыг харгалзах нүдний зардлаар нь үржүүлж нэмэх замаар зорилгын функцийн утга Z-ийг олно. Үүгээр бодлогын нэг шийдийг диагоналийн аргаар олж дуусна.

	Анх авч үзсэн жишээ бодлогын хувьд анхны шийдийг диагоналийн аргаар олъё. n=2, m=3 тул 2+3-1=4 нүдэнд ачаа хуваарилна. (1,1) нүдэнд 50 нэгж ачаа хуваарилна. Учир нь 1-р мөрийн нөөц 100 нэгж, 1-р баганын хэрэгцээ 50 нэгж тул 1-р агуулахаас 1-р дэлгүүрийн нийт хэрэгцээ 50 нэгж ачааг ачуулахаар болов. Одоо 1-р агуулахад ахиад 50 нэгж ачаа үлдсэн тул (1,2) нүдэнд уг 50 нэгж ачааг хуваарилав. (2,1) нүдэнд ачаа хуваарилах боломжгүй учир 1-р дэлгүүрийн хэрэгцээ хангагдсан байна. (2,2) нүдэнд хуваарилах ачаа 70-50=20 гэж олдоно. (2,3) нүдэнд хуваарилах ачаа 80-20=60 гэж олдоно. Энэ удаа (1,3), (2,1) нүд сул нүд болов. Ачаа хуваарилалтыг хүснэгтээр үзүүлбэл: 
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	болох бөгөөд бид х11 =50, х12 =50, х13 =0, х21 =0, х22 =20, х23 =60 гэсэн нэг шийдийг олсон бөгөөд энэ шийдийн хувьд зорилгын функц 

	 сувгийн өргөн 190-365 м, 20

	 

	Zmin = 10*50 + 9*50 + 5*20 + 5*60 = 1350 утгатай байна. 

	 

	Хамгийн бага өртгийн арга

	Ачаа хуваарилах хамгийн бага өртгийн арга дараах алхмуудаас тогтоно. 

	а. Эхлээд тээврийн төлөвлөлтийн хүснэгтийн хамгийн бага зардалтай нүдэнд ачаа хуваарилна. Дараа нь үлдсэн нүднүүд дотроос мөн л хамгийн бага зардалтай нүдэнд ачаа хуваарилна. Энэ үйлдлийг ачаа хуваарилж дуустал үргэлжлүүлнэ. Ачааг хуваарилж дуусаад ачаатай нүдийг тоолоход n + m – 1–тэй тэнцүү бол анхны шийд зөв олдсон гэсэн үг. Энэ тохиолдолд зорилгын функцийн утгыг тооцоолно. Хэрэв ачаатай нүдний тоо n + m–1–ээс их бол буруу хуваарилсан тул тооцоог (ачаа хуваарилалтыг) эхнээс нь ахин хийнэ. Хэрэв ачаатай нүдний тоо n + m – 1–ээс бага бол түүнийг бөхөх шийд гэдэг. Бөхөх шийд гарсан тохиолдолд дараах алхамд шилжинэ. 

	б. Бөхөх шийд нь тодорхой нөөцүүдийн нийлбэр нь тодорхой тооны хэрэгцээнүүдийн нийлбэртэй тэнцдэг тохиолдолд гарч болно. Тухайлбал i-р мөр ба j-р баганын нөөц ба хэрэгцээ харгалзан тэнцүү үед бөхөх шийд үүссэн бол уг мөр ба баганын зардлуудын дотроос хамгийн бага зардалтай нүдэнд тэг ачаа хуваарилна. Энэ нь ачаатай нүдний тоонд орж тоологдох ёстой. Дараа нь ачаатай нүдний тоо n + m–1 болсон эсэхийг шалгаж зөв бол хуваарилсан ачаануудыг харгалзах нүдний зардлаар нь үржүүлж нэмэх замаар зорилгын функцийн утга Z-ийг олно. Хамгийн бага өртгийн аргаар олсон шийд нь оновчтой шийдэд ойр байх магадлал их байна. 

	Өмнө үзсэн бодлогын хувьд шийдийг хамгийн бага өртгийн аргаар олъё. n=2, m=3 тул 2+3-1=4 нүдэнд ачаа хуваарилна. Хүснэгт дэх хамгийн бага зардал 4 тул уг нүдэнд 50 нэгж ачаа хуваарилав. Үлдсэн нүднүүдийн хамгийн бага зардал нь 5 бөгөөд ийм нүд хоёр байгаа тул алийг нь ч авч болно. (2,2) нүдийг сонгон авбал 30 нэгж ачаа хуваарилах бололцоотой. Үлдсэн нүднүүдийн хамгийн бага зардал нь мөн 5 боловч түүнд ачаа хуваарилах боломжгүй учир нь уг мөрийн нөөц дууссан. Үлдсэн нүднүүдийн хамгийн бага зардал нь 8 бөгөөд түүний байрлах (1,3) нүдэнд 60 нэгж ачаа хуваарилав. Энэ алхмын дараа үлдсэн нүднүүдийн хамгийн бага зардал нь 9 бөгөөд түүний байрлах (1,2) нүдэнд 40 нэгж ачаа хуваарилав. Ачаа хуваарилалтыг хүснэгтээр үзүүлбэл: 
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	болох бөгөөд бид х11=0, х12=40, х13=60, х21=50, х22=30, х23=0 гэсэн нэг шийдийг олсон бөгөөд энэ шийдийн хувьд зорилгын функц

	м гүнтэй. Сувгаар 150 мя

	 

	Zmin = 9*40 + 8*60 + 4*50 + 5*30 = 1190 утгатай байна. 

	 

	Диагоналийн ба хамгийн бага өртгийн аргаар бие даан бодох тээврийн бодлогууд:
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	Тээврийн бодлогын хариу: 

	 

	1) Zmin =180 

	2) Zmin =345

	3) Zmin =1170

	4) Zmin =590 

	5) Zmin =800

	6) Zmin =1050

	7) Zmin =1360 

	8) Zmin =170 

	9) Zmin =190

	10) Zmin =1045

	
14. МОНГОЛ ОРОНД АВТО ЗАМ БАРИХАД БАЙГАЛЬ-ГАЗАРЗҮЙН НӨХЦӨЛИЙГ ХАРГАЛЗАХ НЬ 

	Манай оронд авто тээвэр бусад төрлийн тээврээс түлхүү хөгжиж байгаа бөгөөд хойшид ч нэлээд хугацаанд зонхилох хэтийн төлөвтэй байна. Авто тээврийг цаашид хөгжүүлэх ажлыг улам боловсронгуй болгоход байгалийн нөхцөлийг харгалзах нь чухал ба монгол орон уулархаг учир газрын гадаргын хотгор гүдгэр байгалийн бусад элементүүдээс хамгийн гол нөлөө үзүүлэх учир геоморфологийн судалгааг тээврийн хөгжилд зориулан явуулах хэрэгтэй байна. Манай орны гадаргын байдалтай шууд холбоо бүхий хөрс, гидрогеологийн нөхцөл, уур амьсгалын эх газрын эрс тэс шинж, олон жилийн цэвдэг чулуулаг, газар хөдлөлийн онцлог зэрэг нь Монгол улсын тээврийн хөгжилд ихээхэн нөлөө үзүүлж байна. Улсын бүх нутгийн 70-80% -д гадаргын байдалтай уялдаа бүхий олон жилийн цэвдэг чулуулаг тархсан бөгөөд цэвдэгт үзэгдлүүд зам, тээврийн ажилд ялангуяа өвлийн улиралд ихээхэн нөлөө үзүүлж байна. Жишээлбэл өвлийн улиралд ихээр болдог халиа авто замын ашиглалтад муугаар нөлөөлж байна. Өвөл хэт чийгтэй хөрс усны хөлдөлтөөс эзлэхүүн нь ихсэж хөрсний нүх сүв, завсраар дүүрч халиа үүсэж улмаар зам байгаа газар, замын хучлагыг эвдэж зам ашиглах боломжгүй болгож байна. 

	Хавар цэвдэг чулуулаг гэсэх үед улс аймгийн чанартай гол зам дайран өнгөрөх цэвдэг бүхий хотгор гадаргад замын өнгөн хэсэг эвдрэлд орж дэржгэнүүр ихтэй болж байна. Хөлдөлтөөс болж замын өнгөн хэсэг хагаралд орж замыг олон дахин засах шаардлагатай болдог. Зам барих ажилд цэвдэгт чулуулгийн тархалт, цэвдэгт үзэгдлийн байдлыг харгалзах нь байгалийн чухал хүчин зүйл болно. Зам барих, зам ашиглалтын бүх ажилд гадаргын байдал нөлөөлж буйг анхаарч: 

	1-рт замыг удаан ашиглах боломж олгох, 

	2-рт хотгор гүдгэрийн нөхцөлийг зам барихад ашигласнаар эдийн засагт их хэмнэлт гарах юм. 

	Элсэрхэг ил хөрс хуурай үедээ автомашин явахад нэлээд саадтай байх бөгөөд харин чийглэг үед авто машин явах саад багасдаг. Элсэнцэр хөрс чийглэг үедээ элсний хольц их бол гулсамтгай болж ашиглах чанар нь мууддаг. 

	Тоосорхог ул хөрс бүхий зам хуурай үед тоос шороо ихтэй, хур бороо их чийгтэй үед шавар болж ашиглах чанар мууддаг. 

	Шавранцар буюу шавар хөрс голлосон ул хөрс бүхий зам хуурай үед зарим жижиг хэсэг салхинд хийсэх ба хур борооны үеэр гулсамтгай болдог тал бий. 

	Хужир марзат хөрс говь нутгийн хотгор гадаргад түгээмэл тул хаврын шар усны үед устай болдог учир ийм нойтон буюу давсархаг марзат хөрс авто тээврийн ашиглалтад муугаар нөлөөлдөг байна. 

	Тус орны өмнөд хагаст тархсан элсэн тарамцаг авто тээвэрт муугаар нөлөөлдөг. Ийм газарт зам тавихдаа элсний нүүлтээс хамгаалах хамгаалалтын хашлага, далан барих шаардлагатай болж зам барих зардал нэмэгддэг. Намагтай хөрс бүхий нутагт зам тавих шаардлагатай бол түр зам тавих нь ашигтай байдаг. Уулархаг газарт зам тавихдаа хөрсний гулсалт нуралтыг сайтар тооцоолж түүнээс урьдчилан сэргийлсэн байх шаардлагатай. 

	Голын хөндий дагасан замыг голын голдиролтой зэргэлдээ тавивал олон эргэлт тохой гардаг тул зарим газрын авто тээврийн хурдыг хязгаарлах шаардлагатайн дээр хэвгийг чухам хэдэн хэм байхыг нарийн тооцоолох шаардлагатай байдаг. 

	
15. МОНГОЛ УЛСЫН ТЭЭВРИЙН ХӨГЖИЛТ 

	13-р зуунд Монголын эзэнт гүрэнд Их Монгол улсын 2-р их хаан Өгөдэй хааны санаачилгаар Ази ба Дорнод Европыг багтаасан морин өртөө байгуулсан нь дэлхийн түүхнээ бүтэн тив эх газрыг хамарсан анхны хуурай газрын холбоо-тээврийн сүлжээний нэг байсан юм. Үүнээс өмнө 1500 жилийн өмнө Ром гүрний үед Өмнөд ба Баруун Европ, Хойд Африк, Бага Азийн хойгийг багтаасан хуурай газрын тээврийн сүлжээг ромчууд байгуулж байсан түүхтэй юм. Техник хөгжихөөс өмнө Төв Азийн нүүдэлчин монголчуудын хувьд зорчигч тээврийн гол хэрэгсэл нь уналгын морь байсан ба харин ачаа тээврийн гол хэрэгсэл нь “тэмээн жин” байлаа. 

	ХХ зууны эхнээс Монгол оронд орчин үеийн тээврийн төрлүүд хөгжих эхлэлийг тус оронд худалдаа эрхэлж байсан Орос, АНУ болон бусад гадаадын пүүсүүд тавьсан юм. Ялангуяа өнөөгийн Монгол улсын тээврийн систем бүрэлдэн тогтоход хуучин ЗХУ их үүрэг гүйцэтгэсэн байна. 

	1940-1960 онд Монгол улсын тээврийн систем бүрэлдэн, 1980 он гэхэд улс орныг хамарсан тээврийн систем бий болсон юм. 

	2001 онд Монгол улсын тээврийн ачаа эргэлтийн 97%-г төмөр замын тээвэр, ачаа тээвэрлэлтийн 85%-ийг төмөр замын, тээвэрлэсэн зорчигчийн 96%-г авто тээвэр, зорчигч эргэлтийн 27%-г агаарын тээвэр гүйцэтгэсэн байна (Хүснэгт 1). 

	 

	Хүснэгт 1. 2001 онд Монгол улсын тээврийн салбарын гүйцэтгэсэн ажил

	 

	
		
				Тээврийн төрөл

				Ачаа эргэлт сая т км

				Тээсэн ачаа мян. т

				Зорчигч эргэлт сая хүн км

				Тээсэн
Зорчигч сая хүн

				Тээврийн орлогод эзлэх хувь

		

		
				Төмөр зам

				5287

				10147,7

				1062,2

				4,1

				52,3%

		

		
				Авто

				129,5

				1658,2

				371,1

				94,1

				13,2%

		

		
				Агаар

				9,5

				2,9

				538,9

				0,3

				34,5%

		

		
				Усан зам

				0,4

				1,7

				 

				 

				 

		

		
				Улсын дүн

				5427,3

				11810,5

				1972,2

				98,5

				120,8 тэрбум ₮

		

	

	 

	Ердийн хөсгийн тээвэр 

	Монголчууд 12-13-р зууны үеэс 1-22 хүртэл хос үхэр, хос тэмээ хөллөсөн хөсөг тэргээр нүүх буюу ачаа зөөх, цэрэг дайны тээвэрт хэрэглэж байв. Монголын ердийн хөсгийн тээвэрт атан тэмээг нуруулдан ачиж, шар үхрийг тэргэнд хөллөн ашиглах нь зонхилж байв. Шар үхэрт 2 дугуйтай модон тэрэг хөллөн дунджаар 250 кг ачаа ачиж, хоногт 30 км туулж, харин тэмээнд 200-250 кг ачааг нуруулдан ачиж хоногт 40-50 км зам туулдаг байв. Морин тэргийг ихэвчлэн хүн тээх ямбаны уналгад хэрэглэдэг байв. Ердийн хөсгийн тээвэрт 15-20 шар тэргээр жингийн нэг цуваа болгон дунджаар 4-5 т ачаа, 10-15 тэмээгээр жингийн нэг цуваа болгон дунджаар 3-4 т ачааг нэг удаагийн татлагаар тээвэрлэдэг байв. Үхэр ба тэмээн жингийн хэд хэдэн цуваа нийлж нэг гал болон тээвэр хийдэг байсан ба дээр дурдсан жингийн нэг гал нь заримдаа 200-300, бүр 1000 орчим тэмээ, 100-200 шар тэрэг ч хүрч байв. ХIХ зууны эхэнд Монголын гол замууд дээр 146 суурь өртөө байсны 14 нь Ховд Улиастайн хооронд, 64 нь Улиастай-Хаалганы хооронд, Улаангом-Ховдын хооронд 8, Өргөө-Улиастайн хооронд 32, Өргөө-Хиагтын хооронд 11, Ховд-Гучиний хооронд 8, Улиастай–Жинжлэгийн хооронд 9 өртөө тус тус байсан байна. Дунджаар 30-35 км зайд нэг өртөө байгуулсан байв. 1915-1916 онд ард иргэдээс авдаг бүх албан татвар 3,5 сая лан мөнгө байсны 1,4 сая нь өртөөний албанд оногдож байв. 

	1919 онд Монголд 10 гүүр байсны 8 нь Их Хүрээний орчимд Сэлбэ, Туул гол дээр байжээ. Хоёр гүүрний нэг нь Улиастай хотод Загастайн гол дээр, нөгөө нь Эрдэнэзуу хийдийн орчим Орхон гол дээр монголчуудын барьсан гүүр байв. 1949 он хүртэл бүх төрлийн тээвэрт ердийн тээвэр голлож, 1921 оноос өмнө бүх ачааг дангаараа тээвэрлэж байв. 

	1992 оноос хойш улс төр-эдийн засгийн шинэ тогтолцоонд шилжин орж буй хүндрэлтэй холбогдон түлш шатахууны үнэ өссөнөөр Монгол улсын хөдөө орон нутагт морь тэрэг, үхэр тэрэг, тэмээ зэрэг ердийн хөсгийн тээвэр зохих хэмжээгээр хөгжих боллоо. 

	
16. МОНГОЛ УЛСЫН АВТО ТЭЭВЭР 

	Манай оронд хамгийн анх хөгжсөн орчин үеийн тээвэр бол авто тээвэр юм. Оросын эрдэмтэн И. Майскийн бичсэнээр 1910 оны үеэс монгол оронд автомашиныг хэрэглэдэг болж авто тээвэр хөгжих эхлэл болжээ. 1916-1917 онд Богд Хаант Монгол улсын засгийн газар АНУ-ын “Мейер ба Ко” компанитай харилцаа тогтоож, уг пүүст Нийслэл Хүрээ - Жанчхүүгийн хооронд сард 3 удаа авто тээвэр хийх эрх олгож байжээ. 1918 онд Европын орнууд, АНУ ба Хятадын хөрөнгөөр хамтран байгуулсан тусгай пүүс Хаалган-Их Хүрээний дардан замаар автомашины байнгын харилцаа тогтоож, 1923 онд америкийн пүүсүүд Хүрээ-Жанчхүүгийн хооронд байнга ачаа тээвэрлэх 110 ш автомашин ашиглаж байлаа. 

	1924 онд Улаанбаатараас Өндөрхаан хүртэлх морин өртөөг татан буулгаж 6 машинтай улсын шуудан байгуулж хүн зөөдөг болжээ. 1925 онд 12 машинтайгаар “Монгол тээх нэвтрүүлэх газар” нэртэй анхны авто тээврийн байгууллагыг байгуулж Сулинхээр хүртэлх морин өртөөг татан буулгаж автомашинаар үйлчилдэг болж, УБ-Алтанбулагийн хооронд шуудан төдийгүй ачаа тээвэрлэх болсон. 1927 онд Монголоос экспортлох МАА-н түүхий эдийн 30%-г АНУ-д гаргаж, АНУ Монголын экспортод ЗХУ-ын дараа 2-рт орж байлаа. 1930 он хүртэл Монгол улс АНУ-ын Форд, Бьюк, Додж, Шевролит зэрэг машиныг худалдан авч байв 

	1929 онд энэ байгууллагыг өөрчлөн өргөтгөж авто тээврийн “Монгол транс” байгууллагыг Зөвлөлт Орос улстай хамтран байгуулав. 1934 онд “Монгол транс” 433 автомашинтай болж монгол орны нийт нутгийг хамарсан тээврийн том байгууллага болон хөгжив. 1940 онд авто тээвэр улсын бүх ачаа тээвэрлэлтэд 40% -г эзлэх болж Тээврийн яам байгуулагдсан. 1949 онд 13-р зуунаас улбаатай “морин өртөө”-г халсан. 1954 он гэхэд бүх аймаг авто тээврийн байгууллагатай болсон. 

	 

	Хүснэгт 2. Аймгуудын автозамын урт ба гадаргын бартааны үнэлгээ 

	 

	[image: Image]

	 

	1954 онд УБ хотод 40 автобус, 30 такситай нийтийн тээврийн үйлчилгээний бааз байгуулагдаж хот доторх зорчигч тээврийн үйлчилгээ эхлэлээ тавьсан юм. 1958 онд хот орчимд үйлчлэх автобус ба такси бааз болон тус тусдаа салсан юм. 1969 онд Дархан, УБ, Чойбалсан хотод автобусны үйлчилгээ нээгдсэн. Дархан-УБ-ын 219 км хатуу хучилттай автозамыг 1966-1970 онд, Дархан-Сүхбаатарын 92 км хөнгөрүүлсэн хатуу хучилттай автозамыг 1973-1974 онд байгуулжээ. Баруун зүг УБ-Арвайхээрийн 442 км хатуу хучилттай замыг 1980-аад онд хооронд барьж байгуулсан юм. 

	2000 онд Японы тусламжийн хөрөнгөөр уг замаас салаалсан Элсэн тасархай–Хархорины 60 км хатуу хучилттай автозамыг байгуулсан. УБ хотоос зүүн тийш Архуст хүртэл 76 км, Тэрэлжийн чиглэлд 29 км, Багануураас УБ-ын зүгт 17 км, УБ-Зуунмодын 48 км, УБ-Шувуун фабрик 23 км хатуу хучилттай авто зам бий. УБ хотоос зүүн тийш Багануур хүртэл үндсэндээ бараг хатуу хучилттай авто зам барьж дуусах шатандаа ороод байна. УБ хотод 220 гаруй км хатуу хучилттай автозам байдаг. 

	Монгол улсын баруун захын Сийлхэмийн нуруунаас зүүн захын Халхгол хүртэл 2700 шахам км үргэлжилсэн “Мянганы зам” авто зам байгуулах ажил хийгдэж эхлээд байна. Монгол орны авто замын 0,5% нь хатуу хучилттай, 5% нь хайрган хучилттай, 94,5% нь ердийн хөрсөн зам эзэлж байна. 

	2002 оны бүртгэлээр Монголд 103,8 мян. авто машин байсны 63,2 мян. нь суудлын, 24,8 мян. нь ачааны, 10,8 мян. автобус, тусгай зориулалтын 1,7 мянга, цистерн 3,4 мян. байв. 

	 

	
17. МОНГОЛЫН ТӨМӨР ЗАМЫН ТЭЭВЭР 

	1937 онд УБ-Налайхын 42 км нарийн төмөр зам тавигдсанаар төмөр замын тээврийн суурь тавигдсан. 1939 онд Баянтүмэн-Соловьевскийн анхны 238 км урт өргөн төмөр замыг Дорнод аймагт тавьсан нь тухайн үеийн Манжуур Алс Дорнодод бий болсон цэрэг улс төрийн нөхцөл байдлаас улбаатай юм. 

	1947-1949 онд УБ-Наушкийн 400 км төмөр замыг, 1955 онд УБ - Замын-Үүдийн 700 км төмөр замыг тавьснаар хөрш хоёр оронтой шууд холбосон монгол орны умраас өмнийг нэвт гарсан 1159 км УБ төмөр замтай болж хөрш хоёр оронтой худалдаа-эдийн засгийн харилцааг эрчимтэй хөгжүүлэх боломжтой болсон. 

	1950-иад оны эцсээр Зүүнбаяны нефтийн ордыг эзэмшин нефтийн үйлдвэр байгуулснаар Сайншанд-Зүүнбаяны 45 км, 1961 онд Дархан хотыг байгуулснаар Шарын голын уурхайтай холбосон Дархан-Шарын голын 63 км, 1978 онд уулын баяжуулах Эрдэнэт үйлдвэр – Эрдэнэт хотыг байгуулснаар Салхит-Эрдэнэтийн 164 км, 1980-аад онд Бор-Өндрийн хайлуур жонш олборлон баяжуулах үйлдвэрийг байгуулснаар Айраг-Бор-Өндрийн 60 км, Багануурын уурхай-Багануур хотыг байгуулснаар Багахангай-Багануурын 94 км төмөр замыг тус тус УБ төмөр замаас салаалуулан тавьсан юм. 1980-аад онд Дорнод аймгийн Мардайн ураны хүдрийн ордыг ЗХУ ашиглах болсноор Дорнодын төмөр замаас Чингэсийн далан – Мардайн 112 км урт төмөр замыг Мардайн уурхай хүртэл тавьж 1990-ээд оны эх хүртэл эрчимтэй ашигласан юм. 2001 оны байдлаар Монгол улсад 1927 км урт төмөр замыг тээвэрт ашиглаж байна. Монголын төмөр замын релсийн өргөн 1520 мм. 

	Төмөр зам нь Монгол улсын эдийн засгийн гол гол бүс, аймаг хотуудыг холбон улсын нийт тээврийн ихэнх (ачаа эргэлтийн 90, зорчигч эргэлтийн 50%)-ийг гүйцэтгэж байна. Анх байгуулагдах үед дамжин өнгөрөгч ачаа тээвэрлэлт зонхилж (85%) байсан бол одоо дөнгөж 12,3% - г эзлэх болж, манай экспорт, импорт болон дотоод тээвэрлэлтэд голлож байна. 

	“УБ төмөр зам” нь ЗХУ-БНМАУ-ын хувь нийлүүлсэн хамтын өмч юм. Монгол улс “УБ төмөр зам”, Дорнодын төмөр зам гэсэн хоёр хэсэг төмөр замтай. 

	 

	“УБ төмөр зам” доорх бүрдэл хэсгээс бүрдэнэ (хаалтад дугаартай нь салаалсан төмөр зам): 1577 км 

	Наушк - Сүхбаатар - Дархан -121 км 

	Дархан I - Шарын гол (3) - 62 км 

	Салхит-Эрдэнэт (4) - 164 км 

	Дархан- Зүүнхараа - 109 км 

	Зүүнхараа - УБ - 172 км 

	Толгойт – Сонгино - 21 км 

	УБ - Чойр - 247 км 

	Хонхор – Налайх (1) - 14 км 

	Багахангай – Багануур (5) - 95 км 

	Чойр - Сайншанд - 227 км 

	Хар-Айраг – Бор-Өндөр (6) - 60 км 

	Сайншанд – Зүүнбаян (2) - 50 км 

	Сайншанд – Замын-Үүд - 235 км 

	 

	Дорнодын төмөр зам:

	Эрээнцав - Чойбалсан - 238 

	Чингэсийн далан – Мардай -112 км 

	Нийт 350 км 

	 

	Монгол улсын хэмжээнд 1909 км урт төмөр зам байна. 

	 

	Хүснэгт 3. Монголын төмөр замын 2001 онд гүйцэтгэсэн ажил 
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	Монголын улсын ОХУ ба БНХАУ хоёрыг холбосон УБ төмөр замын дамжин өнгөрүүлэх ачаа тээвэрлэлтийг нэмэгдүүлж чадвал улсын эдийн засагт төмөр замаас ихээхэн орлого олох бололцоо бий. Иймд УБ төмөр замын ачаа нэвтрүүлэх чадварыг сайжруулахын тулд УБ төмөр замыг цахилгаанжуулан хоёр урсгалтай болгох хэрэгтэй юм. УБ төмөр замыг цахилгаанжуулах явдал бол ХХI зууны монголын тээврийн салбарын хамгийн чухал зорилт болж байна. 

	 

	Усан замын тээвэр 

	Хөвсгөл нуур 135 км урт, усны нөөцөөр дэлхийд 14-рт орох 380 куб км усны (дэлхийн цэвэр усны 1%) нөөцтэй Төв Азийн том нуурын юм. Монголд анх удаа 1913 оноос Хөвсгөл нуур дээр 6 морины хүчтэй, 300 пүү даацтай “Монгол” ачааны жижиг усан онгоцыг оросын худалдаачин Горбуносов, Форштейн, Парахович гурав ноос тээвэрлэхэд ашиглаж эхэлсэн нь уурын хөдөлгүүртэй механикжсан анхны усан замын тээврийн хэрэгсэл байв. 1914 онд 12 морины хүчтэй шинэ мотор тавьж, чиргүүл дээрээ 1500 пүү ачаа ачиж, Ханх-Хатгалын хооронд 12 цаг явдаг болгожээ. Энэ онгоцыг 1916 онд худалдааны “Монгольская экпедиция” нийгэмлэг худалдан авсан боловч удалгүй 1919 онд “Центрсоюз” нийгэмлэгт шилжиж 1933 онд хүртэл ажиллажээ. 1926 онд Сэлэнгэ мөрний усан тээврийн газар байгуулагдаж Наушк-УБ-ын төмөр зам байгуулагдах хүртэл ЗХУ ба Монголын хоорондох ачаа тээвэрлэлтэд (худалдаанд) чухал үүрэг гүйцэтгэж байв. 1934 онд 15 морины хүчтэй “Сүхбаатар” онгоцыг шинээр барьж, ачаа тээж эхэлсэн. 1938 онд Хөвсгөлийн усан замын удирдах газар байгуулагдаж ачааны усан онгоц ашиглах болсноор манай улс Сэлэнгэ (270км) ба Хөвсгөлийн (135 км) гэсэн 2 усан замтай болов. 1938 онд усан замаар 80000 т ачаа тээвэрлэсэн нь усан замын тээврийн хамгийн их ачаа тээвэрлэсэн жил болсон юм. 1952,1953 онд Хөвсгөлийн усан замыг түр хааж, 1954 онд дахин нээж “Сүхбаатар” онгоцыг 1956 он хүртэл ашиглан тээвэр хийсэн. 1956-1961 онд Хөвсгөлийн усан тээврийн чадлыг өргөтгөн ган усан онгоцыг 700 т даацтай “Хөвсгөл” чиргүүл онгоцны хамтаар ашиглах болж нефть бүтээгдэхүүн тээвэрлэж эхэлсэн юм. 1961 оноос “Ургац”, ”Долгио” 2 чиргүүл онгоцыг ашиглаж эхэлсэн. Хөвсгөлийн усан замын тээвэр улсын ачаа эргэлтийн 0,1% хүртэл их бага хувь эзэлдэг боловч Хөвсгөл аймаг, орон нутагтаа их ач холбогдолтой тээвэр юм. 

	1990-ээд оны эхэн үеэс ачаа ачих буулгах ажиллагааг бүрэн механикжуулж, усан зогсоолыг тоноглон, орчин үеийн автомат удирдлага бүхий 800 морины хүчтэй шинэ чирэгч тавьснаар ХАА-н машин, бусад хүнд ачааг саадгүй тээвэрлэх болов. Тус “Сүхбаатар” хөлөг 2000 т даацтай, цагт 20 км/ц хурдтай Хөвсгөл нуурыг 6-7 цагт туулдаг. Хөлгийн урт 40,6 м, өргөн 8,6 м, өндөр нь 11,5 м. ”Сүхбаатар “ хөлөг “Хөвсгөл”,”Ургац”, “Долгоио” гэсэн 3 баарж гэгдэх чиргүүл онгоцтой. Хөвсгөлийн усан замын газар 1991 онд “Хөвсгөл усан зам” ХК, 1995 оноос ХХК болж, 1997 оны 10 сард хувьчлагдан УБ хотод байрлах “Тас” ХХК- худалдан авчээ.. 

	1990-ээд оны 2-р хагаст Хөвсгөлийн эрэг орчим “Жанхай”, ”Хангарьд”, ”Хантайга”,”Хөвсгөл жуулчин”, ”Монгол далай” зэрэг 40өөд жуулчны бааз байгуулагдан ажиллаж байна. Зарим баазууд өөрсдөө жижиг усан онгоц болон хөнгөн завьтай болжээ. Одоо Хөвсгөл нууран дээр 1 том хөлөг 3 чиргүүлийн хамт, 3 жижиг хөлөг, 20 хөнгөн завь гадаад дотоодын жуулчдад үйлчилж байна. 2002 оны байдлаар ганцхан Хөвсгөл нуурын усан замыг тээвэрт ашиглаж байна. Аялал жуулчлал Хөвсгөл нуурын эрэгт төвлөрөх хандлагатай байгаа нь энд усан замын аялал, амралтын чиглэлээр хөгжих бололцоо олгож байна. 

	“Хөвсгөл жуулчин” жуулчны бааз 1997 оноос өөрийн аялагч-амрагчдаа “Тойлгот” хөлгөөрөө аялуулж байна. “Хар Толгой”-н амралтын “Дивонский” усан онгоц 2000 оноос амрагч, аялагчдад үйлчилж, бага хэмжээний ачаа зөөж байна. “Монгол далай” жуулчны баазын мөн тийм нэртэй онгоц 2001 оноос явж эхэлсэн. Эдгээр жижиг онгоцнууд 30 км/ц хурдтай, даацаар “Сүхбаатар” хөлгөөс олон дахин бага юм. 20 завины 3 нь усан замын газрын мэдээллийн албаны бөгөөд бусад жуулчны бааз, хувь хүний мэдэлд байдаг. Завины ихэнх нь 6 хүртэл суудалтай байдаг. 

	Хөвсгөл нуурын усан мандал 12 сарын дундуур битүүрэн хөлдөж, 1 сарын хуучдаар хүн амьтан явах боломжтой болдог. Энэ үеэс нуурын мөсөн замыг тээвэр эхэлдэг. Автомашинаар мөсөн дээгүүр шатахуун тээвэрлэдэг болж, 1960 оноос хойш олон удаа мөс цөмрөх осол болж 20 гаруй шатахуунтай машин живж нуурын усыг бохирдуулсны улмаас 1997 оноос Хөвсгөл нуурын мөсөн дээгүүр шатахуун тээвэрлэхийг зогсоосон. XIII зуунаас мөсөн замаар морин чаргаар тээвэр хийж байсан мэдээ байдаг. 

	 

	
18. АГААРЫН ТЭЭВЭР 

	1925 онд Улаан-Үд – Улаанбаатарын хооронд агаарын замыг нээж зөвхөн шуудан зөөж байв. 1930-1940 онд агаарын тээврийг батлан хамгаалах хүрээнд ашиглаж байв. 

	1932 онд По-2 онгоцоор агаарын тээврийн үүрэг гүйцэтгэж эхэлсэн. 1946 онд Цэргийн яамны харьяанд Иргэний агаарын нисэх отряд (ИАНО) байгуулагдсан. Иргэний нисэхийн анхны отряд 1945 онд Японоос олзолсон 10 онгоцонд техникийн үзлэг хийж иргэний нислэгийн шаардлага хангасан 7 ш “Супер” онгоцыг 2 ш По-2 онгоцны хамт анх 9 онгоцтойгоор агаарын тээвэр эрхлэх болсон юм. 

	1948 онд ИАНО Р-5 загварын 4, По-2 загварын 2, Я-6 загварын 1, Ган-3 загварын 1, С-2 загварын 2 ширхэг нийт 10 онгоцтой 68 хүний бие бүрэлдэхүүнтэй агаарын тээвэр хийж байв. Үүнээс С-2 загварын 2 ш онгоц нь эмнэлгийн тусламж үзүүлдэг онгоц байв. 1946-1956 онд 9 аймагт шуудан зөөж, 7 хоногт 1 удаа нислэг хийж байв. Иргэний агаарын тээврийн үүргийг 1950 оноос Нисэхийн холимог 5-р хорооны бие бүрэлдэхүүн гүйцэтгэх болжээ. 

	1955 онд УБ, Сайншандын нисэх буудлыг 5 ширхэг Ил-14 онгоцны хамт ЗХУ-аас БНМАУ-д үнэ төлбөргүй шилжүүлэн өгснөөр иргэний агаарын тээвэр (ИАТ) техникийн хувьд их бэхэжсэн юм. Монголын нисэх хүчин 1956-1966 онд ИАТ-ийн үүрэг гүйцэтгэсэн. 1956 онд Ан-2 онгоц 5 ширхгийг ЗХУ-аас авч тогтмол нислэг хийх болов. 1957 онд Цэргийн яам ба НАХЯ-ны дэргэд Агаарын харилцааны газрыг байгуулан гадаад дотоодын агаарын харилцааг эрхлүүлэв. 1958 онд Ил-14 онгоцоор Москва-УБ-ын хооронд анхны олон улсын нислэг хийв. 

	1961 онд Буянт-Ухаагийн нисэх буудлыг өргөтгөж, Ил-18 онгоц анх удаа буусан байна. 1961 онд ИАТ 12300 цагийн 2,094 сая км нислэг хийж, 56900 зорчигч, 129 т ачаа тээвэрлэн 5,88 сая төгрөгийн алдагдалтай ажиллав. 1963 онд Москва-УБ-ын олон улсын агаарын шугамыг нээсэн. 1964 онд анхны Ан-24 онгоц Буянт–Ухаад буулаа. 1965 онд ИАТ 13 аймаг, 55 САА-суманд долоо хоногт 2-7 удаа, олон улсын шугамд Ан-24 онгоцоор нислэг хийжээ. 1965 онд 2180 цаг нислэг хийж, 133 мян. зорчигч, 1810,6 т ачаа тээвэрлэв. 

	1987 онд Буянт-Ухаагийн нисэх буудлыг орчин үеийн том онгоц хүлээн авахаар болгон өргөтгөн шинэчилж, Ту-154 онгоцоор УБ-Москвагийн хооронд олон улсын нислэг хийж эхэлсэн. 1988 онд МИАТ Ту-154 загварын 1, Ан-24 загварын 14, Ан-26 загварын 4, Ан-30 загварын 1, Ан-2 загварын 57 нисэх онгоц, Ми-8 загварын 3 ширхэг нисдэг тэрэгтэй үйл ажиллагаа явуулж байв. 1989 онд МИАТ 26,55 сая төгрөгийн ашигтай ажиллажээ. УБ төмөр замд холбогдоогүй аймгийн төв Ан-24 нисэх онгоц хүлээн авдаг нисэх буудалтай. 

	1989 онд МИАТ НҮБ-ын иргэний нисэхийн олон улсын байгууллага ИКАО–ийн гишүүн боллоо. 1990 онд МИАТ 79 нисэх онгоцтой ажиллаж байлаа. 1992 онд Өмнөд Солонгосын “Ханжин” группээс Бойнг-727 онгоцыг түрээсээр, БНХАУ-аас Харбинд үйлдвэрлэсэн 17 хүний суудалтай Ю-12 онгоцыг худалдан авч ашиглаж эхлэв. 

	1992 онд МИАТ-аас салган Агаарын харилцааны газрыг байгуулсан. 1993 онд Иргэний агаарын тээврийн удирдах газар (ИАТУГ) нэртэй болж, 1999 оноос Иргэний нисэхийн ерөнхий газар (ИНЕГ) нэртэй боллоо. 

	1993 онд Бойнг-727 загварын 1, Ту-154 загварын 1, Ан-24 загварын 12, Ан-26 загварын 3, Ан-30 загварын 1, Ан-2 загварын 45 нисэх онгоц, Ми-8 загварын 3 ширхэг нисдэг тэрэгтэй бүгд 71 нисэх аппараттайгаар МИАТ компани байгуулагдав. МИАТ 1998 онд 169 хүний суудалтай А310-300 онгоцыг ХБНГУ-аас түрээслэн авав. 

	1990 оноос хойш дэлхийн олон оронтой Москва, Бээжингийн агаарын замаар харилцах болсноос 1997 оноос Монгол-Солонгосын хооронд УБ-Сөүлийн, 2002 онд Монгол-Японы хооронд УБ-Осакагийн олон улсын агаарын шугам нээгдсэн нь дорнын өндөр хөгжилтэй хоёр улстай бүх талын өргөн харилцаа тогтоох боломж олгосон юм. Монгол улсын нутгаар Европыг Алс Дорнодтой холбосон олон улсын агаарын шугам дайран өнгөрдөг юм. 

	МИАТ-ийн төлөөлөгчийн газар Берлин, Москва, Эрхүү, Хөх хот, Токио, Сөүл, Бээжин хотуудад байрладаг. 1998 онд МИАТ нисэхийн цахилгаан холбооны олон улсын нийгэмлэг СИТА-д гишүүнээр элсжээ. 

	УБ, Ховд, Мөрөн, Баянхонгор, Чойбалсан хотуудад хатуу хучилттай нисэх буудал бий. Эрдэнэт хот, Тэшиг сум, Дадал сум, Цэцэрлэг хот, Тосонцэнгэл сум, Булган суманд одоогоор түр иргэний нислэг байхгүй байгаа. 

	МИАТ-аас гадна ИНЕГ-т бүртгэлтэй 6 ИАТ-ийн ХХК үйл ажиллагаа явуулж байна: 

	1. Иргэний нисэхийн “Тэнгэрийн шинэ улаач” ХХК анх 1994 онд Монгол-Оросын хамтарсан ББХК болж байгуулагдсан. 1998 оноос ийм нэртэй болсон. Ми-8 нисдэг тэргээр гадаад дотоодын байгууллага, иргэдийн захиалгаар үйлчилдэг. Хайгуул, жуулчлал, түргэн тусламж, байгалийн гамшигтай тэмцэх чиглэлээр ажиллагаа явуулдаг. 20 гаруй ажиллагсадтай. 

	2. “ММЕ-Airservese” компани 1997 онд газрын зураг авах зориулалтаар байгуулагдсан. Хүн ба ачаа тээвэр, жуулчин, эмнэлэг, шүхрийн спорт, түймрийн эргүүл, ХАА-н нислэг хийдэг. 

	3. Central Mongolia airservise” ХХК 2000 онд байгуулагдсан Ми-8 нисдэг тэргээр нислэг хийдэг. 

	4. ИАТ-ийн “Хангарьд” компани 1991 онд байгуулагдсан анхны хувийн компани. 1992 онд УБ-Улаан-Үдийн хооронд олон улсын нислэг хийжээ. 1994 онд ОХУ-ын Тамбов мужаас Ан-24Б онгоц авсан. 1996 онд МИАТ-аас В-727 онгоцыг түрээслэн авч Өмнөд Солонгос руу анхны олон улсын УБ-Сөүлийн шууд нислэг хийх үндсийг тавьсан. 1996 онд Түдэвтэй суманд аэродром нээж, Хатгалд жуулчний баазтай болж, 6 аймгийн төв, 2 суманд нислэг хийдэг. 

	5. “Эрдэнэт” ХХК 

	6. “Eastern Airlines“ ХХК 

	 

	1990-ээд оны 2-р хагасаас Монгол улсын агаарын замыг ХБНГУ-ын “Лювтханза”, Скандиновын орнуудын “САС”,Финляндын “финер”, Францын “Эйртранс”, хөрш хоёр гүрний нисэхкомпаны онгоцууд ашиглаж, навигацийн холбоогоор үйлчлэх болсон нь агаарын замыг монгол улсад ЭЗ-ийн ач холбогдолтой болгов. 

	 

	
19. ЭЛЕКТРОН ТЭЭВЭР БУЮУ ЦАХИЛГААН ЭРЧИМ ХҮЧ ДАМЖУУЛАХ ШУГАМ СҮЛЖЭЭ 

	Электрон тээвэр хөгжсөнөөр алс хол орших ашигт малтмалын нөөцийг ашиглах болж үйлдвэрлэлийн байршилд орон зайн үзүүлэх нөлөө эрс багасдаг. Электрон тээвэр хөгжихөд орон нутгийн байгаль-эдийн засгийн нөхцөлөөр хязгаарлагдсан аж үйлдвэрийн байршлын хүрээ тэлж байршлын хязгаарлагдмал байдал задарч эхлэн электрон тээвэр дамжин өнгөрөх нутагт үйлдвэр, үйлчилгээний газар байгуулах боломж нэгдэж нийт нийгмийн үйлдвэрлэлийн байршил нягтарч жигдэрч эхэлдэг зүй тогтолтой юм. Өнгөрөгч ХХ зуун улс орны эдийн засгийн ба нийгмийн хөгжлийг электрон тээвэр тэргүүлэн хангадаг болохыг тод харуулж өгсөн юм. 

	1939 онд Төв цахилгаан комбинатыг 5500 кВт хүчин чадалтай болгон өргөтгөж УБ-Налайхын хооронд анхны өндөр хүчдэлийн 35 кВ-ийн ЦДШ баригдсанаар электрон тээврийн үндэс тавигдсан юм. 1964 онд 35 кВ-ийн ЦДШ-аар УБ-ын 1 ба 2-р ДЦС-ыг холбосноор анхны эрчим хүчний систем үүссэн. Цахилгаан эрчим хүчийг (ЦЭХ) үйлдвэрлэх, дамжуулах бүх үйл ажиллагаа эрчим хүчний салбарт хамрагддаг боловч ЦЭХ-ийг ЦДШ-аар дамжуулах үйл явц бол электрон тээвэр тул хамгийн хурдан тээврийн төрөл болдог. 

	Монголд 2001 оны байдлаар 7 мянга шахам нам хүчдэлийн (0. 4/6-10кВ) ЦДШ ашиглагдаж байгаагаас 850 гаруй нь бүс нутгийн ач холбогдолтой (*) байгаа юм. Өндөр хүчдэлийн (220/110) 35кВ) 8 мянга гаруй ЦДШ байгаагийн 1/8 нь 220кВ-ын бөгөөд бүгд ТЭХС-д хамаарагддаг. Төвийн бүсэд 11 аймаг 130 гаруй сумыг ЦЭХ-ээр хангадаг ТЭХС (Төвийн эрчим хүчний систем), Баруун бүсэд 3 аймаг, 17 сумыг хамарсан ББЭХС (Баруун бүсийн эрчим хүчний систем), Зүүн бүсэд 2 аймаг, 8 сумыг хамарсан ЗБЭХС (Зүүн бүсийн эрчим хүчний систем) гэсэн гурван систем бий болоод байна. ТЭХС-д одоо 130 сумын төв, 20 гаруй төв суурин газрыг холбон 375,5 мян. км2 нутгийн 1,5 сая хүн амыг төвлөрсөн ЦЭХ-ээр хангаж байна. Энэ нь улсын хүн амын 62,5%, нутаг дэвсгэрийн 24%-ийг эзэлж байна. 

	Манай улсын нутаг дэвсгэрийн (сумдын түвшинд) 35%,хүн амын 75% ямар нэгэн төвлөрсөн ЭХ-ний сүлжээнд холбоод байна. 

	 

	Хүснэгт 4. Монгол улсын эрчим хүчний сүлжээний ЦДШ-нууд (аймгаар)
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20. ДЭЛХИЙН ТЭЭВРИЙН ГАЗАРЗҮЙ 

	Үйлдвэрлэлийн хөгжил “тээврийн хувьсгалтай” нягт холбоотой байв. Тээврийн хувьсгал нь уурын тэрэг ба уурын усан онгоц үүссэнээр гарсан уурын машиныг тээвэрт хэрэглэснээр эхэлсэн ба дотоод шаталтын хөдөлгүүр бүтээгдсэний дараа шинэ хүчтэй түлхэлт авч, автомашин, нисэх онгоц, илчит онгоц бүтээгдэхэд хүргэв. Нөгөө талаас аж үйлдвэрийн эргэлт ба бөөний үйлдвэрлэлд шилжсэн нь дэлхий бүсүүдийн хооронд ба улс орны нэг районоос нөгөө районд ажиллах хүч шилжүүлэх, бэлэн бүтээгдэхүүн, түлш, түүхий эд их хэмжээгээр байнга зөөх зайлшгүй байдалд хүргэв. Аж үйлдвэрийн хувьсгал ба дэлхийн технологийн хувьсгалын үед байгуулагдсан хуурай газрын ба усан тээвэр дэлхийн бүх тэргүүлэх улсын асар их ачааны ба зорчигч тээврийн өсөлтийг хангаж, ХХ зууны дунд хүртэл үүргээ сайн гүйцэтгэсэн юм. ХХ зууны дундуур төмөр замын урт хамгийн их хэмжээнд хүрч, 90-ээд оноос ачаа эргэлт буурч эхэлсэн. Тийм бууралт тив хоорондын тэнгисийн зорчигч эргэлтэд болсон байна (хүснэгт 1-3). 

	Тээврийн хуучин төрлүүдээр ачаа тээвэрлэх нь тэр бүр үр ашигтай байж чадахгүйд хүрэв. Асар олон жижиг ба дунд үйлдвэрүүд үүссэн нь бага хэмжээний түүхий эд, хагас боловсруулсан бүтээгдэхүүн, бэлэн бүтээгдэхүүн тээвэрлэх чадвартай хөдөлгөөн ихтэй тээврийн хэрэгслийг шаардав. Энэ нь ХХ зууны дундуур худалдааны хүрээнд тийм тээврийн хэрэгсэл бий болгох онцгой сонирхлыг бий болгов. 

	Гэвч 70-аад он хүртэл тээврийн хуучин төрлүүд (усан ба төмөр замын) инерцээ хадгалан түргэн хөгжиж дэлхийн дотоодын нийт бүтээгдэхүүн (ДНБ) эсвэл экспортод голлох үүрэгтэй байв. Аж үйлдвэржилтийн дараах үед шилжихэд бүх төрлийн тээврийн ажил чанараар үнэлэгдэх болсон, харин тоон үнэлгээ нь тээврийн төрлийн эдийн засгийн хөгжил дахь үүргийг бага тусган харуулдаг. 

	Тээврийн бүх төрлийн ажил дэд бүтцийн байдлаас хамаарна. Дэд бүтцийн техникийн байдал тасралтгүй сайжирч, үнэтэй тоног төхөөрөмж, ялангуяа электрон хэрэгслээр хангагдаж байна. Энэ нь бүх тээврийн системийн эдийн засгийн үр ашгийг дээшлүүлэх төдийгүй тээврийн хэрэгслийг эдийн засгийн найдвартай үүрэг гүйцэтгэхийг хангаж, зорчигчдын аюулгүй байдлыг нэмэгдүүлж байна. 

	Цахилгаан дамжуулах шугам нь эрчим хүч гарган авах түлшийг үр ашигтай тээвэрлэх тодорхой газарзүйн ба эдийн засгийн урьдчилсан нөхцөл болсон. Холбоо харилцааны хөгжил төрөл бүрийн тээврийн төрлөөр шуудан зөөх үйл явцтай хүчтэй өрсөлдөх болов. 

	Тээврийн төрлүүдийн өрсөлдөөн тээврийн төрлийг төрөлжихөд хүргэв. Тив хоорондын ачаа эргэлтэд далайн тээвэр, тив хоорондын зорчигч эргэлтэд агаарын тээвэр дагнах хандлагатай болов. Хуурай газар дээрх хий, шингэн ачаа тээвэрлэлтэд дамжуулах хоолойн тээвэр голлох үүрэгтэй болов. Ачаа тээвэрлэх аргын сонголт нь төрөл бүрийн тээврийн төрлийн техник-эдийн засгийн үзүүлэлтийн үр ашигтай байдлаас хамаардаг. 

	Дэлхийн ба улс орны аж ахуй дахь тээврийн үүргийн чухал үзүүлэлт нь: нэвтрүүлэх чадвар, хөдөлгөөнт байдал, дэд бүтцээс хамаарах болдог. Хамгийн их нэвтрүүлэх чадвартай (зөөх ачааны тоо хэмжээ) нь төмөр зам, дамжуулах хоолойн тээвэр, хөдөлгөөнт байдлаараа агаарын ба авто тээвэр, дэд бүтцээс хамаарах хамаарлаар дамжуулах хоолой, төмөр зам илэрхий ялгарч байдаг. Энэ нь тээврийн төрлийн олон талт байдалд (универсаль) бодитой нөлөөлдөг: тэд амьдрал дээр бараг бүх төрлийн ачааг зөөж чаддаг (дамжуулах хоолойгоор хүн тээвэрлэхээс бусад). Гэвч ачааны олон янз байдал нь тээврийн хэрэгслүүдийг нэн явцуу хүрээнд төрөлжин дагнахад хүргэдэг: жишээлбэл төмөр замын ачааны вагон нь задгай, хагас вагон, платформ (тавцан), хоппер, изотерм, цистерн г. м. 

	Тээврийн төрлүүдийн замын урт, зөөсөн ачааны динамик өсөлт нь тухайн салбарын хамгийн ерөнхий үзүүлэлт юм. Дэлхийн тээврийн сүлжээг шинжлэн дүгнэвэл төмөр зам, гол мөрний тээвэр г. м. хуучин тээврийн төрлийн урт буурсныг харуулдаг (хүснэгт 5). Төмөр зам шинэчлэгдэх хандлага бий болсон нь цахилгаанжсан төмөр замын шугам болно. 1950-1995 онд төмөр замын урт 3,3 дахин өсжээ. Автозам дээр хучилтын чанарт гол анхаарал тавих болов. Автозамыг хатуу хучилттай болгох ажил хурдацтай явагдаж байна. 

	 

	Хүснэгт 5. Дэлхийн тээврийн системийн урт (мян. км) 
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	Хүснэгт 6. Ачаа эргэлт (тэрбум т км) 
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	Хүснэгт 7. Зорчигч эргэлт (тэрбум зорч км) 
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	ХХ зууны II хагасаас дэлхийн бүх тээврийн систем үндсээрээ өөрчлөгдсөн. Үүнийг ачаа ба зорчигч тээвэрлэлтийн бүтцийн өөрчлөлт харуулдаг. Төрөл бүрийн ачаа, зорчигч тээвэрлэлтийн өсөлтийн хэмжээнээс энэ үйл явцын хандлага илт харагддаг. 1950-1996 онд ачаа эргэлт: төмөр замын тээвэрт 2,6 дахин, авто тээвэрт 9,3 дахин, далайн тээвэрт 8 дахин, нефть дамжуулалт 18 дахин, хий дамжуулалт 29 дахин өсжээ. Бүх төрлийн ачаа эргэлт дунджаар 6,8 дахин өсжээ (хүснэгт 6). 

	Мөн тийм байдал дэлхийн зорчигч эргэлтэд гарсан. Нийтдээ зорчигч эргэлт 7,2 дахин өссөн бол тэнгисийн тээвэрт ердөө 1,9 дахин, төмөр замын тээвэрт 2,9 дахин өсөв. Энэ үед авто тээвэр зорчигч эргэлт 8 дахин, агаарын тээвэрт 74 дахин өсжээ (хүснэгт 7). Үүний хамт тээврийн бүх төрлүүд материаллаг үйлдвэрлэлийн бүх хүрээнд үүрэг гүйцэтгэдэг шигээ бас дэлхийн хүн амын олонхын амьдралын онцлогийг тодорхойлдог хүчирхэг дэд бүтцийг бий болгосон юм. 

	
21. ДЭЛХИЙН АГААРЫН ТЭЭВЭР

	ХХ зууны II хагаст хүний үйл ажиллагааны бүх талыг глобальчлах чухал зорилтыг агаарын тээвэр хэрэгжүүлсэн юм. Агаарын тээврийн гол давуу тал нь харилцах хурд, үйл ажиллагаа нь дэлхийн бүх хуурай газрын ба усан гадаргыг хамардагт оршино. Агаарын тээвэр нь хамгийн үнэтэй эсвэл яаралтай ачаа: ШУ-үйлдвэрлэлийн хамгийн нарийн бүтээгдэхүүний тээвэрлэлтийг гүйцэтгэдэг. Зорчигч тээвэрлэлтээр агаарын тээвэр дагнадаг боловч хангалттай их ачаа тээвэрлэн, янз бүрийн үүрэг гүйцэтгэж байна: эмнэлгийн түргэн тусламж, гал унтраах, гамшгаас аврах, цагдаа, байгаль хамгаалах зэрэг. Орчин үед хувийн нисэх хэрэгсэл (хэдэн зуун мянгаар тоологдох) бий болох явц болж байна. Шинэ маягийн онгоц, нисдэг тэрэг агаарын тээврийн өсөлтийг хангаж байна. 

	1950-1995 онд дэлхийн агаарын замын урт 3,3-7,9 сая км болж 2 дахин өсөж, агаараар 1,3 тэрбум хүн - дэлхийн хүн амын бараг дөрөвний нэг нь зорчсон байна. Агаарын тээврийн зорчигч тээвэрлэлтийн бүтцэд улс дотоодын тээвэр зонхилж, бүх зорчигчдын 71% нь дотоодын, 29% нь олон улсын зорчигч эзэлж байв. 

	Орон нутгийн ач холбогдолтой (700-800 км, Баруун Европт 300-400 км) нисэх буудлын тоо их олон болж, олон улсын агаарын тээвэрт үйлчилдэг 1100 нисэх буудалтай агаарын тээврийн сүлжээ нь агаарын тээврийн дэд бүтцийг бүрдүүлдэг. Олон улсын хэмжээний (1995 онд) хамгийн том 25 нисэх буудал байгаагийн 16 нь Европт, 5 нь Азид, 4 нь Хойд Америкт бий. Нью-Йорк Лондон, Парис, Москва, Токио хотод 2-3 нисэх буудал байдаг. 

	Агаарын тээвэр хамгийн их монополижсон ба 1,5 мян. нисэх компани байдаг боловч 20 том нисэх компанид дэлхийн зорчигч тээвэрлэлтийн 54%, зорчигч эргэлтийн 65% оногддог юм. Хойд Америкийн 8, Европын 6, Японы 3 компани бусдаасаа давуу юм. Том нисэх компаниудын дэлхийн зорчигч эргэлтэд эзлэх хэмжээ 1980-1995 онд 50-аас 60% хүртэл өсжээ. Тэд байнгын зорчигч тээвэрлэлтийг үндсэндээ хянаж байдаг. ХХ зууны II хагаст агаарын тээврийн дэлхийн бүсүүдийн зорчигч эргэлтэд эзлэх хэмжээ эрс өөрчлөгдсөн (хүснэгт 9). Хэт алс, алсын (трансарктик,трансдалайн) зорчигч тээвэрт агаарын тээвэр илт давуу болж 1995 онд агаарын олон улсын зорчигч эргэлтийн өсөлтийн 56%-г хэт алс, алсын агаарын тээвэр хангажээ. Хэт алс, алсын агаарын тээвэрт Баруун Европ, Африк, Австрали далайн орнууд 80-90%, Хойд Америк 30% эзэлдэг. 

	 

	Хүснэгт 8. Дэлхийн нисэх онгоц ба автомашины тоо, тэнгисийн худалдааны флотын даац 
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	1 БНХАУ ба ТУХН ороогүй 2 1980 онд 

	 

	Хүснэгт 9. Агаарын тээврийн ачаа эргэлтэд бүсийн эзлэх хувь (%) 
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	1 ОХУ-д зөвхөн “Аэрофлот”-ыг тооцсон 

	 

	 

	Агаарын зорчигч тээвэрлэлтэд Хойд Америкийн манлайлал буурсан ч одоохондоо энэ бүс ялангуяа АНУ (1995 онд дэлхийн зорчигч эргэлтийн 38%) тэргүүлсэн хэвээр байна. Азийн агаарын зорчигч эргэлтэд эзлэх хувь эрс өсөж, Япон (дэлхийн 6%), Хятад (дэлхийн 3%) болж байна. Баруун Европ агаарын зорчигч эргэлтээр Хойд Америкийн дараа 2-рт ордгоос хамгийн их зорчигч эргэлт Их Британид (дэлхийн 7%) оногддог. Дэлхийн хамгийн том “Аэрофлот” нисэх компани 380 жижиг компани болон бутарч 1995 онд дэлхийн нисэх компанийн дотор 25-р байранд оржээ (хүснэгт 10). 

	Их даацын нисэх онгоц ашиглах болсноор агаарын ачаа тээвэрлэлт түргэн өссөн. Ачаа эргэлт 100 дахин (1995 онд 83 тэрбум т км), зорчигч эргэлт 82 дахин (2228 тэрбум зорч км) өссөн боловч агаарын тээврийн ачаа эргэлт дэлхийд хамгийн бага хувь эзэлдэг. Агаарын тээвэр тогтвортой аюулгүй ажиллахад их нарийн бүтэц байгууламж шаардагддаг. Дэлхийн хамгийн том нисэх буудлуудаар (жишээлбэл, АНУ-ын Чикаго, Атлант, Даллас, Лос-Анжелос, Их Британийн Лондон) жилд 50-70 сая зорчигч өнгөрдөг нь томоохон улсын хүн амтай тэнцэнэ. Нислэгийн аюулгүй байдалд төдийгүй зорчигч хүлээн авах, тэдэнд үйлчлэх байгууллагуудад тавигдах хатуу шаардлагуудтай холбоотой. Өнөөгийн олон улсын ач холбогдолтой, буудал нь хамгийн орчин үеийн төхөөрөмж хэрэгслээр хангагдсан маш нарийн инженер-техникийн байгууламж болж байдаг. Нисэх буудлын үйлчлэх бүсэд хөлөгтэй холбоо барих, онгоц хөөрөх, буухыг зохицуулах ба хяналтыг тасралтгүй хангадаг хүчирхэг харилцаа холбооны болон радиолокацийн систем үүнд багтана. Нисэх буудал нь өөрийн дэд бүтцэдээ ШУ-техникийн хамгийн шинэхэн ололт амжилтыг агуулж байдаг. 

	 

	Хүснэгт 10. Агаарын тээврийн зорчигч эргэлт (тэрбум зорч км) 
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	Дэлхийн нисэх онгоц үйлдвэрлэл 

	100-400 суудлын болон хүнд даацын (40 т-оос дээш) ачааны нисэх онгоцыг (аэробус, авиа лайнер гэж нэрлэдэг) АНУ-ын “Бойнг”,”Макдоннелл-Дуглас” фирм, ХБНГУ, Их Британ, Франц, Испани 4 улсын хамтарсан “Эйрбас” фирм, ТУХН-ийн ОХУ, Украйн, Үзбекстан улсууд, 100 хүртэл суудалтай болон 40-т-оос бага даацтай ачааны онгоцыг Бразил, Канад, Хятад гэсэн арван хэдэн улс л дэлхийд нисэх онгоц үйлдвэрлэдэг тул нисэх онгоц үйлдвэрлэл нь дэлхийд хамгийн монопольжсон үйлдвэрлэлийн салбар болно. 1996 онд 100-аас дээш зорчигчтой нисэх онгоцны 90%-г “Бойнг”, “Эйрбас” хоёрхон фирм үйлдвэрлэжээ. Нисэх онгоцны хөдөлгүүр үйлдвэрлэдэг монопол 10 гаруй томоохон фирм байдаг. “Авианик” гэгдэх нисэх онгоцны төрөл бүрийн нарийн тоноглол, хэрэгслийг дээр дурдсан орнууд болон бусад хөгжингүй цөөн хэдэн улс үйлдвэрлэдэг. ХХ зууны 90-ээд оны дунд үед жилд дунджаар 250 сая долларын өртөгтэй нисэх аппарат үйлдвэрлэсэн нь мөн үед үйлдвэрлэсэн автомашины үнээс 4 дахин бага хэмжээ юм. Жилд үйлдвэрлэгдэх авиа лайнерийн тоо 1000 ч хүрдэггүй. Цэргийн ба иргэний нисдэг тэрэг үйлдвэрлэл жилд 600-1200 ш байдаг. Том лайнер 180 сая хүртэл, хөнгөн онгоц 20-80 мян. долларын үнэтэй байдаг. 

	Янз бүрийн зорилгоор нисэх онгоцыг ашигладаг. Ахуйн болон эргүүл хамгаалалт, цагдаа, барилга зам гүр барих, спорт, ХАА-н зориулалтаар ашигладаг 10 хүртэл суудалтай хямдхан онгоц, нисдэг тэргийг олноор үйлдвэрлэдэг. 1995 онд янз бүрийн зориулалтаар ашигладаг 330 мян. нисэх онгоц ашиглаж байв. ХХ зууны 30-40-өөд онд анхны тийрэлтэд онгоц туршин бүтээж, үйлдвэрлэх зэрэг нисэх хүчний олон амжилтыг Герман улс тогтоосон байдаг. 1990 он хүртэл ХХ зуунд гарсан цэргийн ба иргэний нисэх хүчний бүх ололт амжилтын гуравны нэгийг хуучин ЗХУ тогтоож, үйлдвэрлэлд нэвтрүүлжээ. Энэ амжилт одоо буурсан ч гэсэн ОХУ тодорхой хэмжээнд хадгалан (ялангуяа цэргийн хүрээнд) үлдсэн чадсан юм. 1961-1991 онд ЗХУ үйлдвэрлэсэн нисэх онгоцоо дэлхийн 60 гаруй улсад (үндсэндээ Зүүн Европ, Азийн социалист ба Ази, Африк, Латин Америкийн социалист чиг баримжаатай орнууд) нийлүүлж байв. Нийтдээ тэдэнд 7500 нисэх аппарат нийлүүлсний 4500 нь нисдэг тэрэг байлаа. 1991 он хүртэл ЗХУ дэлхийн нисэх паркийн 40%, цэргийн нисэх онгоцны гуравны нэгийг нийлүүлж байв. 

	АНУ нисэх онгоц үйлдвэрлэлээр тэргүүлж, 2000 онд 400 лайнер (100-аас олон зорчигч тээвэрлэдэг), Баруун Европын 4 орны хамтарсан “Эйрбас индастри” фирм 193 лайнер үйлдвэрлэжээ. 

	Пуужингийн технологийг олон улс эзэмшдэг боловч олон шаталсан пуужингийн системийг 10-хан (АНУ, ОХУ, Их Британи, Франц, Хятад, Казахстан, Энэтхэг, Индонез г. м.) улс үйлдвэрлэдэг. Сансрын олон дахин ашиглах хөлгийг АНУ, сансрын тойрог замын станцыг ОХУ дангаараа эзэмшдэг юм. Агаарын пуужин-сансрын аж үйлдвэр (АПСАҮ) дэлхийд дээр дурдсан хэдхэн улсад байдаг боловч энэ салбарт АНУ, ОХУ хоёр тэргүүлдэг. Зөвхөн АНУ-д гэхэд энэ салбарт 1,2 сая хүн ажилладаг. АПСАҮ-т үйлдвэрлэсэн бүтээгдэхүүний бүтцийн онцлог нь цэргийн нисэх онгоц үйлдвэрлэл ба энэ нь пуужин-сансрын салбарт хамаардагт оршино. Цэргийн ба иргэний нисэх онгоц үйлдвэрлэлийн харьцаа 80: 20 байв. 

	
22. ДЭЛХИЙН АВТО ТЭЭВЭР 

	 

	Дэлхийд 1995 онд 650 сая авто хэрэгсэл байсан улс орон, бүс нутгаар жигд биш юм. Нийт авто хэрэгслийн 36% нь Хойд Америкт, 31% нь Баруун Европт буюу авто паркийн гуравны хоёр нь энэ 2 бүсэд төвлөрдөг (Азид 20%). 1995 оны байдлаар 1000 хүнд ногдох автомашины тоо (дэлхийн дундаж 1000 хүнд 85 суудлын ба 26 ачааны машин оногдоно) суудлын автомашинд Баруун Европын том дөрөвт 400-500, АНУ-д 600, Канадад 550, ачааны машин Японд 200, АНУ-д 185 байсан бол Монгол улсад 2002 оны байдлаар 1995 оны дэлхийн дунджаас 3,3 дахин, АНУ-аас 40 дахин бага байв (Хүснэгт 11). 

	 

	Хүснэгт 11. Дэлхийн улсуудын авто замын нягтрал, авто машины хангамж 
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	Хатуу хучилттай авто зам 24 сая км байгаа нь 1,2 сая км урт төмөр замын уртаас 20 дахин урт юм. Авто тээвэр дэлхийн зорчигч эргэлтийн 80%, ачаа эргэлтийн 10%-г гүйцэтгэдэг. Улсуудын автозамыг холбон, хүнд даацын ачааны машин, автовагон бий болсноор авто тээвэр нь бүс дотор төдийгүй бүс хоорондын ачаа тээвэрт (жишээлбэл, Баруун ба Зүүн Европын хооронд, Баруун Европ-Азийн (Босфороор дамжин) Сингапурын хооронд) чухал үүрэгтэй болж байна. Бүс хоорондын ачаа тээвэрлэлтэд алсын хурдны зам (жишээлбэл Панамерикийн автозамын систем -АНУ-аас Өмнөд Америкийн том хотууд хүрдэг 34000 км автомагистраль) их ач холбогдолтой болж байна. Азид Туркээр дамжин Ойрх Дорнод, Оросоор дамжин Алс Дорнод хүрэх авто зам тавигдан хөгжих болно. Берлин-Варшав, цааш Москва, Доод Новгород хүрэх автомагистралийн төсөл санхүүжүүлэх бодит зүйл болон хувирсан. Улсын дотоод авто тээврийн сүлжээ Баруун Европт улс хоорондын тээвэрт их үүрэг гүйцэтгэдэг. Улс орнуудын авто тээврийн систем бүс нутгийн авто тээврийн систем болон хувирч байна. Баруун Европын орнуудын гадаад худалдаанд – эцсийн бүтээгдэхүүний хүнд ачааны машин дээрх чингэлгийн тээвэр зонхилж байна. Бусад бүс нутагт ийм систем зөвхөн өргөжиж (Зүүн Европ) эсвэл хязгаарлагдмал цөөн улс оролцож (Хойд Америк) байна. 

	 

	Хүснэгт 12. Автомашин үйлдвэрлэлээр тэргүүлдэг улсууд (сая ш) 
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23. ДАМЖУУЛАХ ХООЛОЙН ТЭЭВЭР 

	 

	Орчин үеийн машины үйлдвэр, төмөрлөгийн үйлдвэрлэлийн ололт ба их хэмжээний хий, шингэн бүтээгдэхүүн тээвэрлэх зайлшгүй шаардлагаар дамжуулах хоолойн тээвэр хөгжсөн байна. Дамжуулах хоолойн тээврийн чухал онцлог нь тасралтгүй ажиллагаатай байдал юм. Одоо 1420 мм, 1620 мм голчтой 75 атмосфер хүртэл даралттай дамжуулах хоолой ашиглаж байгаа ба хэтдээ 2200 мм голчтой, 75 атмосферээс их даралтын дамжуулах хоолой ашиглах болно. Дамжуулах хоолойн тээвэр хий (шатдаг хий, халуун уур, аммиак, этан, этилен), хатуу (нүүрс, үр тариа бусад), шингэн (нефть, ус, сүү) бүтээгдэхүүн тээвэрлэлтээр төрөлжиж байна. Дамжуулах хоолойн тээвэр хий, шингэн, хатуу бүтээгдэхүүнийг хэдхэн км-ээс хэдэн мян. км-т дамжуулна. Дамжуулах хоолойн тээврийн эхний, эцсийн цэг нь өөр өөр: нефтийн орд – нефть боловсруулах завод, шатдаг хийн орд – химийн үйлдвэр, нүүрс, мазут - ДЦС. Их хэмжээний хэрэглээтэй бусад бүтээгдэхүүнд ч дамжуулах хоолойн тээврийг (ахуйн ус, халуун ус, шатдаг хий) өргөн хэрэглэдэг. Иймд гол шугамаас гадна олон салбарласан шугамууд тавигддаг. 

	 

	Хүснэгт 13. Шатдаг хий олборлолтоор тэргүүлэх орнууд (тэрбум куб м)
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	Дамжуулах хоолойн тээврийн давуу тал нь ямар ч гадаргатай газарт, цэвдэгтэй орчинд ч, усан орчинд ч тавьж болдогт оршино. Дамжуулах хоолойн тээврийн гол дутагдал нь экологийн ноцтой асуудалд (хоолой хагарах үед шингэн нефть ба шатдаг хий алдан асгарч ургамал, амьтан, хөрс, усыг бохирдуулдаг) хүргэдэгт байдаг. Дамжуулах хоолойн тээврийн урт 2 сая км-т хүрсэн нь төмөр замаас бараг 2 дахин урт юм. Нефть, хий дамжуулах хоолойн уртаар Зүүн Европ, Хойд Америк тэргүүлж, Баруун Европ ба бусад бүсэд хөгжиж байна. Дамжуулах хоолойн тээврийн урт АНУ-д хамгийн урт ба ЗХУ 2-рт орж, хуучин ЗХУ том голчтой дамжуулах хоолойн тээвэрлэлтийн ажлаар АНУ-г давж дэлхийд тэргүүлж байв (1990 онд дэлхийн том голчтой дамжуулах хоолойн дамжуулалтын 58%). ЗХУ бутарснаар 1990-1995 онд ОХУ-д ногдох дамжуулах хоолойн дамжуулалтад ногдох хувь 25-11% болсон. Дамжуулах хоолойн тээвэр төмөр замаас 3 дахин хямд өртөгтэй байдаг. 

	
24. ДЭЛХИЙН ТӨМӨР ЗАМЫН ТЭЭВЭР 

	Хуурай газрын тээврийн төрлөөс ХIХ зууны 2-р хагас, ХХ зууны 1-р хагаст төмөр замын тээвэр их ач холбогдолтой болов. Европ ба Хойд Америкийн араас бусад бүсэд төмөр зам барих ажил эхэлсэн байна. ХIХ зууны 50-иад онд Азид (Энэтхэг), Африкт (Египет), Австралид, харин зууны эцсээр төмөр зам дэлхийн олон арван оронд бий болжээ. Бас нэгэн зэрэг морин трамвай, трамвай, метро зэрэг рельсэн тээврийн ач холбогдол өсжээ. 1863 онд Лондонд дэлхийн анхны газар доорх төмөр зам – метрог нээсэн байна. Дараа нь 1868 онд Нью-Йоркт, 1892 онд Чикаго-д, 1907 онд Филадельфид ба 1912 онд Гамбургт метрополитен байгуулагдсан байна. Орост (хуучин ЗХУ) 1930-аад онд метро байгуулагдсан ба өнөө үед Москвагийн метро дэлхийн хамгийн том метроны нэг болдог. 

	 

	Хүснэгт 14. 1830-1913 оны дэлхийн төмөр замын уртын өсөлт 
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	Төмөр зам нь тив, эх газарт олон улсын ач холбогдолтой тээврийн төрөл юм. Гэвч нэг бүс нутгийн хүрээнд төмөр зам нэгдмэл систем үүсгэдэггүй нь төмөр замын цариг (мөр)–ийн өргөн өөр өөр байдагтай холбоотой. Финланд ба Пиринейн хойгийн орнуудаас бусад Баруун Европ, Хойд Америк нэгдмэл царигтай. Хуучин ЗХУ-ын нутаг дээрх төмөр зам өргөн царигтай, Зүүн Европын бусад хэсэгт Баруун Европтой ижил царигтай. Дэлхийн бусад бүсэд байх улсууд янз бүрийн өргөн царигтай төмөр замтай. Баруун Европт дэлхийн төмөр замын уртын дөрөвний гурав нь оногдоно. Хуучин социалист орнууд Баруун Европтой ижил царигтай төмөр замтай. Баруун ба Зүүн Европт цахилгаанжсан төмөр замын эзлэх хувь өндөр байдгаараа Хойд Америкаас давуу юм. АНУ-д төмөр замаар гүйцэтгэж буй ажлын 90%-г илчит зүтгүүр гүйцэтгэдэг бол Япон, Баруун Европт төмөр замын ажлын 50%-г цахилгаан зүтгүүр хийдэг. Гэвч Европын орнууд төмөр замын цахилгаанжуулалтын янз бүрийн стандарт (тогтмол ба хувьсах гүйдэл) хэрэглэдэг. Мөн ашиглаж буй ачааны вагон, цистерн, даацууд нь өөр өөр байдаг. Хойд Америкийн ба Баруун Европын бүх орнууд төмөр замын ерөнхий сүлжээнд холбогджээ (Ла-Маншийн хоолой доогуур усан доорх хонгил байгуулсны дараа Их Британи, харин Скандиновын орнууд төмөр замын паром, гүүр, хонгилоор холбогдсон). Баруун Европ нь Зүүн Европоор дамжин Хятад, Вьетнамд хүрэхэд өөр өөр царигтай төмөр замаар дамждаг. Өөр бүс хоорондын нэгдмэл төмөр замын сүлжээ байхгүй. Европоос Африкт, Оросоос Берингийн хоолойгоор дамжин Америкт хүрэх төмөр замын төслүүд байдаг ч одоохондоо эдийн засгийн бодит үндэслэлтэй биш юм. Сүүлийн хоёр зууны турш бүрэлдсэн дэлхийн бүсүүдийн төмөр замын сүлжээ нь дэлхийн аж ахуйн харилцааг тасралтгүй хангаж чадах хуурай газрын нэгдмэл систем болж одоохондоо чадаагүй байна. 

	Дэлхийн төмөр замын урт буурч буй өнөө үед зарим улсад төмөр замын шинэ байгууламж байгуулагдахад хүрэв (ялангуяа ОХУ, БНХАУ-д). Том нутагтай олонх орны нутаг дэвсгэр төмөр замаар хангагдаагүй байна. Бүс хоорондын шинэ төмөр замын төслүүд нь зарим орны төмөр замын уртыг нэмэгдүүлэх болно. Олон улсын эдийн засгийн ач холбогдолтой болсон газарт ялангуяа Европын зарим оронд хурдны төмөр зам байгуулах нь их ач холбогдолтой болж байна. 

	Дэлхийн бүс нутгуудад төмөр замын орчин үеийн үүрэг нь ачаа ба зорчигч эргэлтэд өөр өөр байдаг. Дэлхийн 140 улс төмөр зам ашигладаг. Европын орнуудад 100 км кв нутагт 62 км төмөр зам оногддог бол Азид 14, Өмнөд Америкт 1,2 км байдаг. Энэ нь шугамын урт, нутаг дэвсгэрийн хэмжээ, хүн амын тоо ба нягт, эдийн засгийн чадавх зэрэг олон хүчин зүйлээс хамаардаг. Хойд Америк, Зүүн Европ, Ази төмөр замын ачаа тээвэрлэлтийн хамгийн ихийг гүйцэтгэдэг нь Баруун Европоос 5-7 дахин их, 1400-1700 тэрбум т км (хүснэгт 16). Эдгээр бүсэд төмөр замын тээвэрлэлтээр манлайлагчид нь АНУ, Хятад, Орос юм. Зорчигч эргэлтээр Ази тив Баруун ба Зүүн Европоос хол давсан (1995 онд Баруун ба Зүүн Европоос Ази 5 ба 6 дахин их байв), харин дэлхийд тэргүүлэгч улс нь Япон 395 тэрбум зорч км, БНХАУ 354, Энэтхэг 323, Орос 192, АНУ 8,7 тэрбум зорчигч км байв (хүснэгт 16-18). 

	 

	Хүснэгт 15. Төмөр замын уртаар тэргүүлэх улсууд (мян. км)
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	Хүснэгт 16. Төмөр замын ачаа ба зорчигч эргэлтэд бүсүүдийн эзлэх хувь (%) 
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	Хүснэгт 17. Төмөр замын ачаа эргэлтээр тэргүүлэх улсууд (тэрбум т км) 
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	Хурдны вагоны хурд 200-300км/цаг хүрч (дээд амжилт нь 517 км/цаг) байна. Соронзон “дэрт” төмөр замын зорчигч тээвэрлэх шинэ төрлийн вагон үүсэж, ачаа тээвэрлэлт нь 300 вагонтой нэг цуваанд 20000 т - д хүрэв. ХХ зууны 2-р хагас хүртэл бараг хоёр зуун жил илүү хугацаанд уурын зүтгүүрийг төмөр замын тээвэрт ашиглаж байв. Уурын зүтгүүрийг АНУ 1995 оноос, Франц 1956, ЗХУ 1957, ХБНГУ 1959, Их Британи 1961 оноос халж шинэ илчит зүтгүүрийг төмөр замд ашиглав. 70-80-аад оны заагаас шинэ хүчит цахилгаан зүтгүүрийг төмөр замын тээвэрт ашиглаж эхэлжээ. 

	 

	Хүснэгт 18. Төмөр замын зорчигч эргэлтээр тэргүүлэх улсууд (тэрбум зорч км) 

	[image: Image]

	 

	Вагон үйлдвэрлэлтээр “төмөр замын гүрэн” АНУ, ЗХУ 1991 он хүртэл тэргүүлж байсан ба 1991 оноос хойш Хятад, Орос тэргүүлэх болов. Төмөр замын зүтгүүр үйлдвэрлэл жилд Хятад 1 мянгаас 2,2-2,4 мян.-д ЗХУ ба АНУ хүрч байсан нь дээд хэмжээ байв. Ачааны вагон үйлдвэрлэл ЗХУ-д 70 мян., АНУ-д 100 мян., харин суудлын вагон үйлдвэрлэл АНУ-д 1 мянга-аас Хятад,БНАГУ-д 1,8 мян., ЗХУ-д 2,2 мян. хүрч байв. Баруун Европ экспортод зориулан 1 мянгаас (Их Британи, Франц) 2,5 мян. (ХБНГУ) зүтгүүр (толгой) үйлдвэрлэж байв. Энэ бол 1950-1980 оны дээд хэмжээ юм. Орост 1990-1997 онд ачааны вагон үйлдвэрлэл 25,1 мянгаас 5 мян. хүртэл, суудлын вагон 1225-аас 517 хүртэл, гол магистралын зүтгүүр 46-аас 13 ш хүртэл буурчээ. ЗХУ задарсны дараа Украйнд төмөр замын вагон, зүтгүүр үйлдвэрлэлийн нэлээд хэсэг салан үлджээ. 

	
25. ДЭЛХИЙН ДАЛАЙ ТЭНГИСИЙН ТЭЭВЭР 

	Далайн тээвэр дэлхийн бүсүүд ба улс орны аж ахуйн амьдралыг олон улсжуулах үйл явцыг хөгжүүлэхэд хамгийн их тус хүргэсэн юм. XV-XVI зууны Газарзүйн их нээлтийн эхэн үед тэнгисийн хөлгийн даац 50-120 т байв: Колумбын анхны аяллын үед түүний “Санта-Мария” нэртэй каравелла хөлөг 100-120 т, Васко да Гама Энэтхэгт аялахдаа 100-120 т даацтай хөлөгтэй, дэлхийг анх тойрсон Магелланы хөлгүүдээс хамгийн том нь 120 т “Сан-Антонио”, Английн далайн алдарт дээрэмчин Ф. Дрейкийн “Алтан-марал” 100-120 т даацтай байлаа. Орчин үед 0,5 сая т даацтай хөлөг үйлдвэрлэж байна. ХIХ зуунд тэнгисийн тээвэр дахь гол шинэ зүйл нь модон хөлөг хийхээс төмөр, ган ашиглахад шилжин сэлүүрт сэнсийг XIX зуунд гүнзгийрүүлэн ашигласанд оршино. ХIХ зууны эхэнд Атлантын далайг тэнгисийн хөлөг 1 сар явж туулдаг байсан бол ХIХ зууны эцэст 5-6 хоногт туулдаг болов. Далбаат ба уурын хөлгийн хоорондох даацын харьцаа түргэн өөрчлөгдөж эхэлсэн. Хэрэв 1871 онд далбаат хөлөгт дэлхийн даацын 85% оногдож байсан бол 1914 онд ердөө 8% болж буурчээ (хүснэгт 19). 

	 

	Хүснэгт 19. Далбаат ба илчит хөлгийн даацын харьцаа 
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	Үйлдвэрлэлийн хоршилтод онцгой үүрэгтэйгээрээ тэнгисийн тээвэр их ач холбогдолтой. Төрөл бүрийн ачаа урсгалын төвлөрөл боомтуудад томоохон аж үйлдвэрийн газрууд байгуулагдахад хүргэв (нефть ба төмөрлөг боловсруулах). Бүс хоорондын ачаа тээвэрлэлтийн ихэнхийг тэнгисийн тээвэр гүйцэтгэдэг. Тэнгисийн тээврийн ажил өөрөө хөлөг явах, хөлгийг хамгаалах ба аюулгүй байдлыг олон улсын дүрэм тогтоохыг шаардсан юм. Дэлхийн I дайны үеийн 4 жилд нийт даацаар 11 сая рег. т. 4837 иргэний хөлөг онгоц живсэн нь сард дунджаар 95 хөлөг живж байсан гэсэн үг бөгөөд дэлхийн далайн тээвэрт тохиолдсон хамгийн том хохирлын нэг байв. 

	Далай тэнгисээр зааглагдан салсан тив, хуурай газруудыг холбодог тэнгисийн тээвэр нь дэлхийн тээврийн системийн салшгүй хэсэг болох нь тэнгисийн тээврийн хөдөлмөрийн бүтээмж бусад бүх тээврийн төрлөөс хангалттай өндөр, тээврийн зардал хамгийн бага байдагтай холбоотой. Тэнгисийн хөлгийн ачаа тээх чадвар, даац төмөр замаас хол давдаг. Жинхэнэ далай тэнгисийн зам нь хөлгийг агуулж байх онцын зардал шаарддаггүй. Тэнгисийн тээвэр өөрийн хэрэгслийн (хөлгийн) тоогоор тийм ч их олон биш. Тэнгисээр ачаа зөөх өөрийн өртөг бүх төрлийн тээврээс хамгийн бага байсан, одоо ч байгаа юм. 

	Далайн тээврийн хэрэгсэл ШУ-техникийн хувьсгалын ололтын нөлөөгөөр тасралтгүй сайжирч байна: даац, хурд, аюулгүй байдал, ачаа ачих ба буулгах аргууд төгөлдөржин, зөөх ачааны бүтэц бүрэлдэхүүнээр төрөлжиж, чингэлгээр тээвэрлэдэг болж байна. Иймд дэлхийн флотын даацын өсөлт ачаа эргэлтийн өсөлтөөс удаан байгаа юм:далайн тээврийн ажлын ерөнхий өсөлтийг даац багатай флот, дунд ба жижиг хөлгүүд хангаж байна (хүснэгт 20). 

	 

	Хүснэгт 20. Дэлхийн далайн тээврийн хөгжлийн үзүүлэлт 
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	Далайн тээвэр бол дэлхийн ач холбогдолтой “ачааны тэрэг” юм. Тээврийн бүх төрлийн ачаа эргэлтийн тавны гурав илүү нь далайн тээвэрт оногддог. Дамжуулах хоолойн тээвэр ачаа эргэлтээр өрсөлдөж байгаа ч далайн тээврээр зөөх ачааны хэмжээ өсөж байна. Энэ нь материаллаг үйлдвэрлэлийн хүрээнд, ялангуяа түлш ба бусад төрлийн түүхий эд, бүтээгдэхүүнийг экспортлон нийлүүлдэг зарим орны дагналт нэмэгдэж буйтай холбоотой. Эдгээр таваарыг үйлдвэрлэгч нийлүүлэгч ба хэрэглэгчдийн хоорондох зайн алслалт 8-10 мян. км –т хүрдэг. 

	Худалдааны флотын бүрэлдэхүүнийг зөөх ачааны шинж байдлаас хамаардаг янз бүрийн хэв шинж, зориулалтын хөлгүүд тодорхойлдог. Бүтцийн ихэнх хэсгийг (гуравны хоёр хүртэл) их хэмжээгээр олборлодог бүтээгдэхүүн (нефть, хүдэр, нүүрс), бас их хэмжээгээр дахин боловсруулдаг (нефтийн бүтээгдэхүүн, шахсан хий, төмөрлөг) бүтээгдэхүүн, ХАА-н (үр тариа, хүнсний ногоо) бүтээгдэхүүн эзэлнэ. 

	Дэлхийн худалдааны флот (ДХФ) дахь тусгай зориулалтын хөлгийн үүрэг зах зээлийн эдийн засаг дахь эрэлтээс хамаарч ихээхэн өөрчлөлтөд ордог. 1950 онд ДХФ дахь шингэн тээгч (танкер) хөлгийн хэмжээ 41% байсан бол хямд нефтийн хэрэглээ ба олборлолт ид дундаа байсан 1970 онд 55% хүрч, харин бүх нефтийн хямралын дараа 1995 онд 32% хүртэл унасан байна. 

	ХХ зууны 2-р хагаст байгаль орчин их бохирдуулдаг, их хэмжээний бүтээгдэхүүн гаргадаг олборлох ба бусад аж үйлдвэрийн салбарууд (хар ба өнгөт төмөрлөгийн хүдэр, баяжмал, нүүрс г. м.) Австрали, Өмнөд Америк, Африкт шилжсэн юм. Ойн (мод), ХАА-н (үр тариа), аж үйлдвэрийн суурь салбаруудын (төмөрлөг, эрдэс бордоо, цемент г. м.) бүх үйлдвэрлэл, экспортод гаргах хэмжээ өсөж, зарим хөгжингүй орны олон улсын хүрээн дахь дагналт нэмэгдэв. Тэдний далайн тээврээр зөөх ачааны хэмжээ шингэн ачаатай зэрэгцүүлэхээр болсон. 1995 онд далайгаар зөөх зөвхөн хүдэр, нүүрс, үр тариа нэг тэрбум т-оос давав. Энэ нь ДХФ дахь хуурай ачаа тээх (балкер) хөлгийн өндөр хувь хэмжээг тодорхойлдог (1995 онд 37% хүртэл). 

	Машины үйлдвэр, хөнгөн-хүнсний үйлдвэрийн их олон нэр төрлийн бэлэн бүтээгдэхүүн үйлдвэрлэлийн асар их хэмжээ нь дэлхийн янз бүрийн бүс, улс оронд байнгын олон захиалагчтай өндөр өртөгтэй барааны багагүй хэсэг бараа тээвэрлэх өсөлтийг хангажээ. Эдгээр таваарууд нь хадгалах, хүргэх хурдыг онцгой шаарддаг. Иж бүрэн бүтээгдэхүүн, ялангуяа машины үйлдвэрийн (электрон) бүтээгдэхүүний олон улсын эрэлт хэрэгцээ тун их өссөн нь дэлхийн хөдөлмөрийн хуваарийн шинэ дүр төрх болсон юм. 

	Зөвхөн автомашин, компьютер, телевизор, радио, хөргөгч ба угаалгын машин зэрэг удаан эдэлгээтэй, үнэтэй бүтээгдэхүүний дэлхийн үйлдвэрлэл 0,5-1 тэрбум ш-т хүрсэн. Үүний ихэнх хэсэг нь далайн тээврийн ерөнхий ачааг бүрдүүлдэг. Ийм ачааны өсөлт тэднийг далайн тээвэр ба бусад тээврийн төрлөөр тээвэрлэхэд тохиромжтой чингэлэгт ачаа бий болоход хүргэв. Ачааг чингэлэгжүүлэх үйл явц нь ачаа ачих-буулгах хугацааг багасган, боомтуудыг төрөлжүүлэн, ачаа хадгалалтыг сайжруулав. 

	Энэ бүхэн нь тээврийн янз бүрийн төрлөөр, ялангуяа төмөр замаар “чингэлгийн-гүүр” байгуулах боломж олгов. Далайн ба хуурай газрын чингэлэг тээвэрлэлтийн хослол нь ачаа хүргэх хугацааг улам багасгав. Тээвэр дахь энэ шинэчлэлийг “чингэлгийн хувьсгал” гэж тээврийн эдийн засагчид үнэлжээ. ДХФ дахь ерөнхий (хуурай) ачаа тээвэрлэх даацын эзлэх хэмжээ 20% болохоос үүний гуравны нэгийг чингэлэг-тээгч хөлгүүд эзлэх болж, ийм хөлгүүд чингэлэгт ачааны 40% -г зөөх болов. 

	1995 онд Панам улс 72 сая бр -рег т, Либери - 60, Грек - 30, Кипр - 25 сая т даацтай худалдааны флоттой байсан нь дэлхийд хамгийн том дөрвөн флот болж байв. Тэд бүгд бусад улсын хөлөг боловч дээрх дөрвөн улсын далбаан дор далайд хөвөх эрхийг олгосон байдаг. Энэ дөрвөн улсад ДХФ-ын даацын 38% оногддог. Далайгаар (боомт, сувгаар нэвтэрсний) тээвэр хийсний татвар (фрахт) төлөхөөс зугтахын тулд “тохиромжтой” далбаатай байх бодлого ийм байдаг. Томоохон усан флот эзэмшигч эхний 10 оронд: Япон 20 сая т- оор 6-рт, Хятад 17 сая т - оор 7-рт, Орос 15 сая т - оор 8-рт, АНУ 13 сая т - оор 10-р байрт орно. Энэ эхний 10 улсад ДХФ-ын даацын 59% (танкерын даацын 65%) оногдоно. 

	“Тохиромжтой далбаа” ашиглалтыг 1995 онд бүсээр нь флотыг хуваарилан тодорхойлсон. Хамгийн их даацтай нь Баруун Европ - 25%, Ази - 23%, Өмнөд Америк - 23%, Африк - 16% (Зүүн Европ - 7%, Хойд Америк - 5%) байв. Панам, Либери, Грек, Кипр зэрэг орны ихэнх хөлөг АНУ ба Баруун Европын үндэстэн дамнасан корпорацад харьяалагдана. Далайн тээврийн үндсэн ачаа урсгал удаан хугацаанд (ХХ зууны эх хүртэл) Атлантын далайн бүсэд төвлөрч байв. Энэ үед гол ачаа Хойд Америк ба Баруун Европ руу чиглэж байв. ХХ зууны 70-аад оноос дамжуулах хоолой ба бусад тээврийн төрөл Евроазид бас Хойд, Өмнөд Америкт хөгжиж, дэлхийн бусад бүс рүү ачаа тээвэрлэлт нэмэгдсэн (хүснэгт 21) байна. 

	 

	Хүснэгт 21. Тэнгисийн ачаа эргэлтэд бүсүүдийн эзлэх хувь (%) 
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	Далайн боомтын ачаа эргэлтэд тэргүүлэх 10 орны бүрэлдэхүүн өөрчлөгдсөн (хүснэгт 22). Үүний тавны хоёрыг Азийн орнууд бүрдүүлэх болов. 1950 онд тэргүүлж байсан Баруун Европын орнуудаас зөвхөн дөрөв нь 1995 онд үлдсэн байв. Азийн шинээр үйлдвэржсэн орнууд (Өмнөд Солонгос, Индонези, Сингапур) Баруун Европын орнуудыг гүйцэн түрүүлж эхний 10-д орсон байна. Тэнгисийн боомтын ачаа эргэлтэд Австрали хүчтэй үсрэлт хийсэн юм. Өнгөрсөн ба өнөө үед ч тэнгисийн гүрэн АНУ, Япон, Их Британи, Нидерландийн үүрэг тогтвортой хэвээрээ байна. 

	Тэнгисийн боомтууд олон улсын эдийн засгийн харилцаанд их үүрэг гүйцэтгэдэг. Боомтоор гадаад худалдааны хамгийн их ачаа, ялангуяа түлш, 
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	хүдэр дамждаг. Тэнгисийн тээвэр нь Хойд Америк, Ази, Баруун Европын орнууд дахь аж үйлдвэрийн суурь салбаруудын (эрчим хүч, төмөрлөг, нефть боловсруулах, хими) хэвийн ажиллагааг тасралтгүй хангадаг. Эдгээр төрлийн түүхий эд нийлүүлэлт ба олборлолтоор зарим улс дагнан төрөлжиж буй нь нефть, үр тариа, нүүрс (ӨАБНУ-ын Ричардс-Бей), хүдэр (Бразилын Тубуран) тээвэрлэлтээр төрөлжсөн олон талын ажиллагаатай боомтууд байгуулагдсантай холбоотой. Нийт ачаа тээвэрлэлтийн өсөлтийг чингэлгээр даганасан боомтууд бий болгож байна. 

	 

	Хүснэгт 22. Тэнгисийн боомтын ачаа эргэлтээр тэргүүлэх орнууд (сая т) 
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	Ихэнх боомт гадаад худалдаанаас гадна дотоодын (ж: дотоодын эрэг орчмын - каботаж тээвэрлэлт) худалдааг гүйцэтгэдэг. Боомтын гадаад эдийн засгийн үйл ажиллагааг тооцохдоо тэдний ачаа эргэлтийн бүтцийг заавал тооцдог (хүснэгт 23). Боомтууд дахь олон улсын ачааны эзлэх хэмжээ ялгаатай байдаг. 

	 

	Хүснэгт 23. 90-ээд оны дунд үеийн дэлхийн гол боомтын ачаа эргэлтийн бүтэц 
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	Өнөө үед 0,5 сая т -оос их даацтай шингэн тээгч танкер хөлөг үйлдвэрлэж байна. Хими-төмөрлөгийн үйлдвэрийн шинэ хайлш, материалаар хийсэн, шингэн шахах, юүлэх, хэмжих, хянах шинэ электрон багаж хэрэгслээр танкер хөлгийг тоноглосноор галд тэсвэртэй байдал нэмэгдэж, шатах аюулыг бууруулан, хийц бат бэх сайжран, даац нэмэгдэж, далай дээрх осол сүйрлийг багасган, хөлгийг ашиглах хугацаа уртсаж, хөлгийн экипажийн тоо цөөрч, танкер ашиглах эдийн засгийн үр ашиг нэмэгдсэн. 
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	Норв

	 

	Дэлхийн хамгийн том, чухал ач холбогдолтой усан тээврийн объект бол Сүэцийн суваг юм. Энэ сувгийн өргөн 190-365 м, 20 м гүнтэй. Сувгаар 150 мян. т хүртэл даацтай хөлгийг нэврүүлэх чадвартай ба жилд өнгөрөх ачааны хэмжээ 360 сая т хүрдэг. Хөлөг онгоц сувгийг 15 цагт туулж өнгөрдөг. Дэлхийн хэмжээнд 1,5 мян. илүү усан боомтыг тэнгисийн тээвэрт ашигладаг. 

	1914 онд Панамын суваг нээгдэж, 1915 онд ачаа нэвтрүүлэлт нь 5 сая т хүрчээ. Дэлхийн далайгаар тээвэрлэгдэж байгаа нийт ачааны 36% нь Малакк, 15% нь Зонд, 7% нь 2015 онд Ломбокийн хоолойгоор тээвэрлэгдэж байна. 
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