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	Судалгааны загвар
	Энэхүү судалгааг тоон ба чанарын аргаар холбогдох тоо баримт, мэдээлэл цуглуулан гүйцэтгэсэн  болно.
 

	Судалгааны аргачлал
	Судалгааны аргачлалыг Монгол Улсын Засгийн газрын 2016 оны 59 дүгээр тогтоолын 1 дүгээр хавсралтаар батлагдсан “Хууль тогтоомжийн хэрэгцээ, шаардлагыг урьдчилан тандан судлах аргачлал”-ын дагуу гүйцэтгэв.

Судалгааны эх сурвалжийг сонгохдоо түгжрэлд нөлөөлөх хүчин зүйлсийг тодорхойлсны үндсэн дээр хот байгуулалт, нийтийн тээвэр, авто зам, замын хөдөлгөөний, салбарт хэрэгжиж байгаа дотоодын хууль тогтоомж болон олон улсын байгууллага, гадаад орны албан мэдээллээс эх сурвалжийг авч дүн шинжилгээг хийсэн. Түгжрэлийг бууруулах, түүний сөрөг нөлөөллийн талаар хийсэн сүүлийн үеийн судалгааны материалд харьцуулалт хийх замаар чанарын судалгааны баримтын судалгааг хийв.   



Судлагдсан байдлын шинжилгээ

Засгийн газрын 2021 оны 05 дугаар сарын 19-ний өдрийн хуралдаанаар Улаанбаатар хотын авто замын түгжрэлийг бууруулахад авч хэрэгжүүлэх төсөл, арга хэмжээний тухай хэлэлцэн, авто замын сүлжээг өргөтгөх, нийтийн тээврийн хүртээмжийг нэмэгдүүлэх, хотын төвлөрлийг сааруулах цогц арга хэмжээнүүдийг ойрын хугацаанд үе шаттай авч хэрэгжүүлэхээр шийдвэрлэсэн. Энэ хүрээнд түгжрэлийн талаарх цогц мэдээллийг олж авах үүднээс НЗДТГ-аас багагүй судалгааг хийсэн байна. Тандан судалгааны ажлын хүрээнд дотоодод хийгдсэн эдгээр судалгааг авч ашигласнаас гадна олон улсын шилдэг туршлагыг түүвэрлэн судалсан болно. Монгол Улсын нийслэл Улаанбаатар хотын замын хөдөлгөөний түгжрэлийг бууруулах, гэр хорооллыг орон сууцжуулах тухай хуулийг боловсруулах үед хийгдэн хуулийн төслийн төслийн хэрэгцээ, шаардлагын урьдчилан тандан судалсан судалгааны тайланг ашигласан болно.

Судалгааны материалуудыг Улаанбаатар хотын замын хөдөлгөөний түгжрэлийг бууруулах талаарх гарц, шийдлийг иргэдийн санал ба хот байгуулалтын боломжийг хууль эрх зүйн орчинд нийцүүлэн дараах байдлаар авч үзсэн. Үүнд:

· Түгжрэлийг бууруулах иргэдийн санал
· Улаанбаатар хотын авто замын сүлжээний өнөөгийн байдал, ирээдүйн төлөв
· Улаанбаатар хотын авто замын бүсчлэл тогтоох боломж гэх зэрэг болно.
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Монгол Улсын нийт нутаг дэвсгэрийн 0.3 хувийг эзэлдэг нийслэл Улаанбаатар хотод Монгол Улсын хүн амын 46 хувь нь амьдран сууж байна. Сүүлийн 10 жилд хотын хүн ам 345,000-аар нэмэгдэж, өнөөдрийн байдлаар 1.7 саяд хүрчээ. 

2021 оны жилийн эцсийн байдлаар Улаанбаатар хот дангаараа улсын ДНБ-ний 64 хувийг бүрдүүлж байна. Хотын эдийн засгийн энэ боломжийг дагасан хүн амын механик өсөлт, хотжилт, түүнээс улбаатай авто машины хэрэглээний өсөлтөөс үүдэн Улаанбаатар хотын замын хөдөлгөөний түгжрэл сүүлийн жилүүдэд үлэмж нэмэгдэж тулгамдсан асуудал болсон. Тухайлбал,

· нийслэлийн авто замын сүлжээ өнөөдрийн байдлаар 1231.3 км хатуу хучилттай авто замтай бөгөөд Монгол Улсын нийт тээврийн хэрэгслийн 70 орчим хувь нь нийслэл хотын авто замын сүлжээг ашиглаж байна;

· Улаанбаатар хотын авто замын сүлжээний урт сүүлийн 10 жилийн хугацаанд[footnoteRef:1] 453.3 км-ээс 1231.3 км болж 2.7 дахин нэмэгдсэн ч тус хугацаанд 1.9 дахин нэмэгдэж 785,3 мянгад хүрсэн нийслэл хотод бүртгэлтэй тээврийн хэрэгслийн хөдөлгөөнийг авто замын нэвтрүүлэх чадвар хангаж чадахгүй, авто замын сүлжээ өнөөдрийн хэрэгцээ шаардлагыг хангаж чадахгүйд хүрээд байна; [1:  http://ubstat.mn/StatTable=50] 


· Мөн хугацаанд автомашины дундаж хурд 35 км/цаг–аас 13 км/цаг хүрч буурсан ба замын хөдөлгөөний оргил ачааллын үед 8.9 км/цаг болж байгаа нь явган хүний зорчих хурдтай тэнцэж байна.

Улсын Их Хурлаас 2023 оны 12 дугаар сарын 07-ны өдөр Монгол Улсын нийслэл Улаанбаатар хотын замын хөдөлгөөний түгжрэлийг бууруулах, гэр хорооллыг орон сууцжуулах тухай хуулийг баталж, дагаж мөрдөж байгаа ч хуульд хэрэгжүүлэхээр заасан арга хэмжээ олон улсын туршлагатай харьцуулж үзэхэд асуудлыг бүрэн шийдвэрлэж чадахааргүй байна. 

Улс орнуудын туршлагаас харахад тэдний баримталж буй бодлого түгжрэлийг хэрхэн арилгах биш, харин хэт их түгжрэлээс хэрхэн сэргийлэх вэ гэдэгт илүүтэй анхаарч байна. Хотын авто замын түгжрэл нь ихэвчлэн хотын эдийн засгийн амжилттай хөгжил, ажил эрхлэлт, орон сууцны хангамж, урлаг соёл, хүмүүсийн бие биетэйгээ ойр ажиллаж, амьдрах хүсэл сонирхол, бүтээмжийн өсөлтийн үр дүнгээр бий болдог. 

Авто замын түгжрэлийг бууруулах үндсэн онол (Антони Давнс)-оор авто замын сүлжээг нэмэгдүүлэх, өргөтгөх, эсвэл эгнээний тоог нэмэгдүүлэх арга хэмжээнүүд нь замын түгжрэлд үр ашигтай нөлөө үзүүлдэггүй гэж үздэг. Энэ онолоор авто замын сүлжээний тэлэлт, тээврийн хэрэгслийн тоо 1:1 хэмжээгээр шууд хамааралтай болохыг тайлбарладаг. Өөрөөр хэлбэл авто замын сүлжээг нэмэгдүүлэх, өргөтгөх эсвэл эгнээний тоог нэмэгдүүлэх арга хэмжээнүүд нь түгжрэлд богино хугацаанд түр зуурын шинжтэй эерэг нөлөөлөл үзүүлэх боловч ийнхүү хүчин чадал нэмэгдүүлсэн авто зам нь богино хугацаанд эргээд олон зам хэрэглэгчийг татдаг тул нөхцөл байдлыг өмнөх түвшинд хүргэдэг гэж үздэг байна. 
 
Авто замын түгжрэлийг байнгын болон байнгын бус гэсэн хоёр төрөлд хуваадаг. Зам дээр үүсч буй түгжрэлийн 50 орчим хувь нь өдөр бүр давтагддаг ба энэ нь авто замын хүчин чадал хангалтгүйтэй холбоотой буюу өөрөөр хэлбэл нэгж цагт нэгж замаар зорчих тээврийн хэрэгслийн тоо тухайн замын хүчин чадлаас давсан нөхцөлд бий болдог. Байнгын бус түгжрэл нь цаг агаарын таагүй байдал, тээврийн хэрэгслийн осол зэрэг зам дээр гарах түр зуурын саатлаас үүсдэг. Дээрх хоёр төрлийн замын түгжрэлийг дараах байдлаар авч үздэг. Үүнд: 

· Байгаль орчин – байнгын бус
· Механик – байнгын бус 
· Хүн – байнгын бус 
· Дэд бүтэц – байнгын 

Эдгээр шалтгаан нийлж хотын нэг оршин суугчийн ажил-гэр хоёрын хооронд зарцуулах бодит хугацааг 30 минут түүнээс дээш хугацаагаар үр ашиггүйгээр нэмэгдүүлж байдаг.  

Байгаль орчин

Судалгаагаар цас, бороо зэрэг байгалийн үзэгдлийн үеэр зам тээврийн осол ойролцоогоор 50 хувиар нэмэгддэг болохыг тогтоосон. Цаг агаарын эдгээр нөхцөл нь замын хөдөлгөөн төдийгүй замын нөхцөл байдлыг хянахад нөлөөлөл үзүүлдэг. 

Механик 

Замын түгжрэл үүсгэдэг бас нэг хүчин зүйл нь механик саатал юм. Хэдийгээр жолооч тээврийн хэрэгслийнхээ дугуйг зохих ёсоор солиогүй гэх зэрэг механик эвдрэл гэмтэл,  зам дээр унасан, хаягдсан зүйл зэрэг элдэв нөхцөлөөс шалтгаалсан эсвэл жолоодлогын үед гэнэт эвдэрч саатах зэрэг байж болох ба эдгээрээс шалтгаалж хөдөлгөөн удаашрах, хөдөлгөөнд оролцож буй бусад тээврийн хэрэгсэл яаран тойрон гарахаар зэргэлдээх эгнээнд нийлэх зэрэг нь замын хөдөлгөөнд үзүүлэх нөлөөллийг улам бүр нэмэгдүүлдэг. Энэ нөлөөллийг бууруулах боломж нь тээврийн хэрэгслийн үзлэг хяналтыг үр дүнтэй хэрэгжүүлэх, тээврийн хэрэгслийн болон авто замын техникийн бүрэн бүтэн байдал, аюулгүй ажиллагааг бүрэн хангах явдал юм. 

Хүн 

Замын хөдөлгөөний түгжрэлийн дэндүү нийтлэг шалтгаан нь хүн өөрөө юм. 2012 онд хийсэн Япон Улсын “ЖАЙКА” байгууллагын хийсэн судалгаагаар замын хөдөлгөөний ачаалал, түгжрэлийн 38 хувь нь замын хөдөлгөөнд оролцогч жолооч, явган зорчигчоос үүдэлтэй байгааг тогтоосон. Замын хөдөлгөөнд оролцогч жолоочийн анхаарал сарних, согтуугаар, нойрмог, сэтгэл хөдлөлтэй үед жолоодох зэрэг олон аюултай нөхцөл түгжрэлийг бий болгож байдаг. 

Монгол Улсын Замын хөдөлгөөний аюулгүй байдлын цагаан номны 2021 оны зам тээврийн ослын статистик мэдээллээс хүний гаргадаг үйлдэл авто зам дээр хэрхэн эмх замбараагүй байдлыг үүсгэж болохыг тодорхой харж болно.  
  
· Улсын хэмжээний нийт ослын 31.8 хувь нь согтууруулах ундааны зүйл хэрэглэсэн үедээ зам тээврийн осол гаргаж нас барсан;  
· зам тээврийн ослоор нас барсан иргэдийн 11.5 хувь нь хурд хэтрүүлснээс үүдсэн осол тус тус эзэлж байна.

Үнэн хэрэгтээ хүнээс үүдэлтэй түгжрэлийн ихэнх нь дээр дурьдсанаас хамаагүй энгийн шалтгаан буюу жолоочийн сургалттай холбоотой байдаг. Энэ агуулгаар жолоочийг сургах, улмаар хариуцлагыг нэмэгдүүлэх нь хүний нөлөөллөөр бий болгох түгжрэлийг бууруулах боломж гэж дүгнэж байна.  

Дэд бүтэц

Хүнээс үүдэлтэй байж болох түгжрэлийн байнгын шинжтэй нөлөөлөл нь дэд бүтэц юм. Замын хөдөлгөөнийг удаашруулж байдаг нүхний эвдрэлээс эхлээд хотын замын нарийсалтай хэсэг эсвэл нэвтрүүлэх чадвар муутай уулзвар зэрэг саад тотгор ихтэй дэд бүтэц нь хотын замын хөдөлгөөний түгжрэлийн гол үүсгэгч юм. Судалгаагаар замын түгжрэлийн шалтгааны 40 хувь нь зөвхөн эдгээр саад тотгорууд дээр үүсдэг болохыг тогтоосон байна. 

Байнгын түгжрэл нь ерөнхийдөө өдөр тутмын ажилдаа явах, амралтын өдрүүдээр гарах гэх мэт тээврийн системд тогтмол эсвэл давтамжтайгаар үйлчилдэг хүчин зүйлсийн үр нөлөөгөөр бий болдог. Түгжрэлийн шалтгаант шууд нөхцөл нь замын тооцоот төлөвлөлт, уулзварын хүчин чадлаас хэтэрсэн тээврийн хэрэгсэл зорчих, жолооч эгнээгээ солих зэрэг авто замын хүчин чадалд үзүүлэх динамик өөрчлөлтүүд юм. Эдгээр шалтгаант шууд нөхцөл нь хот төлөвлөлт, газар ашиглалт, ажил эрхлэлтийн хэв маяг, орлогын түвшин, автомашин эзэмших чиг хандлага, дэд бүтцийн хөрөнгө оруулалт, бүс нутгийн эдийн засгийн хөгжил гэх мэт бусад шууд бус хүчин зүйлүүдтэй холбогдож байдаг. 

Ерөнхийдөө учир шалтгааныг бий болгож буй хүчин зүйлүүдийг микро түвшний буюу авто зам дээрх тээврийн хэрэгслийн хөдөлгөөнтэй холбоотой, макро түвшний буюу зам хэрэглэгчийн ерөнхий эрэлт хэрэгцээтэй холбоотой гэж тодорхойлдог. Өөрөөр хэлбэл, микро түвшний түгжрэлийг зам хэрэглэгчийн эрэлт хэрэгцээ тэжээж макро түвшинд хүргэдэг. 
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Хот төлөвлөлт, судалгааны институтээс Улаанбаатар хотын 2040 он хүртэл хөгжлийн ерөнхий төлөвлөгөө, хэрэгжүүлэх арга хэмжээний төлөвлөгөө, боловсруулах ажлын тайланд  (цаашид “ЕТТ” гэх) Улаанбаатар хот нь нэг төвт, шугаман хотын шинжийг агуулдаг бөгөөд хотын төв рүү чиглэсэн, дамжин өнгөрөх хөдөлгөөний зорилго, давхцал их байдаг нь замын хөдөлгөөний түгжрэл үүсгэх үндсэн нөхцөл болдог гэжээ.[footnoteRef:2]   [2:  Хот төлөвлөлт, судалгааны институт, ЕТТ, 2021, 422 дахь тал  ] 


Улаанбаатар хотын түгжрэл өнөө ямар байгаа талаар гаргасан судалгааны үр дүнгээс харвал, Замын хөдөлгөөний саатлыг авто замын түгжрэл мөн гэж тодорхойлон, индексжүүлэх замаар тодорхойлдог загварчлалын хүрээнд авч үзсэн байна. Энэ загварчлалын дагуу түгжрэлийг Volume Capacity Ratio (VCR) – Эрчим ба нэвтрүүлэх хүчин чадлын харьцаа буюу замын хөдөлгөөний нөхцөл байдлыг үнэлэхэд түгээмэл ашиглагддаг индексээр тооцжээ. Индексийг тооцохдоо замын эрчим буюу урсгалыг замын сүлжээний даац буюу түүний нэвтрүүлэн өнгөрүүлэх хүчин чадалд нь харьцуулдаг байна[footnoteRef:3].  [3:  ЖАЙКА, Монгол Улс, Улаанбаатар хотын зам тээврийн дэд бүтцийг бэхжүүлэх суурь судалгаа (QCBS), 2022, 3-1 дэх тал] 


Замын хөдөлгөөний түгжрэлийн индексийн утга:
· 1.00-с доош: Зам түгжрэлгүй, саадгүй зорчих боломжтой;
· 2.00-с дээш: Архаг түгжрэл. Өдрийн 12 цагийн 70 хувь нь түгжрэлтэй байна;
· 3.00-с дээш: Хэвийн бус түвшин бөгөөд бүхэл өдөржин түгжрэлтэй байна гэж авч үздэг. 

Мэргэжлийн судлаачдын үздэгээр автомашины 10 км/цагийн дундаж хурдыг тэг зогсолт гэж нэрлэдэг. Улаанбаатар хотод өвлийн улиралд автомашин ойролцоогоор 13 км/цаг, зуны улиралд 20 км/цагийн дундаж хурдтайгаар хотын замын хөдөлгөөнд оролцож байгаа боловч хотын хүн ам, автомашины тооны механик өсөлтөөс шалтгаалан энэ үзүүлэлт жил бүр улам муудаж байна.[footnoteRef:4]  [4:  Хот төлөвлөлт, судалгааны институт, ЕТТ, 2021, 51 дэх тал  ] 


Улаанбаатар хотын авто замын сүлжээний хөдөлгөөний эрчмийн 2017 онд хийсэн загварчлалаар замын хөдөлгөөний эрчим, түүний нэвтрүүлэн өнгөрүүлэх хүчин чадлын харьцаа хэвийн хэмжээнээс даруй 1.6 дахин их, хамгийн өндөр ачаалалтай хэсгээр нэг урсгалдаа 35 мянган тээврийн хэрэгсэл зорчиж, хөдөлгөөний эрчим, замын нэвтрүүлэн өнгөрүүлэх хүчин чадлын харьцаа даруй 2.7 дахин их болж, тус хэсгээр архаг түгжрэл үүсэх нөхцөл бүрдснийг тогтоосон.[footnoteRef:5] [5:  Нийслэлийн авто замын сүлжээг хөгжүүлэх дунд, урт хугацааны мастер төлөвлөгөө, Боть II, 2018, 43 дахь тал] 


Япон Улсын ЖАЙКА олон улсын байгууллагаас хийсэн судалгаанд 2019 оны байдлаар Улаанбаатар хотын хэвтээ чиглэлийн гол коридор болох Энх тайвны өргөн чөлөөний түгжрэлийн индекс олон хэсэгт (VCR) 3.0-аас дээш байгаа нь замын хөдөлгөөний даамжирсан архаг түгжрэл үүсч байгааг илтгэж байгааг тогтоосон.[footnoteRef:6] Энэ янзаараа 2040 он гэхэд Улаанбаатарын хэмжээнд авто замын архаг түгжрэл газар авч, бүхэл өдрийн турш түгжрэх замын тоо нэмэгдэх төлөвтэй тул дэд бүтцийг сайжруулах, бодлогын шийдвэртэй алхам хийх зайлшгүй шаардлага байна. [6:  ЖАЙКА, Монгол Улс, Улаанбаатар хотын зам тээврийн дэд бүтцийг бэхжүүлэх суурь судалгаа (QCBS), 2022, 3-1 дэх тал ] 
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Эх сурвалж: Хот төлөвлөлт, судалгааны институт, 2021 он

Хамгийн сүүлд MMCG -ээс 2022 оны 10 дугаар сард хийсэн Улаанбаатар хотын гол болон туслах гудамж замын хөдөлгөөний эрчмийг нэвтрүүлэх чадварт харьцуулсан харьцаа буюу VCR үзүүлэлт 1.0-2.2 гэсэн үр дүнтэй гарч,  хөдөлгөөний ачаалал хэвийн хэмжээнээс хэт их хэтэрсэнг тогтоогоод байна.[footnoteRef:7]  [7:  MMCG, Иргэдийн зорчилт хөдөлгөөний Origin-Destination (OD) матриц боловсруулах 15000 өрхийн судалгаа, 2022, 130-139 дахь тал] 


Түүнчлэн ЖАЙКА-аас хийсэн судалгаагаар нийслэлийн автомашины импорт энэ чигээрээ хурдацтай нэмэгдсээр байвал зам дээрх тээврийн хэрэгслийн дундаж хурд 2025 онд 8 км/ц, 2030 он гэхэд 5 км/ц болж буурах аж. Улмаар 2040 он гэхэд автозамын урсгал архаг түгжрэлд таг гацаж, машинтай бүхэн бүтэн өдрийн турш түгжрэх төлөвтэйг тооцоолжээ.[footnoteRef:8] [8:  Монголын дата клуб, УБ хотын автомашины болон зорчилтын өгөгдлийн шинжилгээ, 2022 ] 
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Эх сурвалж: Монголын дата клуб, 2022 он
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MMCG-ээс 2021 онд хийсэн “Авто замын түгжрэлийг бууруулах шийдэл” судалгаагаар, иргэд 1 сард түгжрэлийг бууруулахын тулд зоригтой арга хэмжээ авах цаг болсон гэдэгтэй 76 хувь нь санал нийлж байжээ. Харин 9 сарын хугацаанд уг дүн 15 пунктээр нэмэгдэж 91 хувь болж өссөн байна.

Иргэдийн 75 хувь нь нийтийн тээврийн үйлчилгээ сайжирвал машины хэрэглээгээ бууруулна, 69 хувь нь явган алхах, дугуйгаар явах боломжийг нэмэгдүүлбэл машины хэрэглээгээ бууруулна, 66 хувь нь автомашин зардалтай ч гэсэн хэрэглэсээр байх болно гэж үзэж байна. Иргэдийн 50 хувь нь жолоочийн хариуцлагыг нэмэгдүүлэхийн тулд торгуулийг нэмэгдүүлэх ёстой, 47 хувь нь автомашины хэрэглээ нэмэгдэж байгаа тул хязгаарлах шаардлага үүссэн гэдэгтэй санал нийлж байна.

[bookmark: _Toc180507996]Зураг 3. Түгжрэлийг бууруулах талаарх иргэдийн санал
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Эх сурвалж: MMCG, 2021 он

Түүнчлэн иргэдийн 70 хувь нь автомашины тоо хэт их болсон нь Улаанбаатар хотын замын түгжрэлийн үндсэн шалтгааны нэг үзэж байна. Томоохон зах, худалдааны төвүүд нь хотын төвдөө байрладаг, хотын төвд зогсоол хүрэлцээгүй байдаг зэрэг шалтгаанууд нь 2 болон 3-рт эрэмбэлэгдсэн. 

[bookmark: _Toc180507997]Зураг 4. Авто замын түгжрэлийн үндсэн шалтгаан, иргэдийн бодол
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Эх сурвалж: MMCG, 2021 он

Засгийн газрыг гэрийн ойролцоо цэцэрлэг сургууль барьж, хүрэлцээг нэмэгдүүлэх, метро, их багтаамжит масс транзитыг барих, томоохон зах худалдааны төвүүдийг тархаан байршуулах ажлыг хийвэл түгжрэлийг хамгийн ихээр бууруулж чадна гэж иргэд үнэлж байна.

MMCG-ээс хамгийн сүүлд буюу 2022 онд хийсэн түгжрэлийг бууруулах талаарх иргэдийн тандан судалгаагаар иргэд түгжрэлийг бууруулахад нөлөөлөх хамгийн өндөр ач холбогдолтой хүчин зүйлсэд дараах 4 гол асуудлыг дэвшүүлснийг тогтоосон байдаг. Иргэд: 

(a) нийтийн тээвэрийг хөгжүүлэх, томоохон төвүүдийг нүүлгэх, цагийн зохицуулалт хийхийг 54.1 хувь нь дэмжсэн;
(b) зам барилга, дэд бүтцийг сайжруулахтай 23 хувь санал нэгдсэн; 
(c) жолоочийн хариуцлага, автомашиныг хязгаарлах гэж 12.4 хувь үзсэн;
(d) татвар, төлбөр, хураамжтай холбоотой санал 10.6 хувийг бүрдүүлж байжээ. 

Иргэдээс түгжрэлийг бууруулахад өндөр нөлөөлөлтэй татвар, төлбөр, хураамжтай холбоотой асуудалд: 
· улсын дугаарыг дуудлага  худалдаагаар худалдах;
· хотын төвийн бүх авто зогсоолыг нэгдсэн төлбөрийн системтэй болгож, төлбөрийг нэмэх;
· Авто замын төлбөрийг нэмэх;
· Авто машины улсын дугаарын үнийг нэмэх гэж үзжээ.  

[bookmark: _Toc180507959]Түгжрэл үүсгэж буй зарим хүчин зүйлс

Авто замын түгжрэл бууруулах үндэсний хорооноос 2022 оны 09 сарын 22-ны өдөр Монгол Улсын Засгийн газрын гишүүдийн албан хэрэгцээнд зориулан бэлтгэсэн илтгэлд түгжрэлийн үндсэн шалтгааныг дараах хүрээгээр тодорхойлжээ. Үүнд:

· хот хөдөөгийн тэнцвэр алдагдсан; 
· хот байгуулалтын алдаа;
· зам сүлжээний дутагдал;
· нийтийн тээврийн сул хөгжил;
· зорчилт хөдөлгөөний зохицуулалт сул зэрэг үндсэн шалтгаан голлон нөлөөлж байгаа гэж үзсэн. 

Монгол Улсын нийслэл Улаанбаатар хотын замын хөдөлгөөний түгжрэлийг бууруулах, гэр хорооллыг орон сууцжуулах тухай хуульд батлагдах үед хийгдсэн Тандан судалгааны энэ ажлын хүрээнд дурдсан дээрх шалтгаануудыг авч үзэн уг хуулиар шийдвэрлэхийг зорьсон.
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Түгжрэл үүсгэх нэг гол хүчин зүйл нь хүн амын өсөлт юм. Нийслэл Улаанбаатар хотод 2023 оны жилийн эцсийн байдлаар Монгол Улсын нийт хүн амын 46 хувьтай тэнцэх 1.7 сая орчим хүн амьдарч байна. 2010 оноос хойш Улаанбаатар хотын хүн амын тоо жил бүр 2 орчим хувиар тогтмол өсчээ. 2021 оны нийт хүн амын тоог 2010 онтой харьцуулан үзвэл сүүлийн 11 жилийн хугацаанд Улаанбаатар хотын хүн ам 1.3 дахин өссөн байдаг. Үндэсний Статистикийн Хорооноос 2017 онд эрхлэн гаргасан “Хүн амын 2015-2045 оны шинэчилсэн хэтийн тооцоо” судалгаанд Улаанбаатар хотын хүн амын тоо 2045 он гэхэд 2.9 сая орчимд хүрч 2021 оны эцсээс 86 хувиар өсөх төлөвтэй байна.[footnoteRef:9]  [9:  MMCG, Түгжрэлээс үүсэх нийгэм эдийн засаг, байгаль орчин, хүний эрүүл мэндэд үзүүлэх сөрөг нөлөөлөл, алдагдсан боломжийн өртөг тооцох, 2022, 36 дахь тал] 


[bookmark: _Hlk122162852]Улсын хэмжээнд 2021 оны байдлаар 106,169 хөгжлийн бэрхшээлтэй хүний 33 хувь нь Улаанбаатар хотын иргэн байна. Улаанбаатар хотын нийт хүн амын 95 хувь нь төвийн 6 дүүрэгт, үлдсэн хэсэг нь захын буюу алслагдмал дүүргүүдэд амьдарч байна.[footnoteRef:10] 2021 оны жилийн эцсийн байдлаар Улаанбаатар хотод 412,527 өрх амьдарч байгаа ба өрхийн дундаж ам бүлийн тоо 3.7 байна. [10:  Хот төлөвлөлт, судалгааны институт, ЕТТ, 2021, 48 дахь тал  ] 


[bookmark: _Toc180507961]Цаг агаар

Монгол орны уур амьсгалын гол онцлог бол жилийн дөрвөн улирлын ялгаа ихтэй, энэ чанараараа агаарын температурын хэлбэлзэл өндөр, хур тунадас бага, уур амьсгалд өргөргийн болон өндрийн бүслүүрийн ялгаа тодорхой илэрдэг явдал юм. Монголд богино (VI сараас VIII сарын дунд хүртэл үргэлжлэх), хуурай зун, ихээхэн хүйтэн, урт (XI сараас IV сар хүртэл үргэлжлэх) өвөлтэй, хавар намрын улирлын үргэлжлэх хугацаа жилээс жилд өргөн хүрээнд хэлбэлздэг онцлогтой.[footnoteRef:11] [11:  http://w.tsag-agaar.gov.mn/atmosphere/%D0%BC%D0%BE%D0%BD%D0%B3%D0%BE%D0%BB-%D0%BE%D1%80%D1%87%D0%BD%D1%8B-%D1%83%D1%83%D1%80-%D0%B0%D0%BC%D1%8C%D1%81%D0%B3%D0%B0%D0%BB ] 


Энэ ч шалтгааны улмаас Улаанбаатар хот нь дэлхий дээрх хамгийн хүйтэн хотын жагсаалтыг тэргүүлж байна. Уг жагсаалтын хоёрдугаарт эрэмбэлэгддэг Казакстаны Астана хотоос Улаанбаатар хот жилийн дундаж темпратур 5 орчим хэмээр хүйтэн мэт ч газар зүйн байршлаас харахад Монгол Улс нь далайн түвшнөөс дээш 3.9 дахин өндөрт[footnoteRef:12] өргөгдсөн байгаа нь дээрх үзүүлэлт бодит байдалд илүү зөрүү үүсэх харьцаа харагдаж байна.  [12:  https://www.worldatlas.com/articles/the-coldest-capital-cities-in-the-world.html ] 


[bookmark: _Toc180508021]Хүснэгт 1. Дэлхийн хамгийн хүйтэн 7 хотын цаг агаар, өндөрлөг 

	Эрэмбэ
	Нийслэл хот
	Жилийн дундаж темпратур
	Дайлан түвшнөөс дээш /м

	1
	Улаанбаатар (Монгол)
	-1.3°C
	1,350

	2
	Астана (Казахстан)
	3.5°C
	347

	3
	Москва (Орос)
	4.1°C
	156

	4
	Хельсинки (Финлянд)
	4.5°C
	7

	5
	Рейкьявик (Исланд)
	4.6°C
	39

	6
	Таллин (Эстони)
	4.8°C
	9

	7
	Оттава (Канад)
	5.5°C
	70


Эх сурвалж: www.worldatlas.com 

Далайн түвшний энэ ялгаа хүмүүсийн суудлын тэргийг орлох бусад тээврийн хэрэгслийн сонголтод нөлөөлдөг байх талтай. Улаанбаатарт жилийн XII сард 200 метр[footnoteRef:13]-ээс их зайд явган алхах, дугуйгаар зорчих хөдөлгөөн эрс багасдаг бол дэлхийн хамгийн хүйтэн гэгдэх дээрх хотуудад явган алхах, дугуй унах зорчилт хөдөлгөөн хэвийн үргэлжилж байдаг. Өөрөөр хэлбэл Улаанбаатар хотын байгаль, цаг уурын энэ онцлог иргэдийн явган алхах, дугуйгаар зорчих боломжийг хязгаарлахын зэрэгцээ авто тээврийн хэрэгслээр хөдөлгөөнд оролцох шаардлагыг нэмэгдүүлдэг гэж хэлж болно. Иймд хот төлөвлөлтийг хийхдээ иргэдийн хотын төв рүү чиглэсэн хөдөлгөөнийг хязгаарласан цогц бодлого хэрэгтэйгээс гадна олон хүн нэг доор зорчих нийтийн тээврийг хөгжүүлэх зайлшгүй шаардлагатай байна. [13:  MMCG, Иргэдийн зорчилт хөдөлгөөний OD матриц, зөвлөмж: 200 метрээс хол зайд явж буй хөдөлгөөнийг зорчилт хөдөлгөөн хийсэн гэж үзсэн ба нийтийн тээврийн зогсоолын зайг олон улсад 400 метрийн радиуст төлөвлөх шаардлагатай гэсэн зөвлөмж байдаг.] 


[bookmark: _Toc180507962]Хот төлөвлөлт 

Сургууль цэцэрлэгийн хүрэлцээ:

Улаанбаатар хотод хамран сургах тойргийг тооцолгүйгээр хэт их байшин барилга барих болсон нь ерөнхий боловсролын сургууль, цэцэрлэг зэрэг нийтийн зориулалттай байгууламжийн ойролцоох замын түгжрэл газар авах шалтгаан болж байгаа. Сургуулиуд хотын төв хэсэгт төвлөрч, гэр хороололд сургуулийн тоо цөөн байна. Түүнчлэн шинэ суурьшлын бүсэд хүн амын тоотой харьцуулахад сургуулийн тоо хангалтгүй байна. Нийтдээ гэрийнхээ ойролцоо сургуульд сурдаг хүүхэд цөөний зэрэгцээ сургууль цэцэрлэгийн өнөөгийн хангамж, хүрэлцээ муу, нэг ангид нэг ээлжид нормоос тогтмол 10-30 хувь илүү олон сурагч суралцдаг, төрийн өмчийн сургуулиудын сургалтын чанар төдийлөн сайн биш зэрэг сургууль цэцэрлэгтэй холбоотой асуудал замын хөдөлгөөний ачааллыг нэмэгдүүлж байна. 

Худалдааны төвүүдийг дагасан түгжрэл: 

Улаанбаатар хотод голлох уулзварын ойролцоо томоохон худалдааны төв их байралдагаас худалдааны төвийн зогсоол руу орох, гарах урсгал, зогсоол хүлээж дараалал үүсгэж зогссоны улмаас тухайн эгнээг эзэлж түгжрэх, тойрог замын хөдөлгөөн ихсэж, түгжрэл үүсэх шалтгаан болдог. Замын хөдөлгөөний хяналт, худалдааны төв байгуулах төлөвлөлтийг уялдуулах тал дээр шинэчлэл хийх шаардлагатай байна. Жишээлбэл, Нарантуул зах, E-март зэргийг дурдаж болно. 
 
[bookmark: _Toc180507963]Нийтийн тээвэр, тулгамдаж буй асуудал

Автобус: 

Улаанбаатар хотод тээвэр үйлчилгээний 19 компани байдаг ба 2022 оны 09 сарын байдлаар 950 ширхэг автобус 89 чиглэлд 2042 км үндсэн чиглэлийн сүлжээнд үйлчилж байв.[footnoteRef:14]  Нийтийн тээврээр 2021 онд өдөрт 478,3 мянган зорчигч үйлчлүүлж байсан бол 2022 онд 510,0 мянга болсон гэдгээс зорчигчдын тоо 7 хувиар өссөн дүнтэй байна.  [14:  Авто замын түгжрэл бууруулах үндэсний хороо, 2022] 


Нийслэлд автобусны 31 чиглэлийн зам давхцдаг ба тэр дундаа Энхтайвны өргөн чөлөөний нэг зогсоол дээр 28 чиглэлийн автобус зогсдог. Хотын төвийн 7 км орчим хэсэгт автобусны давуу эрхтэй эгнээ байдаг ч замын түгжрэлийн үед хувийн тээврийн хэрэгсэл ч тухайн эгнээнд нэвтэрч зорчдог тул автобусны давуу эрхтэй эгнээний үүрэг гүйцэтгэлгүй, замын түгжрэлийг үүсгэж байна.[footnoteRef:15]  [15:  ЖАЙКА, Монгол Улс, Улаанбаатар хотын зам тээврийн дэд бүтцийг бэхжүүлэх суурь судалгаа (QCBS), 2022, 3-20 дахь тал] 


Харин нийтийн тээврийн хуучин автобустай холбоотой өмнөх судалгаагааг гарч байсан хүндрэлийг төсвийн хөрөнгө оруулалтаар шийдвэрлэсэн байна. Улаанбаатар хотод нийтийн тээврийн үйлчилгээг сайжруулах зорилгоор 2024 онд орчин үеийн дэвшилтэт технологи бүхий тухтай, аюулгүй 1000 автобусаар парк шинэчлэлтийг хийвэл нийтийн тээврийн хүлээлтийн дундаж хугацаа (хот доторх автобусны) 8.1-6.5 минут болж багасч, зорчигчдын аюулгүй байдал, тав тух хангагдан, нийтийн тээврээр зорчигчдын тоо дунджаар 12.7 хувиар нэмэгдэн замын хөдөлгөөний дундаж хурд 2023 онд 11.8 км/цаг буюу мөн үеэс 6 хувь, 2030 онд 7.7 км/цаг буюу мөн үеэс 22 хувийн өсөлт үзүүлэх боломжтой байна гэсэн судалгааны дагуу парк шинэчлэлтийг хийсэн байна.

Тодруулбал, 2024 онд нийтийн зорчигч тээврийн автобус паркийг их багтаамжийн 600 автобусаар шинэчилж, тэдгээрийг орон нутгийн болон хувийн өмчит хуулийн этгээдэд төлбөртэй ашиглуулах замаар нийтийн тээврийг хөгжүүлэх санд 23.7 тэрбум төгрөгийн орлого төвлөрүүлэн 31 ширхэг их багтаамжийн угсраа автобусыг худалдан авч нийтийн зорчигч тээвэрт нэвтрүүлсэн.

Нийтийн тээврээр зорчих хурд: 

Автобус авто замын түгжрэлд орсноор батлагдсан цагийн хуваарийн дагуу зорчих боломжгүй болж иргэд автобусны зогсоол дээр удаан хүлээх, автобус нь хэт удаан зорчих зэргээр иргэдийн амьдралын багагүй хугацаа замын хөдөлгөөнд зарцуулагдаж байна. Нөгөө талаар нийтийн тээврийн үйлчилгээний чиглэлүүдийн эргэлтийн хугацаа нэмэгдэж, зуны улиралд автобус өдөрт 80-90 хувь рейс гүйцэтгэж байсан бол бусад улиралд 65-70 хувь болж буурдаг. Ашиглалтын хурд зуны улиралд 11-13 км/цаг бол бусад улиралд 8-9 км/цаг болж эрс буурдаг байна. 

Энэхүү нийтийн тээврийн хэрэгслийн дундаж хурд буурах үзэгдэл нь нийтийн тээврийн хүчин чадлыг тэр хэмжээгээр бууруулж, иргэдэд үзүүлэх нийтийн тээврийн хүртээмжийг багасгадаг. Өөрөөр хэлбэл автобус өдөрт 10 рейс гүйцэтгэж, рейс тутамд дунджаар 100 хүн тээвэрлэж, нийт 1000 иргэнд үйлчлэх ёстой байдал хөдөлгөөний ачааллаас хамаарч 6-8 рейс гүйцэтгэж, 200-400 иргэнийг нийтийн тээврээр зорчих эрхийг хязгаарлаж байна. [footnoteRef:16] [16:  Хот төлөвлөлт, судалгааны институт, ЕТТ, 2021, 335 дахь тал  ] 


Нийтийн тээврийн төлөв: 

Улаанбаатар хотын хүн ам цаашид өсөх боловч нийтийн тээврээр үйлчлүүлэх иргэдийн тоо тогтвортой байх хандлага ажиглагдаж байна. Иймээс нийтийн тээврийн үйлчилгээг сайжруулан зорчигчдын тоог нэмэгдүүлэх, хувийн тээврийн хэрэгслийн хөдөлгөөнийг бууруулах, замын хөдөлгөөний дундаж хурдыг нэмэгдүүлэх шаардлагатай байна.[footnoteRef:17] [17:  Хот төлөвлөлт, судалгааны институт, ЕТТ, 2021, 52 дахь тал] 


[bookmark: _Toc180507998]Зураг 5. Нийтийн тээврээр зорчигчдын төлөв
[image: ]
Эх сурвалж: Хот төлөвлөлт, судалгааны институт, 2021 он

Олон улсад нийтийн тээврийн үр ашигтай олон хэлбэрийг нэвтрүүлж байна. Улаанбаатар хотын хувьд автобусны парк шинэчлэлт хийсэн ч нийтийн тээврээр зорчих иргэд болон замын хөдөлгөөний дундаж хурданд бага нөлөө үзүүлж байгаа тул илүү нэмэгдүүлэхийн тулд BRT, LRT, MRT төслүүдийг нэвтрүүлэх шаардлагатай.[footnoteRef:18] Энэ талаар Монгол Улсын нийслэл Улаанбаатар хотын замын хөдөлгөөний түгжрэлийг бууруулах, гэр хорооллыг орон сууцжуулах тухай хуулийн 5.1-д нийслэл хот олон төрөлт, багтаамж ихтэй нийтийн тээвэр, түүнийг дэмжсэн дэд бүтэцтэй байна гэж заасны дагуу төлөвлөлтийг ажлыг хийж байна. [18:  Хот төлөвлөлт, судалгааны институт, ЕТТ, 2021, 57 дахь тал] 


[bookmark: _Toc180507999]Зураг 6. Нийтийн тээврийн хэрэгсэл, хүчин чадал
[image: ]
Эх сурвалж: Хот байгуулалтын хөгжлийн газар, 2021 он

[bookmark: _Toc180507964]Авто замын даац 

Улаанбаатар хотын авто замын сүлжээний урт сүүлийн 10 жилийн хугацаанд[footnoteRef:19] 453.3 км-ээс 1231.3 км болж 2.7 дахин нэмэгдсэн ч тус хугацаанд 1.9 дахин нэмэгдэж 785,3 мянгад хүрсэн нийслэл хотод бүртгэлтэй тээврийн хэрэгслийн хөдөлгөөнийг авто замын нэвтрүүлэх чадвар хангаж чадахгүй, авто замын сүлжээ өнөөдрийн хэрэгцээ шаардлагыг хангаж чадахгүйд хүрээд байна. [19:  http://ubstat.mn/StatTable=50] 


Хотын төвийн хэсэг үндсэн байгууламж бүхий авто замын сүлжээтэй боловч сүлжээний нягтрал, хөдөлгөөний эрчим, уулзваруудын нэвтрүүлэх чадвар хангалтгүй, авто замын сүлжээний холбоос замууд дутуу, уулзваруудын нэвтрүүлэх чадвар муу байна.[footnoteRef:20] [20:  Нийслэлийн авто замын сүлжээг хөгжүүлэх дунд, урт хугацааны мастер төлөвлөгөө, Боть I, 2018, 24 дахь тал] 


Улаанбаатар хотод бүртгэлтэй тээврийн хэрэгслийн сүүлийн 10 жилийн дундаж өсөлт 10.1 хувьтай тэнцэж байхад авто замын сүлжээний уртын сүүлийн 10 жилийн дундаж өсөлт 1.8 хувьтай байна.[footnoteRef:21]  [21:  НЗДТГ, Замын хөдөлгөөний өнөөгийн байдал, цаашид хэрэгжүүлэх арга хэмжээ, 2021 он] 


[bookmark: _Toc180508000]Зураг 7. УБ хотын авто замын сүлжээний урт ба тээврийн хэрэгслийн өсөлт
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Эх сурвалж: НЗДТГ, 2021 он

Авто замын нягтрал: 

Улаанбаатар хотын барилгажсан 35206.0 га нутаг дэвсгэрийн хэмжээнд хатуу хучилттай авто замын нягтралыг тооцож үзэхэд хотын нийт нутаг дэвсгэрийн 87.23 хувийн авто замын нягтрал нь 0-4.1 км/км2, нутаг дэвсгэрийн 6.25 хувийн замын нягтрал 4.1–8.1 км/км2, нутаг дэвсгэрийн 3.12 хувийн замын нягтрал 8.1-12.1 км/км2, нутаг дэвсгэрийн 2.55 хувийн замын нягтрал 12.1-16.2 км/км2, нутаг дэвсгэрийн 0.85 хувийн замын нягтрал 16.2-20.2 км/км2 тус тус байна. Хатуу хучилттай авто замын хотын дундаж нягтрал 2.1 км/км2 байна.

Д.Өлзий-Эрдэнэ нарын Улаанбаатар хотын түгжрэлийн хэмжээ авто замын ашиглалт, түгжрэлийн хэмжээг авто замын нягтаршлийн хэмжээгээр, “Macroscopic” хөдөлгөөний нягтаршил тооцоолох математик загварчлалын аргаар тооцоолсон судалгаанд Улаанбаатар хотын төлөвлөж буй төлбөртэй бүс буюу Их тойруу гудамж – Их хүрээ гудамж – Нарны гүүр хүрээний дотор байх 19 уулзварын 44 чиглэлийн хөдөлгөөний тооллого, дундаж хурд, уулзвар нэвтрэлтийг ажлын өдрийн өглөө, өдөр, оройн гэсэн 3 цагийн интервалтай өгөгдлүүдэд нягтаршлийг тооцоолоход Улаанбаатар хотын бүс доторх авто замын нягтаршил дунджаар км/эгнээ бүрт 78.0 байгаа нь түгжрэлийн “хэвийн” хэмжээнээс (ordinary congestion) их буюу “хэт их” түгжрэлтэй (hypercongested) ангилалд багтаж байгааг тогтоосон байдаг.[footnoteRef:22]  [22:  Д.Өлзий-Эрдэнэ нар, “Зам ашигласны төлбөрийг цахим системд шилжүүлж, зорчилтын хэмжээг төлбөр хураамжийн хэмжээтэй уялдуулах” 2022, 54 дэх тал] 


Цаашлаад судалгааны баг Улаанбаатар хотын Их тойруу доторх дийлэнх зам-уулзварт оройн болон өглөөний оргил цагийн үеэр хийгдсэн хэмжилтүүдээс үзэхэд Их тойруугийн томоохон уулзвар-замуудын нягтаршил q(t)>100 байгаа нь гипер түгжрэл архаг шатандаа орж, тэг зогсолт хийхэд ойрхон байгааг сануулсан. 

[bookmark: _Toc180508022]Хүснэгт 2. Их тойруугийн 44 уулзварын замын хурд ба нягтаршил 
	
	Өглөөний оргил цаг
	Өдрийн цаг
	Оройн оргил цаг

	Дундаж хурд v(t) км/ц
	8.77
	10.74
	6.62

	Дундаж нягтаршил k(t)
	70.27
	57.49
	98.40

	Хэмжигдсэн max нягтаршил
	129.15
	107.06
	150.9


Эх сурвалж: Д. Өлзий-Эрдэнэ нар, 2022 он, 61 дэх тал

Улаанбаатарт өдөрт нэгэн зэрэг хэдэн автомашин хөдөлгөөнд оролцвол тэг зогсолт хийх вэ? 
Энэ асуултын хариултад Д.Өлзий-Эрдэнэ нарын судлаачид, суудлын автомашинаар тооцвол, Улаанбаатар хотод нийт 450,963 ширхэг автомашин зам дээр нэгэн зэрэг зорчивол хотод тэг зогсолт бий болно. Суудлын автомашинаас бусад автомашиныг оролцуулж тооцвол 410-420 мянга орчим тээврийн хэрэгсэл нэгэн зэрэг хөдөлгөөнд оролцвол хотод тэг зогсолт бий болохоор байгааг тогтоосон.[footnoteRef:23]  [23:  Д.Өлзий-Эрдэнэ нар, “Зам ашигласны төлбөрийг цахим системд шилжүүлж, зорчилтын хэмжээг төлбөр хураамжийн хэмжээтэй уялдуулах” 2022, 66 дахь тал] 


Авто зогсоолын хүрэлцээ: 

Улаанбаатар хотын зогсоолын зөрчлийн улмаас хянан шалгагдсан иргэний тоо нийт замын хөдөлгөөний зөрчлийн 2.1 хувийг эзэлж байгаа нь бага дүн хэдий ч зам дээр машинаа зогсоож орхидог зуршил түгжрэлийн гол асуудал болоод байна.[footnoteRef:24]  Зам дээр машинаа зогсоож орхих гол шалтгаан нь Улаанбаатар хотод автомашины зогсоол цөөхөн, дүрэм зөрчин нэгдүгээр эгнээнд зогсохоос өөр боломжгүй мөн хянан шалгах арга хэмжээг чанд мөрддөггүйтэй холбоотой.  [24:  Хот төлөвлөлт, судалгааны институт, ЕТТ, 2021, 437 дахь тал] 


Нийтийн эзэмшлийн үнэ төлбөргүй зогсоолуудад ойр орчмын яам тамгын газар, хувийн хэвшлийн аж ахуй нэгжийн ажилчид удаан хугацаагаар зогсож байгаагаас, зогсоолын эргэлт маш бага, үр дүнд нь зам дагуу дүрэм зөрчин зогсох тохиолдол их байна. 

Түүнчлэн ойр орчимд цагийн 2000 орчим төгрөгийн төлбөртэй зогсоол байсан ч үнэ төлбөргүй зогсох гэсэн шалтгаанаар дүрэм зөрчин зогсоох тохиолдол цөөнгүй гарч байна. Орон сууцны хороолол дахь автомашины зогсоол хангалтгүй байдаг тул зам, явган хүний зам зэрэг нийтийн эзэмшлийн талбайг зогсоол болгон ашиглах тохиолдол их байдаг. Хотын төвийн зогсоолууд ихэвчлэн гадаа зогсоол байдаг ба давхар зогсоол маш цөөхөн гэдгийг сүүлийн жилүүдэд баригдсан худалдааны төвүүдийн газар доорх зогсоолоос харж болно. Зогсоол хангалтгүйн улмаас зогсоол хайх, хүлээх дараалал үүсэж, тухайн замын эгнээ урсгалыг хаан, түгжрэл үүсгэж буй асуудал их байдаг.[footnoteRef:25] [25:  ЖАЙКА, Монгол Улс, Улаанбаатар хотын зам тээврийн дэд бүтцийг бэхжүүлэх суурь судалгаа (QCBS), 2022, 3-1 дэх тал] 


Гол болон туслах авто замын сүлжээний хүрэлцээ: 

Улаанбаатар хотын төв замуудын түгжрэл жилээс жилд улам ихсэж байгаагийн нэг шалтгаан нь үл хөдлөх эд хөрөнгийн бүтээн байгуулалт шинээр эрчимтэй явагдаж буйтай холбоотой. Улаанбаатар хотод шинээр орон сууц, орон сууцны хороолол баригдахад гол зам руу нэвтрэх, орох гарах гарцыг тооцохгүйгээр барьдаг. Тухайн орон сууц, орон сууцны хороолол доторх гол болон туслах замыг бүрэн тавьдаггүй. 

Орон сууц, орон сууцны хорооллоос гол зам руу орж гарах гарц ихэвчлэн ганц байдаг, автомашины зогсоол нь барилгын подвал эсвэл барилгын хажууд, зам дээр байрладаг. Ингэж барилгын хажууд байрлуулсан зогсоол дээр машинууд зогсоход замын урсгал хаагддаг. Ихэнх орон сууцны хороололд явган хүний замгүй, нарийн замтай учраас тээврийн хэрэгсэл арай ядан зөрдөг зэрэг нь гол замаас хорооллын зам руу нэвтрэх хөдөлгөөнд саад учруулж байна. Түүнчлэн тавьсан гол болон туслах зам, хороолол доторх зам хэт нарийхан, зам дээр зогссон тээврийн хэрэгсэл их байдаг тул замын хүчин чадал хангалтгүй байна.[footnoteRef:26] [26:  ЖАЙКА, Монгол Улс, Улаанбаатар хотын зам тээврийн дэд бүтцийг бэхжүүлэх суурь судалгаа (QCBS), 2022, 3-16 дахь тал] 


Жишээлбэл, Баянзүрх дүүрэгт Нарны замын урдаас Үндэсний цэцэрлэгт хүрээлэнгийн хооронд байрлах орон сууц, Натур зах орчмын орон сууцны хороолол болон Нарны замын хойд талын 13, 14-р хорооллын гэр хорооллыг орон сууцжуулах ажил, Хан-уул дүүргийн Зайсан орчмын хороолол, шинэ Яармаг төв зэрэгт орон сууцны хорооллын бүтээн байгуулалтын ажил эрчимтэй хөгжиж байгаатай холбоотойгоор Баянзүрх дүүрэг 2000 оноос 2010 он, Хан-Уул дүүрэг 2010 оноос 2020 он хүртэлх 10 жилийн хугацаанд оршин суугчид 1.8 дахин хурдацтай өсчээ. Шинэ бүтээн байгуулалтыг дагаж хурдацтайгаар өсөж буй хүн амын өсөлт, гол замын багтаамж, хангалтгүй байдал зэрэг нь түгжрэлийг улам нэмэгдүүлж байна. 

Явган болон дугуйн замын сүлжээний хүрэлцээ: 
Улаанбаатар хотын хэмжээнд оршин суугчдын амьдралын ая тухтай орчинг бий болгох нэг хүчин зүйл нь хотын оршин суугчдын явган зорчилтыг бүх талаар дэмжих явдал юм. Азийн хөгжлийн банкны судалгаагаар Улаанбаатар хотод өдөрт 600,000-700,000 хүн зорчилт хийдгээс явган зорчилт 2 хувийг эзэлдэг гэсэн үзүүлэлт гарсан байна.[footnoteRef:27]  [27:  Хот төлөвлөлт, судалгааны институт, ЕТТ, 2021, 437 дахь тал  ] 


Түгжрэлийг бууруулах арга хэмжээний хүрээнд авто замыг өргөтгөснөөр явган хүний зам нарийсаж, зорчих хэсэг зогсоолтой давхцах газар олон байгаа тул зам тээврийн осол гарах эрсдэл өндөр байна. Түүнчлэн замаар тэргэнцэр, хүүхдийн тэрэг явахад хүндрэлтэй тэгш бус түвшинтэй байх, нүх, хашаа зэрэг саад нь явган зорчигчид ч явахад хүндрэлтэй байдаг байна. Явган хүний гарцаар гарах үеийн гэрлэн дохионы тухайд Энхтайвны өргөн чөлөө зэргийн явган зорчигчдод ногоон гэрэл асах хугацаа маш богино байдаг ба өндөр настан, хөгжлийн бэрхшээлтэй иргэдийн талаар анхаарч харгалзан үзээгүй. Гэрлэн дохиогүй явган хүний гарц дээр зам тээврийн осол их гарч, бага насны хүүхэд өртөх тохиолдол ч цөөнгүй гарч байна. Түүнээс гадна ихэнх автобусны буудал тохижилт муу, дээвэртэй буудал цөөхөн байна.[footnoteRef:28] [28:  ЖАЙКА, Монгол Улс, Улаанбаатар хотын зам тээврийн дэд бүтцийг бэхжүүлэх суурь судалгаа (QCBS), 2022, 3-68 дахь тал] 


Улаанбаатар хотын иргэд явганаар замын хөдөлгөөнд оролцоход хүндрэлтэй байдаг зүйлсийг эрэмбэлэн харуулвал иргэдийн 72 хувь нь өвлийн улиралд халтиргаа ихтэй байдаг, 60 хувь нь зуны улиралд явган зам усанд автдаг, 53 хувь нь явган хүний зам дээр машин зогссон байдаг нь хамгийн хүндрэлтэй байдаг гэж нэрлэжээ.[footnoteRef:29]  [29:  MMCG, Авто замын түгжрэлийг бууруулах арга хэмжээний талаарх иргэдийн үнэлгээ, 2022. ] 


[bookmark: _Toc180507965]Тээврийн хэрэгслийн өсөлт, импорт, ДНБ ба санхүүгийн хөшүүрэг

Бүртгэлтэй тээврийн хэрэгсэл: 

Манай улсад 2012 оноос 2021 оны хооронд бүртгэлтэй тээврийн хэрэгслийн тоо 102 хувиар, үүнээс Улаанбаатар хотод бүртгэлтэй тээврийн хэрэгслийн тоо 80 хувиар өссөн байна. Улсын хэмжээнд 2021 оны байдлаар 1000 хүнд 373 тээврийн хэрэгсэл ногдож байгаа нь 2014 онтой харьцуулахад 48 хувиар өссөн үзүүлэлт юм. Энэ нь Улаанбаатар хотын хувьд 1000 хүнд ногдох тээврийн хэрэгсэл 2014 оноос 28 хувиар өсч 2021 оны байдлаар 430 ногдож байна.[footnoteRef:30] [30:  MMCG, Түгжрэлээс үүсэх нийгэм эдийн засаг, байгаль орчин, хүний эрүүл мэндэд үзүүлэх сөрөг нөлөөлөл, алдагдсан боломжийн өртөг тооцох, 2022, 41 дэх тал] 


Манай улсад 2024 оны 10 дугаар сарын 21 өдрийн байдлаар нийт 1,317,809  тээврийн хэрэгсэл бүртгэлтэй байгаагийн 59.6 хувь буюу 785,344 нь Улаанбаатар хотод бүртгэлтэй байна. Сүүлийн 10 жилд улсад бүртгэлтэй тээврийн хэрэгслийн тоо 95.2 хувиар буюу 1.95 дахин, үүнээс Улаанбаатар хотод бүртгэлтэй тээврийн хэрэгслийн тоо 91.3 хувиар хувь буюу 1.91 дахин нэмэгдсэн.

Түүнчлэн нийслэл хот 2021 оны байдлаар 412,527 өрхтэй[footnoteRef:31] гэдгээс нийслэлээр овоглож буй айл бүр дунджаар 1.5 машинтай гэж дүгнэж болно. Гэтэл 2010 онд хоёр өрхийн дунд нэг автомашин л оногддог байв. Өөрөөр хэлбэл, 2010-2021 онд нийслэлийн өрхийн тоо урагш нэг алхаж байхад автомашинжилт хоёр алхсаар өнөөгийн энэ их моторжилтийг үүсгэжээ.[footnoteRef:32]  [31:  Үндэсний Статистикийн Хороо, 2022 он. 1212.мн]  [32:  Монголын дата клуб, УБ хотын автомашины болон зорчилтын өгөгдлийн шинжилгээ, 2022] 


[bookmark: _Toc180508001]Зураг 8. УБ хотод бүртгэлтэй тээврийн хэрэгсэл, төрлөөр

Эх сурвалж: MMCG, 2022

Улаанбаатар хотод бүртгэлтэй тээврийн хэрэгслийн дийлэнх нь буюу 72 хувь нь суудлын, 13 хувь нь ачааны, 3 хувь нь автобус, 2 хувь нь мотоцикл байна.

Тээврийн хэрэгслийн импорт: 

Импортоор орж ирж буй автомашины тоо 2011-2016 оны хооронд жил бүр тасралтгүй буурч байсан бол 2017-2019 оны хооронд эрс өсжээ. 2010-2020 оны хооронд жил бүр дунджаар 66 мянга орчим автомашин импортоор орж ирсэн ба 10 жилийн дунджаар импортоор орж ирсэн автомашинуудын 73 хувь нь суудлын, 25 хувь нь ачааны, 2 хувь нь нийтийн тээврийн зориулалттай байна. 2020 онд нийт 75,428 тээврийн хэрэгсэл импортоор орж ирсэн ба автомашины 70 хувь буюу 52,800 нь суудлын, 28 хувь буюу 21,120 нь ачааны, 2 хувь буюу 1,509 нь нийтийн тээврийн зориулалттай байсан гэдгээс харвал автомашины импортын төрөлд өөрчлөлт ороогүйг илгэнэ. 

[bookmark: _Toc180508002]Зураг 9. Импортоор оруулж ирсэн автомашины тоо, жилээр

Эх сурвалж: MMCG, 2022 он

Монгол Улсад бүртгэлтэй автотээврийн хэрэгслийн 64.4 хувь буюу 689842 нь баруун талдаа жолооны хүрдтэй байгаа нь замын хөдөлгөөний аюулгүй байдалд анхаарал татахаар үзүүлэлт болоод байна. Жил бүр импортоор орж ирсэн тээврийн хэрэгслийн сүүлийн 5 жилийн  судалгаанаас үзэхэд 70 гаруй хувь нь баруун гар талдаа жолооны хүрдтэй байгаагаас үзэхэд 2030 он гэхэд Монгол Улсын тээврийн хэрэгслийн 90 хувь нь буруу талдаа жолооны хүрдтэй болохоор байна.

Тээврийн хэрэгслийн өсөлт ба ДНБ: 

Тээврийн хэрэгслийн тоо ДНБ-ний өсөлттэй салшгүй холбоотойгоор өсч ирсэн. Тухайлбал ДНБ-ний түүхэнд байгаагүй ихээр өссөн 2011-2012 онд автомашины худалдан авалт ч өмнөх жилүүдийнхээс эрс нэмэгдсэн бол эсрэгээрээ 2015-2016 оны хямралын үеэр огцом саарчээ. 

Автомашины импортын хамгийн өндөр жилийн дундаж үзүүлэлтийг 2011 онд 84 мянга, 2018 онд 87 мянга, 2019 онд 94 мянгад хүрч байснаар тодорхойлогддог. Нэг талаас эдийн засаг тэлж буй нь эерэг зүйл боловч нөгөө талаар богино хугацаанд өрнөсөн тэр халалтын толин тусгал Улаанбаатар хэмээх хумигдмал орон зайд хэт их автомашинжилт гэх ойлголтыг бий болгосон. 

[bookmark: _Toc180508003]Зураг 10. ДНБ ба хэт их автомашинжилтын хамаарал
[image: ]
Эх сурвалж: Монголын дата клуб, 2022 он

Тээврийн хэрэгслийн өсөлт ба санхүүгийн хөшүүрэг: 

Улаанбаатар хотод 2021 оны байдлаар хувь хүн дээр бүртгэлтэй нийт 417 мянган автомашин байсан[footnoteRef:33] гэдгээс аж ахуй нэгж байгууллагад үлдсэн 245,644 тооны автомашин бүртгэлтэй гэж үзэж болно.  [33:  Монголын дата клуб, УБ хотын автомашины болон зорчилтын өгөгдлийн шинжилгээ, 2022] 


Монгол Улсын нийт хүн амын 46 хувь нь Улаанбаатарт оршин суудаг. Орон нутгаас шилжин ирэгсдийн тоо жилд 15-20 мянгад хэлбэлзэж байна. Гэтэл нийслэлд үүнээс дөрөв дахин их буюу 80-90 мянган автомашин жилд импортоор орж ирдэг аж. Хүн амын өсөлт, автозамын хүртээмжийн дутагдал, эдийн засгийн тэлэлтээс гадна бас нэг хүчин зүйл нь санхүүгийн хүртээмж болж буйг тээврийн хэрэгслийн эзэмшлийн бүртгэлээс Монголын дата клуб судалгаагаар тогтоожээ. 

Хэдийгээр хувь хүний нэр дээр бүртгэлтэй автомашины тоо жин дарж буй ч 2017 оноос хойш хувийн хэвшлийн байгууллага, ББСБ-ын нэр дээр бүртгэлтэй автомашин тасралтгүй нэмэгдэж байгаа нь сүүлийн жилүүд дэх тээврийн хэрэгслийн эрс өсөлтийн шалтгааныг тайлбарлах гол өгөгдөл болж байгаа аж.[footnoteRef:34] [34:  Монголын дата клуб, УБ хотын автомашины болон зорчилтын өгөгдлийн шинжилгээ, 2022] 


Манай улсад 2021 оны жилийн эцсийн байдлаар нийт 1.2 сая орчим тээврийн хэрэгсэл бүртгэлтэй байгаагийн 54 хувь нь буюу 662,644 нь Улаанбаатар хотод бүртгэлтэй байна.[footnoteRef:35] Улаанбаатар хотод 2021 оны байдлаар хувь хүн дээр бүртгэлтэй нийт 417 мянган автомашин байсан[footnoteRef:36] гэдгээс аж ахуй нэгж байгууллагад үлдсэн 245,644 тооны автомашин ногдоно.  [35:  MMCG, Түгжрэлээс үүсэх нийгэм эдийн засаг, байгаль орчин, хүний эрүүл мэндэд үзүүлэх сөрөг нөлөөлөл, алдагдсан боломжийн өртөг тооцох, 2022, 41 дэх тал]  [36:  Монголын дата клуб, УБ хотын автомашины болон зорчилтын өгөгдлийн шинжилгээ, 2022] 


[bookmark: _Toc180508004]Зураг 11. Автомашины эзэмшил, санхүүгийн хөшүүрэг
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Эх сурвалж: Монголын дата клуб, 2022 он

[bookmark: _Toc180507966]Техникийн хяналт
Техникийн хяналт үзлэгт орсон тээврийн хэрэгслийн тоо 2010 оны байдлаар 162,710, 2020 оны 1 дүгээр улирлын байдлаар 453,780 болж, жилийн 9.6 хувиар өсчээ.  Нийслэлийн авто замын сүлжээг хөгжүүлэх дунд, урт хугацааны мастер төлөвлөгөөний (цаашид “Авто замын мастер төлөвлөгөө” гэх) хүрээнд хийсэн судалгаагаар нийслэлд бүртгэлтэй тээврийн хэрэгслийн 80 орчим хувь нь техникийн хяналт үзлэгт хамрагдаж замын хөдөлгөөнд оролцож байна. 

Улаанбаатар хотын тээврийн хэрэгслэлийг ашиглалтын хугацаагаар авч үзвэл тээврийн хэрэгслийн 70 хувь нь 10 ба түүнээс дээш жил, 22 хувь нь 7-9 жил байна. Энэ байдлаар 2-3 жилийн дараа тээврийн хэрэгслийн 90 гаруй хувь нь 10-аас дээш жилийн насжилттай байх төлөвтэй. Өөрөөр хэлбэл, нийслэлд 10 гаруй жил ашигласан тээврийн хэрэгсэл олширч, улмаар эвдрэлтэй, насжилттай тээврийн хэрэгслийн тоо нэмэгдсээр түгжрэл үүсгэх нэг шалтгаан болно.[footnoteRef:37]  [37:  ЖАЙКА, Монгол Улс, Улаанбаатар хотын зам тээврийн дэд бүтцийг бэхжүүлэх суурь судалгаа (QCBS), 2022, 3-3 дэх тал] 


Түүнчлэн нийт автомашины ердөө дөрөвний нэг нь л Евро-IV стандартын хөдөлгүүртэй байгаа нь жил ирэх бүр тээврийн хэрэгслээс үүдэлтэй хорт утаа нэмэгдэж, агаарын чанарт сөргөөр нөлөөлөх эрсдэлт хүчин зүйл болно.[footnoteRef:38] [38:  Монголын дата клуб, УБ хотын автомашины болон зорчилтын өгөгдлийн шинжилгээ, 2022] 


Үүнээс гадна автомашинжилт ихэссэн гэх боловч чанарын хувьд өөр дүр зурагтай байна. Тухайлбал 2010 онд импортлогдсон автомашины 14 хувь нь үйлдвэрлэгдээд 1-3 жил болж байсан бол 2021 онд энэ тоо 8 хувь болж буурав. Хамгийн их борлуулалттай авто машинаар 7-9 жилийн насжилттай автомашин тодорч байсан бол жил ирэх тусам 10-аас дээш жилийн насжилттай тээврийн хэрэгсэл худалдан авах нь нэмэгджээ. 

[bookmark: _Toc180508005][image: ]Зураг 12. Авто машины насжилт, импортолсон оноор
[image: ]              
Эх сурвалж: Монголын дата клуб, 2022 он

Насжилт өндөртэй автомашины тоо нэмэгдэх тусам тээврийн хэрэгслээс үүдэлтэй агаарын бохирдол, хүлэмжийн хийн ялгарал нь амьдрах орчин, эрүүл мэндийг улам доройтуулах шалтгаан болно. 

[bookmark: _Toc180507967]Тээврийн хэрэгсэл ашиглалт:

Авто замын мастер төлөвлөгөөнд нийслэлийн 6 дүүргийн 1,349 иргэнээс авсан “Тээврийн хэрэгслийн сонголт, автомашины хэрэглээ” судалгаанд, хүүхдээ сургууль, цэцэрлэгт хүргэж өгөхдөө иргэдийн 30 хувь нь явган, 34 хувь нь хувийн машинаараа, 31 хувь нь автобусаар, 5 хувь нь таксигаар тус тус хүргэж өгч байжээ. Нэгтгэн авч үзвэл иргэдийн 30 хувь нь хүүхдээ явганаар сургууль, цэцэрлэгт хүргэдэг бол 70 хувь нь тээврийн хэрэгсэл ашиглан хүргэж өгч байв.

Машинтай иргэдийн автомашины ашиглалтыг авч үзвэл 7 хувь нь 1 цаг хүртэл, 20 хувь нь 1-2 цаг, 33 хувь нь 3-4 цаг, 20 хувь нь 5-6 цаг, 10 хувь нь 6-7 цаг, 10 хувь нь 8-аас дээш цаг автомашинаа унаж байна. 

Хүн ажил гэрийн хооронд дунджаар 1-2 цаг автомашинаа хэрэглэх шаардлагатай байдаг хэмээн үзвэл нийт иргэдийн 27.1 хувь нь ажил гэрийн хоорондоо автомашинаа хэрэглэдэг гэж дүгнэж болохоор байна. Машинтай иргэдийн автомашинаа хэрэглэдэг давтамжийг авч үзвэл 54 хувь нь байнга, 23.3 хувь нь ихэнхдээ, 9.6 хувь нь заримдаа, 8.2 хувь нь хааяа, 3.6 хувь нь үе үе, 1.4 хувь нь ашигладаггүй гэж хариулжээ.[footnoteRef:39] [39:  Нийслэлийн авто замын сүлжээг хөгжүүлэх дунд, урт хугацааны мастер төлөвлөгөө, Боть I, 2018, 191 дэх тал] 


Түгжрэлийг бууруулахад чиглэсэн олон алхмын нэг нь дугаарын хязгаарлалттайгаар хөдөлгөөнд оруулах арга хэмжээ юм. Уг арга хэмжээг хэрэгжүүлээд багагүй хугацаа өнгөрсөн хэдий ч анх нэвтрүүлж байсан үеийнх шиг үр нөлөөтэй байх нь нэгэнт ард хоцорсон болохыг Монголын дата клубээс нийслэлийн авто замын гол уулзваруудад байршсан 33 камерт хийсэн камерийн шинжилгээгээр тогтоогдсон байдаг. 

Тухайлбал, нийт 203 өдрийн буюу 2021.9.1-2022.3.24 хүртэлх хугацаанд давхардаагүй тоогоор 669.2 мянган автомашин гол уулзваруудад байршсан 33 камерт бүртгэгджээ. Эдгээр машины 93.6 хувь буюу 538.1 мянга нь Улаанбаатарын дугаартай. Камерийн өгөгдлийг шинжлэхэд ажлын өдрүүдээр өдөрт дунджаар 177 мянган автомашин замын хөдөлгөөнд оролцдог байна. 

[bookmark: _Toc180508006]Зураг 13. Камерт бүртгэгдсэн автомашин, судалгаа
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Эх сурвалж: Монголын дата клуб, 2022

[bookmark: _Toc180507968]Замын хөдөлгөөний дүрмийн хэрэгжилт 

Монгол Улсын хэмжээнд 2019 онд улсын хэмжээнд бүртгэгдсэн зам тээврийн ослын 86.5 хувь буюу 21,874 осол нь Улаанбаатар хотод бүртгэгдэж байсан бол Хөдөлгөөний аюулгүй байдал, тээврийн хэрэгслийн ашиглалтын журмын эсрэг гэмт хэргийн 46.6 хувь буюу 595 гэмт хэрэг Улаанбаатарт гарчээ. Улсын хэмжээнд зам тээврийн осол, гэмт хэргийн улмаас амь насаа алдсан 561 хүний 430 хүн буюу 76.6 хувь нь орон нутгийн замд амь насаа алджээ. 

Зам тээврийн ослын шалтгаанд, жолоочийн буруутай үйлдэл 24,741 (97.9 хувь), явган зорчигчийн буруутай үйлдэл 530 (2.1 хувь) байсан бол үлдсэн 31 (0.1 хувь) нь замын нөхцөл, технийкийн байдлаас болжээ. 

Давхардсан тоогоор 2019 онд 2,207,677 иргэн зам тээврийн зөрчил гаргаж 1,379,601 хүнд 54 тэрбум 987.2 сая төгрөгийн торгууль оногдуулсан байдаг.[footnoteRef:40] [40:  Тээврийн цагдаагийн алба, Зам тээврийн осол, гэмт хэргийн нөхцөл байдал 2019 оны тойм] 


Замын хөдөлгөөний түгжрэлийн нэг шалтгаан нь жолооч нар замын хөдөлгөөний дүрмийг ихээр зөрчиж байгаатай холбоотой бөгөөд жолооч нарыг зөв дадалд сургах шаардлага бий. Тухайлбал: түгжрэлийн улмаас автобусны эгнээгээр зорчиж буй тээврийн хэрэгслийн тоо жилд 460,000 хүрч хамгийн өндөр буюу нийт зөрчлийн 88.7 хувь-ийг эзэлж байна.[footnoteRef:41]  [41:  НЗДТГ, Төвлөрлийг сааруулах, түгжрэлийг буурлах чиглэлээр хэрэгжүүлэх арга хэмжээний баримт бичиг, 2022] 


[bookmark: _Toc180508023]Хүснэгт 3. УБ хотын замын хөдөлгөөний дүрмийн хэрэгжилт
	Зөрчлийн хэлбэр
	Зөрчлийн тоо
	Эзлэх хувь

	Автобусны эгнээгээр зорчсон
	460000
	88.7

	Түр зогсох дүрэм зөрчсөн
	38377
	7.4

	Хориотой газар түр зогссон
	10891
	2.1

	Улаан гэрлээр уулзвар нэвтэрсэн
	8816
	1.7

	Гэрлэн дохио зөрчсөн
	519
	0.1

	Нийт дүн
	518602
	100


Эх сурвалж: НЗДТГ, 2022 он

Түгжрэлээс сэргийлэх асуудлын хүрээнд зогсоолын болон дугаарын хязгаарлалтын журам үйлчилж байгаа. Улаанбаатар хотын зогсоолын зөрчлийн улмаас хянан шалгагдсан иргэний тоо нийт зам тээврийн зөрчлийн 2.1 хувьтай тэнцүү байгаа нь нийт зөрчилд эзлэх хувь маш бага байгаа мэт ч зам дээр машинаа зогсоож орхидог зуршил түгжрэлийн гол асуудал болж байна.[footnoteRef:42]  [42:  Хот төлөвлөлт, судалгааны институт, ЕТТ, 2021, 437 дахь тал] 


Монголын дата клубээс 2022 онд авто замын түгжрэлийг бууруулах зорилгын хүрээнд хэрэгжүүлсэн дугаарын хязгаарлалтын журмын хэрэгжилтийг судалсан. Судалгаагаар нийслэлийн гол замын уулзвар дээрх 33 камерт хийсэн камерын шинжилгээгээр долоо хоногт 651,773 тээврийн хэрэгсэл нийслэлд хөдөлгөөнд оролцдог ба дунджаар 56,800 автомашин дугаарын хязгаарлалтыг зөрчсөн Хэрэв дугаарын хязгаарлалтын журмыг жолооч нар үнэнчээр дагаж мөрддөг байсан бол энэ тоо даруй 20-25 хувиар буурах боломжтой гэсэн тооцоолол гаргасан байдаг. 

Харамсалтай нь, ойролцоогоор гуравны хоёр нь журам зөрчиж ямар нэг байдлаар хөдөлгөөнд оролцдог байна. Эдгээрийн 25-30 орчим хувь нь хориглосон цагаар хориглосон бүсээр зорчиж буй бөгөөд гол төлөв Доржийн гудамж, 32-ын тойрог орчим, 120 мянгатын уулзвар, Амарсанаагийн гудамжаар зорчдог байна. Харин зорчилт, хөдөлгөөний талаар камерийн өгөгдлийн гүнээс олж илрүүлсэн нэгэн сонирхолтой тоо баримт гэвэл, өдөрт хөдөлгөөнд оролцдог 180 мянга орчим тээврийн хэрэгслийн бараг 68 хувь нь хоёр өдөрт нэг, өдөрт нэг удаа дээрх 33 камерийн аль нэгэнд бүртгэгджээ. Хэрэв энэ зорилтот бүлэгт чиглэсэн бодлого, шийдвэр гаргаж хэрэгжүүлбэл түгжрэл жирийн өдрүүдэд хоёр дахин багасах боломж харагдаж буй юм. 

[bookmark: _Toc180507969]Улаанбаатар хотын түгжрэлийн нөхцөл байдал, олон улсын түвшинтэй харьцуулсан байдал

Дэлхийн хотууд болон Улаанбаатар хотын авто замын сүлжээний нягтралыг авч үзвэл Бээжин хот 18.9 км/км2, Нью-Йорк хот 37.8 км/км2, Лондон хот 57.0 км/км2, Чикаго хот 64.7 км/км2, Улаанбаатар хотод 2км/км2 байна. Өөрөөр хэлбэл Улаанбаатар хотын хувьд Бээжин хотоос 9 дахин, Нью-Йорк хотоос 18 дахин, Лондон хотоос 27 дахин, Чикаго хотоос даруй 30 дахин бага авто замын сүлжээний нягтралтай байгаа нь авто замын сүлжээний хүртээмж маш бага байгааг илтгэнэ.[footnoteRef:43] [43:  Нийслэлийн авто замын сүлжээг хөгжүүлэх дунд, урт хугацааны мастер төлөвлөгөө, Боть I, 2018, 114 дахь тал] 


[bookmark: _Toc180508024]Хүснэгт 4. УБ хотын авто замын сүлжээний нягтрал, харьцуулалт км/км2
	Түвшин
	Чикаго
	Нью-Йорк
	Бээжин
	Лоондон
	Улаанбаатар

	Хамгийн бага нягтрал
	0-11.8
	0-3.9
	0-1.1
	0.3-10
	0-4.1

	Бага нягтрал
	11.9-20.8
	4.0-10.7
	1.2-3.2
	10.1-17.4
	4.2-8.1

	Дундаж нягтрал
	20.9-27.6
	10.8-17.2
	3.3-6.7
	17.5-25.1
	8.2-12.1

	Их нягтрал
	27.7-37.2
	17.3-23.1
	6.8-12.2
	25.2-36.6
	12.2-16.2

	Хамгийн их нягтрал
	37.3-64.7
	23.2-40.1
	12.3-19.5
	36.7-65.4
	16.3-20.2

	Дундаж нягтрал, км/км2
	64.7
	37.8
	18.9
	57.0
	2.1


Эх сурвалж: Авто замын мастер төлөвлөгөө, 2018 он

Мэргэжлийн судлаачдын үздэгээр автомашины 10 км/цагийн дундаж хурдыг тэг зогсолт гэж нэрлэдэг. Учир нь 10 км/цагаас доош хурд нь явган хүний алхаатай тэнцэх тул автомашинаар зорчих шаардлагыг тэр хэрээр үгүйсгэх үндэслэл болдог гэж хэлж болно. 

Улаанбаатар хотод өвлийн улиралд автомашин ойролцоогоор 13 км/цаг, зуны улиралд 20 км/цагийн дундаж хурдтайгаар хотын замын хөдөлгөөнд оролцож байгаа боловч хотын хүн ам, автомашины тооны механик өсөлтөөс шалтгаалан энэ үзүүлэлт жил бүр улам муудаж байна.[footnoteRef:44]  [44:  Хот төлөвлөлт, судалгааны институт, ЕТТ, 2021, 51 дэх тал  ] 


Японы олон улсын ЖАЙКА байгууллагын хийсэн судалгаагаар нийслэлийн автомашины импорт энэ чигээрээ хурдацтай нэмэгдсээр байвал зам дээрх тээврийн хэрэгслийн дундаж хурд 2025 онд 8 км/ц, 2030 он гэхэд 5 км/ц болж буурах аж. Улмаар 2040 он гэхэд автозамын урсгал архаг түгжрэлд таг гацаж, машинтай бүхэн бүтэн өдрийн турш түгжрэх төлөвтэйг тооцоолсон.[footnoteRef:45] [45:  Монголын дата клуб, УБ хотын автомашины болон зорчилтын өгөгдлийн шинжилгээ, 2022] 


Улаанбаатар хотод түгжрэлийн эсрэг доривтой арга хэмжээ авахгүй бол нийслэл хотын түгжрэл нь Лондонгийн түгжрэлийн төлбөрийг 2002 онд нэвтрүүлэхээс өмнөх үе буюу “1998 онд Лондонд жолооч ачаалал ихтэй үед цагийнхаа бараг 30 хувийг хөдөлгөөнгүй, хөдөлгөөнд оролцох нийт хугацааныхаа хагасаас илүү хугацааг 10 км/цаг-аас бага хурдтай туулдаг байсан”[footnoteRef:46]-тай ижил түвшинд хүрэхээр байна.  [46:  Jonathan Leape, Journal of Economic Perspectives—Volume 20, Number 4—Fall 2006—Pages 157–176 https://pubs.aeaweb.org/doi/pdfplus/10.1257/jep.20.4.157] 


[bookmark: _Toc180507970]Түгжрэлийг бууруулах боломж

Хамгийн сүүлд хийгдсэн MMCG-ын судалгаа, Нийслэлийн авто замын мастер төлөвлөгөө, Жайка-аас өгсөн зөвлөмж, Монголын дата клубийн судалгаа зэрэгт 2040 он гэхэд Улаанбаатар хотын хэмжээнд авто замын архаг түгжрэл бий болж, бүхэл өдрийн турш хотын зам дээр түгжрэх тул авто замын ачааллыг бууруулах бодлогын шийдвэртэй алхамыг авч хэрэгжүүлэх зайлшгүй шаардлага байсаар л байна. 

MMCG-ээс 2022 оны 10 сард хийсэн судалгаагаар Авто замын ачааллыг бууруулах арга хэмжээний хэтийн төлөвийг 2025, 2030, 2040 онуудаар төсөөлсөн.[footnoteRef:47]  [47:  MMCG, Иргэдийн зорчилт хөдөлгөөний Origin-Destination (OD) матриц боловсруулах 15000 өрхийн судалгаа, 2022, 130-139 дахь тал] 


Улаанбаатар хотын авто замын сүлжээний гол гудамж замуудын тухайд өдрийн хөдөлгөөний эрчим 2025 онд 71,000-101,000 маш/24ц, 2030 онд 81,000-117,000 маш/24ц, 2040 онд 92000-130,000 маш/24ц хүрэх төлөвтэй байна. 

Өнөөдрийн байдлаар замын хөдөлгөөний оргил цагийн хурд 5-9км/ц байгаа ба замын хөдөлгөөний ачааллыг бууруулах ямар нэгэн арга хэмжээ аваагүй тохиолдолд хөдөлгөөний өдрийн дундаж хурд 2025 онд 9.7 км/ц, VCR утга 1.86-2.2, 2030 онд 8.4км/ц, VCR утга 2.16-2.96, 2040 онд 7.5 км/ц VCR нь 2.54-3.31 болох төлөвтэй байна. Өөрөөр хэлбэл түгжрэлийн эсрэг шийдвэртэй алхам хийхгүй бол хотын ихэнх хэсэгт тэг зогсолт хийхээр байна.  

[bookmark: _Toc180508025]Хүснэгт 5. Авто замын ачааллыг бууруулах арга хэмжээ аваагүй тохиолдлын замын хөдөлгөөний хэтийн төлөв, 2025-2040 он
	
	Өдрийн хөдөлгөөний эрчим, 
маш. 24 цаг
	Дундаж хурд, өдрийн цаг, км/цаг
	VCR

	
	2022
	2025
	2030
	2040
	2022
	2025
	2030
	2040
	2022
	2025
	2030
	2040

	Гол гудамж замууд
	62,000-89,000 
	71,000-101,000 
	81000-117000 
	92000-130000 
	11 
	9.7 
	8.4 
	7.5 
	1.5-2.2 
	1.84-2.61 
	2.16-2.96 
	2.54-3.31 

	Туслах гудамж замууд
	31,000-40,000 
	37,000-46,000 
	42000-52000 
	47000-57000 
	13 
	11.2 
	9.8 
	8.9 
	1-1.7 
	1.2-2 
	1.35-2.3 
	1.5-2.6 

	Авто замын сүлжээний хөндлөн тэнхлэгт
	347,000 
	395,000 
	455000 
	510000 
	6-18 
	5.5-15.5 
	5.1-13.1 
	4.7-11.7 
	1.2-2.2 
	1.45-2.6 
	1.54-3 
	1.74-3.3 

	Авто замын сүлжээний босоо тэнхлэгт
	259,500 
	295,000 
	340000 
	380000 
	7-25 
	6.1-22.1 
	5.5-19.5 
	5.4-17.4 
	1.0-2.0 
	1.3-2.6 
	1.5-3 
	1.65-3.3 


Тайлбар замын хөдөлгөөний дундаж хурдны үзүүлэлтийг өдрийн цаг буюу оргил бус цагийн тооцооллоор гаргасан болно. 

[bookmark: _Toc180508026]Хүснэгт 6. Авто замын ачааллыг бууруулах тодорхой арга хэмжээ аваагүй тохиолдлын 1, 2-р зэрэглэлийн гудамж замуудын ачааллын хэтийн төлөв, 2025 -2040 он

	
	Өдрийн хөдөлгөөний эрчим, 
маш. 24 цаг
	Дундаж хурд, өдрийн цаг, км/цаг
	VCR

	
	2022
	2025
	2030
	2040
	2022
	2025
	2030
	2040
	2022
	2025
	2030
	2040

	Авто замын 1-р зэрэглэлийн гол гудамж замууд

	Энхтайваны өргөн чөлөө 
	84,600 
	105,200 
	116,100 
	129,800 
	13 
	9 
	6 
	5 
	1.8 
	2.3 
	2.32 
	2.93 

	Наадамчдын гудамж 
	89,000 
	116,000 
	132,000 
	148,000 
	16 
	9 
	6 
	4 
	2 
	2.61 
	2.96 
	3.31 

	Чингисийн өргөн чөлөө 
	73,500 
	92,000 
	105,000 
	117,500 
	12 
	6 
	5 
	3 
	1.61 
	2 
	2.32 
	2.61 

	Их тойруу 
	63,700 
	73,700 
	84,500 
	97,000 
	14 
	8 
	5 
	4 
	1.49 
	1.73 
	1.97 
	2.27 

	Олимпын гудамж 
	51,250 
	59,500 
	68,250 
	78,500 
	14 
	8 
	5 
	4 
	1.48 
	1.74 
	1.99 
	2.29 

	Чингэлтэйн өргөн чөлөө 
	65,000 
	73,350 
	83,150 
	96,150 
	14 
	9 
	6 
	4 
	1.9 
	2.16 
	2.47 
	2.87 

	Үйлдвэрчний эвлэлийн гудамж 
	48,450 
	52,750 
	56,750 
	62,150 
	17 
	13 
	9 
	7 
	1.77 
	1.93 
	2.1 
	2.3 

	Хувьсгалчдын гудамж 
	53,700 
	63,650 
	72,350 
	81,500 
	19 
	11 
	7 
	4 
	1.49 
	1.77 
	2.02 
	2.3 

	Авто замын 2-р зэрэглэлийн гол гудамж замууд

	Нарны зам 
	53,100 
	61,000 
	71,500 
	83,850 
	14 
	9 
	5 
	4 
	1.63 
	1.87 
	2.2 
	2.6 

	Ард-Аюушийн өргөн чөлөө 
	64,700 
	79,200 
	89,600 
	98,600 
	15 
	8 
	5 
	4 
	1.54 
	1.9 
	2.15 
	2.4 

	Энэбишийн өргөн чөлөө 
	57,750 
	68,100 
	78,900 
	90,650 
	14 
	12 
	8 
	6 
	1.37 
	1.61 
	1.85 
	1.98 

	Сонсголонгийн гудамж 
	49,650 
	64,150 
	71,800 
	79,450 
	16 
	7 
	4 
	3 
	1.51 
	1.96 
	2.2 
	2.44 

	Доржийн гудамж 
	54,000 
	60,350 
	70,250 
	83,200 
	15 
	11 
	8 
	4 
	1.7 
	1.9 
	2.2 
	2.6 


Тайлбар замын хөдөлгөөний дундаж хурдны үзүүлэлтийн өдрийн цаг буюу оргил бус цагийн тооцооллоор гаргасан болно.

Одоогийн байдлаар нийт зорчилт хөдөлгөөний 64 хувь нь автомашинаар, 24 хувь нь нийтийн тээврээр, 11 хувь нь алхах, дугуйгаар хийгдэж байгаа. 

MMCG-ээс авто замын ачааллыг бууруулахын тулд авто машины зорчилт хөдөлгөөнийг 10-50 хувиар бууруулснаар замын хөдөлгөөний зорчилт болон ачаалалд хэрхэн өөрчлөлт орох боломжтой талаар тээвэр төлөвлөлтийн загварчлал ашиглан симуляци тооцоолол хийсэн. 

Хэрвээ автомашины зорчилтыг 20 хувь буюу 369 мянгаар бууруулж чадвал өдрийн дундаж автомашины зорчилт 1.5 сая болох бөгөөд VCR утга 1.38 болж 19 хувиар, гол гудамж замын хөдөлгөөний дундаж хурд 20 км.цаг болж 67 хувиар нэмэгдэх боломжтой байна. Автомашины зорчилт 369 мянгаар буурснаар нийтийн тээврийн зорчигч урсгал 36 хувь буюу 249 мянгаар, явган алхах болон дугуйн зорчилт 40 хувь буюу 121 мянгаар тус тус нэмэгдэж, нийт зорчилтын 52 хувь нь автомашинаар, 33 хувь нь нийтийн тээврээр, 15 хувь нь явган алхах болон дугуйгаар зорчилт хөдөлгөөнийг хийдэг болох боломжтой байна.[footnoteRef:48] [48:  MMCG, Иргэдийн зорчилт хөдөлгөөний Origin-Destination (OD) матриц боловсруулах 15000 өрхийн судалгаа, 2022, 147-148 дахь тал] 


[bookmark: _Toc180508027]Хүснэгт 7. Авто машины зорчилтыг 10-50% бууруулсан тохиолдолд замын хөдөлгөөний ачаалалд гарах өөрчлөлт
	Үзүүлэлтүүд
	Зорчилт, замын ачааллын түвшин, 2022
	Автомашины зорчилтыг бууруулах хувь

	
	
	10%
	20%
	30%
	40%
	50%

	Нийт зорчилт
	2,837,316
	2,786,541
	2,717,303
	2,629,602
	2,523,437
	2,398,808

	Авто машины зорчилт
	1,846,349
	1,661,714
	1,477,079
	1,292,444
	1,107,809
	923,175

	Нийтийн тээврийн зорчилт 
	
685,861
	
773,563
	
852,032
	
921,270
	
981,277
	
1,032,051

	Явган дугуйн зорчилт 
	305,106
	351,265
	388,192
	415,887
	434,350
	443,582

	Хөдөлгөөний эрчмийг нэвтрүүлэх чадварт харьцуулсан харьцаа VCR /гол гудамж зам/ 
	

1.7
	

1.54
	

1.38
	

1.24
	

1.12
	

1.02

	Хөдөлгөөний дундаж хурд км/ц /гол гудамж зам/
	
12
	
15
	
20
	
25
	
34
	
44



[bookmark: _Toc180508028]Хүснэгт 8. Нийтийн тээврийн зорчигч урсгалыг 10-50% нэмэгдүүлсэн тохиолдолд замын хөдөлгөөний ачаалалд гарах өөрчлөлт
	Үзүүлэлтүүд
	Зорчилт, замын ачааллын түвшин, 2022
	Нийтийн тээврийн зорчигч урсгалыг нэмэгдүүлэх хувь

	
	
	10%
	20%
	30%
	40%
	50%

	Нийт зорчилт
	2,837,316
	2,786,541
	2,717,303
	2,629,602
	2,523,437
	2,398,808

	Авто машины зорчилт
	1,846,349
	1,661,714
	1,477,079
	1,292,444
	1,107,809
	923,175

	Нийтийн тээврийн зорчилт 
	
685,861
	
773,563
	
852,032
	
921,270
	
981,277
	
1,032,051

	Явган дугуйн зорчилт 
	305,106
	351,265
	388,192
	415,887
	434,350
	443,582

	Хөдөлгөөний эрчмийг нэвтрүүлэх чадварт харьцуулсан харьцаа VCR /гол гудамж зам/ 
	
1.7 
	
1.62 
	
1.54 
	
1.44 
	
1.35 
	
1.27 

	Хөдөлгөөний дундаж хурд км/ц /гол гудамж зам/
	
12 
	
13 
	
15 
	
18 
	
20 
	
24 



[bookmark: _Toc180507971]Түгжрэлээс үүдэн бий болох сөрөг нөлөөлөл 

Түгжрэлээс үүдэн бий болох сөрөг нөлөөлөлд: 
· агаарын бохирол ба хүн амын эрүүл мэнд
· нийгэм эдийн засаг дахь нөлөөллийг нэрлэж байна.  Тус бүрд нь авч үзлээ. 

[bookmark: _Toc180507972]Агаарын бохирдол ба хүн амын эрүүл мэнд

ДЭМБ-аас хүний эрүүл мэндэд хамгийн хортой 10 химийн нэгдлийн нэгээр нэрлэгдсэн СО буюу нүүрстөрөгчийн давхар ислийг хамгийн ихээр ялгаруулдаг тээврийн хэрэгсэл нь суудлын автомашин байгаа ба түгжрэлд 1 цагаас дээш хугацааг зарцуулахад 0.8 литр түлшийг зарцуулдаг байна. Ингэснээр бензин хөдөлгүүртэй нэг суудлын автомашин 1 минутын дотор 1500-2500 литр агаарыг бохирдуулж байна. 

Авто тээврийн хэрэгслийн бүртгэлийг харвал 2017 онд нийслэлд 481 мянган тээврийн хэрэгсэл бүртгэгдсэн байгаа ба нийт агаарын бохирдлын 10 хувийг эзэлдэг байсан талаар ЖАЙКА-ийн судалгаанд дурдсан байдаг. Харин 2021 онд бүртгэлтэй тээврийн хэрэгслийн тоо 662 мянгад хүрч байгаа нь нийт агаарын бохирдолд эзлэх автомашины хувь хэмжээг нэмэгдүүлж байна.[footnoteRef:49]  [49:  MMCG, Түгжрэлээс үүсэх нийгэм эдийн засаг, байгаль орчин, хүний эрүүл мэндэд үзүүлэх сөрөг нөлөөлөл, алдагдсан боломжийн өртөг тооцох, 2022, 80 дахь тал] 


Өнөөдөр орчин үеийн 50 автомашинаас ялгарах хорт утаа 1970-аад оны үеийн 1 автомашинаас ялгарах утаатай тэнцэж байна.[footnoteRef:50] Иймд европын улс тэргүүтэй дэлхийн олон улс орнуудад тээврийн хэрэгслээр тодорхой бүсэд зорчихын тулд тодорхой стандартын шаардлагыг тавьж, биелүүлээгүй бол хорт утааны төлбөрийг авдаг жишиг хэвшил болоод уджээ.    [50:  https://www.rac.co.uk/drive/advice/emissions/euro-emissions-standards/] 


Улаанбаатар хотод 2021 оны байдлаар бүртгэлтэй автомашины дийлэнх нь Евро III болон IV стандартын ангилалд багтаж байж.[footnoteRef:51] Евро стандартын хувьд стандартын зэрэглэл бага байх тусам тухайн тээврийн хэрэгсэл шинэ гэдгийг нотлох ба энэ хэрээр утааны төлбөр төлдөггүй. Зарим тохиолдолд хорт утааг хэт ихээр ялгаруулж буй тээврийн хэрэгслийг тухайн бүсэд нэвтрэхийг хориглох ч тохиолдол бий.  [51:  Монголын дата клуб, УБ хотын автомашины болон зорчилтын өгөгдлийн шинжилгээ, 2022] 


[bookmark: _Toc180508007]Зураг 14. Автомашины насжилт, эко ангиллаар
[image: ]
Эх сурвалж: Монголын дата клуб, 2022 он

2014-2017 оны хооронд АСХУХ-ийн 2 иж бүрдэл багажийг ашиглан нийслэлд зорчиж байгаа 20 төрлийн тээврийн хэрэгслийн ялгарлыг хэмжсэн ба хэмжилтийн үр дүн дараах байдалтай гарчээ:

· Нүүрстөрөгчийн дутуу ислийн ялгарлын 28 орчим хувь;
· Тоосонцрын /PM10/ 1 орчим хувь;
· Азотын ислийн ялгарлын 20 орчим хувь;
· Хүхрийн хүчлийн ялгарлын 2 орчим хувь автомашинаас тус тус ялгарч байжээ.[footnoteRef:52] [52:  Улаанбаатар хотын Агаарын бохирдлын хяналтын чадавхыг бэхжүүлэх төсөл, II шат, 2017] 


Авто замаас ялгарч буй бохирдуулагч холбогдох дотоодын болон дэлхийн стандартаас 3-13 дахин хэтэрсэн байгаа ба бохирдуулагч тус бүрээр харвал:

· РМ2.5 тоосонцрын хэмжээ Монгол Улсад мөрдөгдөж буй агаарын чанарын стандарт хэмжээнээс 2.6 дахин, ДЭМБ-ын зөвшөөрөгдөх хэмжээнээс 13 дахин их;
· РМ10 тоосонцрын хэмжээ Монгол Улсад мөрдөгдөж буй агаарын чанарын стандарт хэмжээнээс 4 дахин, ДЭМБ-ын зөвшөөрөгдөх хэмжээнээс 13.4 дахин их;
· NO2 Монгол Улсад мөрдөгдөж буй агаарын чанарын стандарт хэмжээнээс 1.3 дахин, ДЭМБ-ын зөвшөөрөгдөх хэмжээнээс 5.3 дахин их байна.

[bookmark: _Toc180508029]Хүснэгт 9. Хорт бодисын агаарын чанарын стандарт
	Хорт бодис
	Авто замаас ялгарах хорт бодисын жилийн дундаж хэмжээ
(мкгр/м3)
	Агаарын чанарын стандарт
MNS 4585:2016
	ДЭМБ-ын агаарын чанарын стандарт
(мкгр/м3)

	РМ2.5
	50-79
	25
	5

	РМ10
	187-215
	50
	15

	NO2
	41-65
	40
	10


Эх сурвалж: MMCG 2022, 81 дэх тал

Автомашинаас ялгарч буй хорт хийн нөлөө хүний эрүүл мэндэд богино хугацаанд илэрдэг ч урт хугацаанд маш хор нөлөөтэй байдаг байна. Тухайлбал: 

· Том, нарийн ширхэгт тоосонцор / PM10, PM2.5 /: Нас баралт, зүрх судас, амьсгалын замын өвчлөлийг нэмэгдүүлдэг;
· Озон /O3/ : Амьсгалын зам, астма, уушгины үйл ажиллагаанд сөрөг нөлөөтэй;
· Азотын давхар исэл /NO2/: Бронхит, уушгины үйл ажиллагаанд сөрөг нөлөөтэй;.
· Хүхрийн давхар исэл /SO2/: Амьсгалын замын систем, уушгины үйл ажиллагаанд сөрөг нөлөөлж, нүдний загатнаа үүсгэдэг;
· Нүүрстөрөгчийн дутуу исэл /CO/: Цусан дахь хүчилтөрөгчийг гадагшлуулснаар зүрх, тархи, бусад эрхтнүүдийн ажиллагааг муутгадаг;
· Бензапирен (C20H12): Хорт хавдар үүсгэгч, мутаген, үр хөврөлд сөрөг нөлөөтэй;
· Хар тугалга /Pb/: Тархины мэдээллийн системийг гэмтээх, ходоод гэдэсний үйл ажиллагаа, өсөлт, бөөрний систем, зүрх судасны тогтолцоонд сөрөг нөлөөтэй.

Улаанбаатар хотод 2014 онд РМ2.5 тоосонцрын концентраци 70 мкг/м3 байгаагаас үүдэн уушгины хатгалгаагаар эрт нас баралт 110-150 орчим, зүрх судасны эмгэгээр нас баралт 1250 тохиолдол бүртгэгдэж байсан байна.[footnoteRef:53] Харин 2019 онд агаарын бохирдлоос үүдсэн нас баралт 3268 болж өссөн. (ourworldindata.org, 2020).[footnoteRef:54] [53:  Монгол Улсын Улаанбаатар хотын эрчим хүчний бодлогын эрүүл мэндэд үзүүлэх нөлөө, Кирк Смит, Руфус Эдвардс, Жэй Турнер, О. Чимэдсүрэн, 2014 он   ]  [54:  MMCG, Түгжрэлээс үүсэх нийгэм эдийн засаг, байгаль орчин, хүний эрүүл мэндэд үзүүлэх сөрөг нөлөөлөл, алдагдсан боломжийн өртөг тооцох, 2022, 85 дахь тал] 


Улаанбаатар хотын хүн амын нас хүйсийн суврагаас харвал агаарын бохирдолд хамгийн их өртөх эрсдэлтэй бүлэг болох хүүхэд, хөгшид үлэмж их болох нь харагддаг. Тээврийн хэрэгслээс ялгарч буй хорт хийнээс үүдэлтэй 20 гаруй эрүүл мэндийн хам шинж тэмдэг илэрдэг ба эрүүл мэндийн хамгийн их өртөж буй эмзэг бүлэг нь нярай болон бага насны хүүхдүүд, жирэмсэн эмэгтэйчүүд, замын цагдаагийн албан хаагчид, гадаа ажилладаг эсвэл дасгал хийдэг хүмүүс, зам дагуу байрлалтай орон сууцанд амьдардаг, ажилладаг иргэд, зүрх судас, уушгины өвчлөл, астма, архаг бронхит, уушгины архаг бөглөрөлт өвчинтэй хүмүүс, тамхи татдаг эсвэл  дам тамхидалтад өртдөг хүмүүс байдаг байна.

[bookmark: _Toc180507973]Түгжрэлээс үүсэх алдагдсан боломжийн өртөг

MMCG-ээс 2022 онд хийсэн “Түгжрэлээс үүсэх нийгэм эдийн засаг, байгаль орчин, хүний эрүүл мэндэд үзүүлэх сөрөг нөлөөлөл, алдагдсан боломжийн өртөг тооцох” судалгаагаар Улаанбаатар хотын 2021 оны түгжрэлийн алдагдсан боломжийн өртөг 3.82 их наяд төгрөг буюу 1,245 сая ам доллар болохыг тогтоосон байна. Энэ нь Улаанбаатар хотын ДНБ-ний 16 хувь, Монгол Улсын ДНБ-ний 9 хувьтай тэнцэхүйц хэмжээний дүн юм. Түүнчлэн Улаанбаатар хотын хүн амын тоонд харьцуулан үзвэл нэг хүнд ногдох өртөг 2,478,758.24 төгрөг буюу 808.99 ам доллартай тэнцэж байна. Харин өрхийн тоонд харьцуулан үзвэл нэг өрхөд ногдох өртөг 9,248,930.56 төгрөг буюу 3,018.58 ам доллар байгаа бол нэг жолоочид ногдох алдагдсан боломжийн өртөг нь Улаанбаатар хотын хувьд 3,174 ам доллар байгааг тогтоожээ.[footnoteRef:55] [55:  MMCG, Түгжрэлээс үүсэх нийгэм эдийн засаг, байгаль орчин, хүний эрүүл мэндэд үзүүлэх сөрөг нөлөөлөл, алдагдсан боломжийн өртөг тооцох, 2022, 105 дахь тал] 


Улаанбаатар хотын нэг иргэн жилд дунджаар 30 хоног буюу 717 цагийг түгжрэлд алдаж байна[footnoteRef:56]. Түгжрэлд алдаж байгаа энэ цагийг INRIX-ээс 2021 оны тайланд орсон дэлхийн хамгийн их түгжрэлтэй 25 хоттой харьцуулахад Улаанбаатар хамгийн их цагийг алдаж, INRIX-ийн жагсаалтын хамгийн эхэнд бичигдсэн Лондон хот (148 цаг) -оос даруй 4.8 дахин их байна.  [56:  MMCG, Түгжрэлээс үүсэх нийгэм эдийн засаг, байгаль орчин, хүний эрүүл мэндэд үзүүлэх сөрөг нөлөөлөл, алдагдсан боломжийн өртөг тооцох, 2022, 102 дахь тал] 


Харин нэг жолоочид ногдох алдагдсан боломжийн өртгийг АНУ-ын түгжрэлтэй хотуудын нэг болох Нью-Йорк хотод нэг жолоочид ногдох өртөг нь 1,595 ам доллартай харьцуулвал Улаанбаатар хотын хувьд 3,174 ам доллар буюу бараг нэг дахин их үзүүлэлттэй байна.[footnoteRef:57] [57:  https://inrix.com/scorecard/ ] 


Энэ бүгдээс харахад Улаанбаатар хотын замын хөдөлгөөний түгжрэл нь нийслэлийн иргэдийн асар их цагийг үр ашиггүй зарцуулж, энэ хэрээр алдагдсан боломжийн өртөг өндөр, нэн тэргүүнд шийдвэрлэх ёстой асуудлын нэг зайлшгүй болсон нь тод харагддаг.  

[bookmark: _Toc180507974]Түгжрэл, түүний сөрөг нөлөөллийг бууруулах хууль тогтоомж, дүрэм журам зохицуулалт, түүний хэрэгжилтийн  талаар

Монгол Улсын Үндсэн хуулиар шударга ёс, эрх чөлөө, тэгш байдал, үндэсний эв нэгдлийг хангах, хууль дээдлэх нь төрийн үйл ажиллагааны үндсэн зарчим мөн гэж тунхаглан зарлаж, Үндсэн хуулийн Арван зургадугаар зүйлийн 2 дахь хэсэгт Монгол Улсын иргэн эрүүл, аюулгүй орчинд амьдрах, орчны бохирдол, байгалийн тэнцэл алдагдахаас хамгаалуулах эрхтэй гэж заасан. Энэ ч агуулгаар Монгол Улсын Үндсэн хуульд заасан хүний эрхийг хангах асуудлыг Монгол Улс хууль тогтоомж, олон улсын гэрээ, хэлэлцээр болон бодлогын баримт бичгүүддээ тусган, хамгаалж ажиллахыг зорьж байна. 

Монгол Улсын Их Хурлын 2010 оны 48 дугаар тогтоолоор баталсан Үндэсний аюулгүй байдлын үзэл баримтлалын 3.4-т Хүний аюулгүй байдлыг хангах зорилтын хүрээнд Монгол хүний эрүүл, аюулгүй амьдрах таатай орчин, нөхцөлийг бүрдүүлэх, амьдрах орчны аюулгүй нөхцөлийг баталгаажуулах, хамгаалах нь хүний аюулгүй байдлыг хангах үндэс мөн гэж заасан.  

Мөн Монгол Улсын Их Хурлын 2020 оны 52 дугаар тогтоолоор баталсан “Алсын хараа-2050” Монгол Улсын урт хугацааны хөгжлийн бодлогод Зорилт 8.2.Эдийн засгийн тэргүүлэх салбарууд болон байршлын давуу талд тулгуурлан бүс, орон нутагт аялал жуулчлалыг хөгжүүлэх зорилтын хүрээнд 2021-2030 онд Улаанбаатар хотын төвлөрлийг сааруулж, бүс, орон нутгийн хүн амын тоонд үндэслэн төрөөс үзүүлэх нийгмийн үйлчилгээний стандарт, нормативын шаардлагыг үе шаттайгаар хангаж, иргэдийн эрүүл, аюулгүй, таатай ажиллаж, амьдрах орчныг бүрдүүлсэн байна гэж заасан.

	Монгол Улсын Их Хурлын 2020 оны 23 дугаар тогтоолоор баталсан Монгол Улсыг 2020-2025 он хүртэл хөгжүүлэх таван жилийн үндсэн чиглэлд 4.Улаанбаатар хотын төвлөрлийг сааруулж, бүс, орон нутгийн хүн амын тоонд үндэслэн төрөөс үзүүлэх нийгмийн үйлчилгээний стандарт, нормативын шаардлагыг үе шаттайгаар хангаж, иргэдийн эрүүл, аюулгүй, таатай ажиллаж, амьдрах орчныг бүрдүүлсэн байна. гэж заасан. 

Монгол Улсын Их Хурлын 2021 оны 106 дугаар тогтоолоор баталсан "Шинэ сэргэлтийн бодлого"-д заасан Монгол Улсын эдийн засгийн харaат бус, бие даасан байдлыг бэхжүүлэх, Коронавируст халдвар /КОВИД-19/-т цар тахлын эдийн засагт үзүүлэх сөрөг нөлөөллийг бууруулах, хөгжлийг хязгаарлагч хүчин зүйлийг цаг алдалгүй шийдвэрлэж, "Алсын хараа-2050" Монгол Улсын урт хугацааны хөгжлийн бодлогыг үр дүнтэй хэрэгжүүлэх суурь нөхцөлийг бүрдүүлэх, эдийн засаг, дэд бүтэц болон төрийн бүтээмжийг сайжруулахад зорилтын хүрээнд хэрэгжүүлэх Хот, хөдөөгийн сэргэлт хөтөлбөрийн хүрээнд дараах арга хэмжээг авч хэрэгжүүлэхээр заасан:

· Нийслэл Улаанбаатар хотын нийтийн тээврийн чанар, стандартыг сайжруулан багтаамж ихтэй шинэ төрлийн нийтийн тээврийн хэрэгслийг үйлчилгээнд нэвтрүүлж, гол ба үндсэн авто зам, замын байгууламжийн сүлжээг өргөтгөн шинэчилж, олон түвшний уулзварыг байгуулан хүртээмжийг нэмэгдүүлж, авто замын түгжрэлийг бууруулна.

Нийслэлийн иргэдийн Төлөөлөгчдийн хурлаас 2020 оны 12 сарын 04 өдөр баталсан Нийслэлийн Засаг дарга бөгөөд Улаанбаатар хотын Захирагчийн 2020-2024 оны үйл ажиллагааны хөтөлбөрийн 5.2.2 Авто тээврийн хэрэгслээс ялгарах бохирдуулагч бодисын хэмжээг бууруулах бодлогыг хэрэгжүүлнэ, 6.3 Улаанбаатар хотын хөгжлийн хангасан, стандартад нийцсэн инженерийн дэд бүтцийг хөгжүүлж, эдийн засгийн үр ашгийг нэмэгдүүлэх, иргэдийн ая тухтай амьдрах нөхцлийг бүрдүүлнэ гэж тус тус заасан.

Монгол Улсын Үндсэн хууль, Үндэсний аюулгүй байдлын үзэл баримтлал, Монгол Улсын нэгдэн орсон олон улсын гэрээ хэлэлцээр болон Монгол Улсын урт, дунд, богино хөгжлийн бодлогын баримт бичгүүдэд заасан зорилтыг хэрэгжүүлэх, хүний эрхийг хамгаалах, зөрчигдсөн эрхийг сэргээх хүрээнд дараах хууль тогтоомж үйлчилж байгаа бөгөөд эдгээр хууль тогтоомж нь түгжрэлийг зохицуулахад тодорхой хэмжээний нөлөөлөл үзүүлэх боломжтой болно. Үүнд: 

· Авто замын тухай; 
· Авто тээврийн тухай; 
· Замын хөдөлгөөний аюулгүй байдлын тухай; 
· Хот байгуулалтын тухай; 
· Онцгой албан татварын тухай хууль;
· Монгол Улсын авто тээврийн болон өөрөө явагч хэрэгслийн албан татварын тухай; 
· Агаарын бохирдлын төлбөрийн тухай; 
· Орон сууцны тухай; 
· Монгол Улсын засаг захиргаа, нутаг дэвсгэрийн нэгж, түүний удирдлагын тухай; 
· Монгол Улсын нийслэл Улаанбаатар хотын эрх зүйн байдлын тухай; 
· Газрын тухай ;
· Зөрчлийн тухай; 
· Зөрчил шалган шийдвэрлэх тухай хууль тус тус хамаарна.

Эдгээр хууль тусгайлан түгжрэлийн асуудлыг шууд зохицуулахгүй байсан. Иймд Улсын Их Хурал 2023 онд Монгол Улсын нийслэл Улаанбаатар хотын замын хөдөлгөөний түгжрэлийг бууруулах, гэр хорооллыг орон сууцжуулах тухай хуулийг баталсан бөгөөд уг хуулиар түгжрэлийн шалтгаан, нөхцөл болсон дээрх асуудлуудын заримыг шийдвэрлэхээр зохицуулсан байна. Тодруулбал, нийтийн тээврийг хөгжүүлэх, түүний санхүүжилтийг тогтмол эх үүсвэрийг бий болгох, авто зогсоолын менежментийг сайжруулах, нийслэл хотод олгох тээврийн хэрэгслийн бүртгэлийн тогтолцоог өөрчилж, дугаарын хязгаарлалт хийх, хот төлөвлөлтийн зөв бодлого хэрэгжүүлэх зорилгоор нийгмийн зайлшгүй хэрэгцээг үндэслэн газар чөлөөлөх, гэр хорооллыг орон сууцжуулж, барилгажуулах талаар уг хуульд нарийвчлан зохицуулсан байна. 

Мөн Улсын Их Хурлаас 2023 оны 12 дугаар сарын 07-ны өдөр Нийслэл Улаанбаатар хотын замын хөдөлгөөний түгжрэлийг бууруулах, гэр хорооллыг орон сууцжуулах тухай хуультай хамт Автотээврийн тухай хуульд нэмэлт, өөрчлөлт оруулж, нийслэлд олгох автотээврийн хэрэгслийн улсын бүртгэлийн дугаарын тооны дээд хязгаарыг нийслэлийн иргэдийн Төлөөлөгчдийн Хурал батлах, уг хязгаарт багтаан автотээврийн хэрэгслийн улсын бүртгэлийн дугаарыг олгох болон бүртгэлийг нийслэлийн Засаг даргад шилжүүлж болох тухай зохицуулалтыг бий болгосон. 

Хуулийн дээрх зохицуулалтын дагуу нийслэлийн иргэдийн Төлөөлөгчдийн Хурлын 2024 оны 02 дугаар сарын 08-ны өдрийн 18 дугаар тогтоолоор нийслэлд хотод олгох тээврийн хэрэгслийн улсын бүртгэлийн дугаарын тооны дээд хязгаарыг 730,000 байхаар тогтоосон.  

Гэвч Монгол Улсын нийслэл Улаанбаатар хотын иргэдийн Монгол Улсын Үндсэн хууль, Үндэсний аюулгүй байдлын үзэл баримтлал, Монгол Улсын нэгдэн орсон олон улсын гэрээ болон Монгол Улсын хөгжлийн урт, дунд, богино хугацааны бодлогод тодорхойлсон хүний эрүүл аюулгүй орчинд амьдрах, орчны бохирдол, байгалийн тэнцэл алдагдахаас хамгаалуулах эрх нь түгжрэлийн нөлөөллийн улмаас зөрчигдсөн хэвээр байна. 

[bookmark: _Toc83663277][bookmark: _Toc83602063][bookmark: _Toc85135806][bookmark: _Toc96808692]Иймд бид үндэсний аюулгүй байдалд харшлах хэмжээний гамшгийн нөхцөлтэй тулгараад байгаа ба цаашид уг асуудлыг үүсэн буй практик шаардлага, олон улсын туршлагад үндэслэн зайлшгүй хууль тогтоомжийн шинэчлэл, өөрчлөлт хийх замаар шийдвэрлэх хэрэгцээ шаардлага бий болгож байна гэж дүгнэж болохоор байна. 

Энэ хүрээнд түгжрэлийг бууруулах зорилгоор дараах арга хэмжээг зайлшгүй хэрэгжүүлэх шаардлагатай байна. Үүнд: 

-Өсөн нэмэгдэж буй тээврийн хэрэгсэл тэр дундаа насжилт өндөр тээврийн хэрэгслийн тоо, хэрэглээг хязгаарлах буюу хориглох замаар түгжрэл, агаарын бохирдлыг үүсгэх хүчин зүйлсийг бууруулах. 

-Их багтаамжийн тээврийн хэрэслийг нэмэгдүүлж, нийтийн тээврийг төрөлжүүлэх, хөгжүүлэх, хөдөлгөөний эрчмийг нэмэгдүүлэх.

-Замын хөдөлгөөнийг орчин үеийн дэвшилтэт технлологи, хиймэл оюун ухаанд үндэслэн удирдах.

-Тээврийн хэрэгслийн хэт их хэрэглээнээс хамаарч замын хөдөлгөөний зорчилт хөдөлгөөнд зохицуулалт хийх шаардлага үүсч байна. Иймд, хэт их зорчилтыг зохицуулах нөлөөллийн бодлого нь татвар, төлбөрийн арга хэрэгслээр буюу санхүүгийн аргаар зохицуулалт хийх нь зүйтэй байна. Ийнхүү санхүүгийн аргаар зохицуулалт хийх бодлогын асуудал нь мөн л  хууль тогтоомжийг өөрчлөх замаар хэрэгжихээр байна. 
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Өмнөх бүлэгт авч үзсэн судалгааны үр дүнгээс Улаанбаатар хотын замын хөдөлгөөний түгжрэл, түүний сөрөг нөлөөллийг бууруулахад чиглэсэн шийдвэртэй арга хэмжээг даруй авах  нь зүйтэй. Авто замын түгжрэл нэмэгдэж байгаа нь хот суурин газруудад томоохон сорилт, бэрхшээлийг бий болгож байна.

Улаанбаатар хотын нэг иргэн жилд дунджаар 30 хоног буюу 717 цагийг түгжрэлд алдаж байгаа тухай судалгаа бий.[footnoteRef:58]  [58:  MMCG, Түгжрэлээс үүсэх нийгэм эдийн засаг, байгаль орчин, хүний эрүүл мэндэд үзүүлэх сөрөг нөлөөлөл, алдагдсан боломжийн өртөг тооцох, 2022, 102 дахь тал] 


Замын хөдөлгөөн нь бизнес эрхлэгчдэд ажлын маш их ачааллыг өгдөг. Тээврийн хэрэгслийн ашиглалтын зардал түгжрэлтэй холбоотойгоор жил бүр нэмэгдсээр байна. Энэхүү сорилтуудад хариу арга хэмжээ авахын тулд хотуудын захиргаа замын хөдөлгөөний ачааллыг хөнгөвчлөх, нийтийн тээврийг хөгжүүлэх, бохирдуулагч бодисын хэмжээг бууруулах шинэ бодлогуудыг баримталж эхэлсэн ба түгжрэлийн төлбөр, нүүрс хүчлийн хийн ялгарал багатай бүсийг бий болгох, төлбөртэй зам зэрэг үнийн бодлогууд нь түгжрэлийг хянах гол стратегиуд болж үр дүнтэйгээр хэрэгжиж байна.

Түүнчлэн замын хөдөлгөөний түгжрэлийн эдийн засгийн үр дагавраас зайлсхийхийн тулд дэлхийн хотууд дараах арга хэмжээг үр дүртэйгээр  авч хэрэгжүүлж байна. Үүнд: 

· Тээврийн хэрэгслийн ухаалаг систем (гэрлэн дохио, сонголттой чиглэлүүд гэх мэт) нэвтрүүлэх;
· Нийтийн тээврийг сайжруулах (шинэ чиглэлүүдийг нэмэгдүүлэх, үйлчилгээг сайжруулах нэмэгдүүлэх);
· Унадаг дугуйн байгууламжуудыг өргөжүүлэх;
· Зогсоолын ухаалаг системийг хэрэгжүүлэх;
· HOV/HOT эгнээнүүдийг бий болгох;
· Цахилгаан автомашин ашиглалтын үнийн хөнгөлөлт гм.

Өмнөх хэсэгт тодорхойлсон байгаль орчны хүчин зүйлээс хамаарах түгжрэл нь бидний хяналтаас гадуур байж бусад байнгын болон байнгын бус шинжтэй ихэнх хүчин зүйлүүдийг технологийн шийдлээр хянаж болно. Тээврийн хэрэгслийн автомат технологи нь хүний буруутай үйлдлийг багасгах чадвартай, замын ухаалаг гэрлэн дохио нь зам дээрх тээврийн хэрэгслийг зогсолтгүйгээр урагшлуулах, ухаалаг тээврийн коридоруудыг бий болгох зэрэг хослуулсан арга хэмжээг хэрэгжүүлж түгжрэлийг хяналтандаа авах боломжтой. 

Монгол Улсын нийслэл Улаанбаатар хотын замын хөдөлгөөний түгжрэлийг бууруулах, гэр хорооллыг орон сууцжуулах тухай хууль, түүнтэй хамт батлагдсан хууль тогтоомж, бодлогын баримт бичгээр хот байгуулалтын бодлого, нийтийн тээврийг хөгжүүлэх, парк шинэчлэлтийг хийх, нийтийн тээврийг хөгжүүлэх сан байгуулах, санхүүжилтийн эх үүсвэрийг шийдвэрлэх зэрэг асуудлыг шийдвэрлэсэн тул өмнө хийгдсэн судалгаанд үндэслэн Улаанбаатар хотын автозамын бүсчлэл тогтоох, төлбөртэй бүс, төлбөрийн асуудлыг тухайлан авч үзье.
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НЗДТГ, НАЗХГ, MMCG нараас 2022 оны 10 дугаар сард хамтран хийсэн “Иргэдийн зорчилт хөдөлгөөний Origin-Destination (OD) матриц боловсруулах 15000 өрхийн судалгаа”-гаар хотын замын хөдөлгөөний ачаалал хамгийн ихээр үүсэж байгаа 8 гол бүсчлэлийг нарийвчлан тодорхойлсон байдаг. 

[bookmark: _Toc180508008]Зураг 15. Улаанбаатар хотын 224 бүсийг 8 гол бүсэд хуваасан байдал
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Эх сурвалж: НЗДТГ, НАЗХГ, MMCG, 2022 он

Зорчилт хөдөлгөөний 8 гол бүсийг тодорхойлохдоо эхлээд тээвэр төлөвлөлтийн 4 шатлалт загварчлалын эхний шатлал Trip generation хэсэгт зорчилтын судалгаанд суурилсан бүсчлэлийн дагуух 224*224 матрицын зорчилттой хүснэгтийг үүсгэсэн. Тус матриц хэсгээс Trip generation хэсгийн Production буюу зорчилт эхэлсэн, Attraction буюу зорчилт төгссөн хэсгийг үүсгэсэн. Өөрөөр хэлбэл тээврийн шинжилгээний бүсээс гарсан хөдөлгөөнийг Production буюу бүсээс гарах хөдөлгөөн, тээврийн шинжилгээний бүсэд орсон хөдөлгөөнийг Attraction буюу бүсэд татах хөдөлгөөн гэж ойлгож болно. 

Улмаар Улаанбаатар хотын замын хөдөлгөөний ачаалал ихээр үүсгэж байгаа бүсийг илүү дэлгэрэнгүй тодруулахын тулд тээврийн шинжилгээний 224 бүсийг дахин нэгтгэн хотын хэмжээнд “8” main zone буюу гол бүсчлэлд ангилан хуваажээ. Зорчилт хөдөлгөөний 8 гол бүсийг тодорхойлохдоо 200 метрээс хол зайд явж буй хөдөлгөөнийг “Зорчилт хөдөлгөөн”  гэж үзсэн байна. 

Хүснэгт 12. Замын хөдөлгөөний нийт зорчилт, бүсээр
	
Гол бүсчлэлээр
	Нийт зорчилт, мянга
	Нийт зорчилтод эзлэх %
	
Харъялах дүүрэг, хороо

	1-р гол бүсчлэл: Хотын төвийн Их тойруугийн бүс
	828,381
	29%
	СБД, 1, 3, 6, 7, 8-р хороо; 
ЧД, 1, 2, 3, 4, 5-р хороо 

	2-р гол бүсчлэл: Хотын төвийн хэсгийн баруун зүүн бүс
	483,780
	17%
	БГД, 3, 5, 6, 7, 18, 20-р хороо;
БЗД, 4, 5, 13, 14, 22-р хороо

	3-р гол бүсчлэл: Хотын хойд бүс
	336,353
	12%
	СБД, 9, 10, 11-р хороо; 
ЧД, 12, 13, 17-р хороо

	4-р гол бүсчлэл: Хотын зүүн бүс
	266,188
	9%
	БЗД, 8, 16, 18, 25-р хороо

	5-р гол бүсчлэл: Хотын урд бүс
	156,398
	5%
	БЗД, 26-р хороо;  
ХУД, 3, 11, 15, 18, 19-р хороо

	6-р гол бүсчлэл: Хотын баруун урд бүс
	198,192
	7%
	ХУД, 4, 8, 10, 21-р хороо

	7-р гол бүсчлэл: Хотын баруун хойд бүс
	504,902
	18%
	СХД, 6, 18, 19, 27, 29-р хороо

	8-р гол бүсчлэл: Хотын зах хэсгийн баруун бүс
	108,159
	4%
	СХД, 21, 22, 43-р хороо

	Нийт
	2,882,317
	100%
	


Эх сурвалж: НЗДТГ, НАЗХГ, MMCG, 2022 он

Улаанбаатар хотын зорчилт хөдөлгөөний OD (Origin-Destination) матрицыг дүүрэг тус бүрээр доорх хүснэгтэд үзүүлэв.

[bookmark: _Toc180508030]Хүснэгт 10. Нийт зорчилт хөдөлгөөний матриц, дүүргээр
	Дүүрэг
	Destination /төгсөх/
	Нийт (Origin)

	
	БГД
	БЗД 
	СБД 
	СХД 
	ХУД 
	ЧД 
	

	


Origin
/эхлэх/
	БГД 
	166,562 
	60,964 
	80,105 
	66,752 
	63,681 
	60,368 
	498,430 

	
	БЗД 
	61,015 
	339,357 
	123,705 
	29,939 
	69,921 
	61,807 
	685,745 

	
	СБД 
	63,160 
	102,991 
	129,007 
	32,168 
	48,367 
	70,565 
	446,259 

	
	СХД 
	72,217 
	31,478 
	38,239 
	218,316 
	50,932 
	32,201 
	443,382 

	
	ХУД 
	61,658 
	67,977 
	57,241 
	48,049 
	180,132 
	33,749 
	448,807 

	
	ЧД 
	61,342 
	64,326 
	92,814 
	32,391 
	34,467 
	74,354 
	359,693 

	Нийт (Destination)
	485,953 
	667,092 
	521,111 
	427,615 
	447,501 
	333,045 
	2,882,317 


Тайлбар: Тод улаан өнгөтэй болох тусам зорчилт хөдөлгөөн их, тод ногоон өнгөтэй болох тусам зорчилт хөдөлгөөн бага байгааг илэрхийлнэ

Замын хөдөлгөөний нийт зорчилт хөдөлгөөнийг дүүрэг бүрээр эхэлсэнсэн үзвэл Баянзүрх дүүргээс 685,745, Баянгол дүүргээс 498,430, Сонгинохайрхан дүүргээс 443,382, Сүхбаатар дүүргээс 446,259, Хан-Уул дүүргээс 448,807, Чингэлтэй дүүргээс 359,693 байна.

Нийт зорчилт хөдөлгөөн хамгийн их дүүрэг бүрийг харуулбал: Баянзүрх дүүрэгт 667,092, Сүхбаатар дүүрэгт 521,111, Баянгол дүүрэгт 485,953, Хан-Уул дүүрэгт 447,501, Сонгинохайрхан дүүрэгт 427,615 зорчилт, Чингэлтэй дүүрэгт 333,045 зорчилт тус бүр төгссөн байна. Нийт зорчилт хөдөлгөөний матрицыг хотын төвийн гол 8 бүсчлэлээр тооцоолон доорх хүснэгтэд нэгтгэн харууллаа.

[bookmark: _Toc180508031]Хүснэгт 11. Нийт зорчилт хөдөлгөөний матриц, гол бүсчлэлээр
	Гол бүсчлэл (Main zone)
	Destination /төгсөх/
	Нийт (Origin)

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	

	


Origin
/эхлэх/
	1
	310,457 
	123,444 
	92,185 
	57,774 
	46,094 
	22,442 
	77,987 
	11,545 
	741,928 

	
	2
	143,402 
	127,795 
	42,763 
	41,444 
	23,492 
	19,851 
	69,335 
	10,616 
	478,700 

	
	3
	122,558 
	50,645 
	108,014 
	28,413 
	16,073 
	7,974 
	42,487 
	6,421 
	382,588 

	
	4
	69,980 
	47,236 
	26,276 
	101,323 
	14,327 
	6,016 
	14,782 
	2,682 
	282,625 

	
	5
	49,588 
	23,830 
	14,620 
	13,514 
	26,255 
	9,933 
	15,308 
	3,592 
	156,645 

	
	6
	24,178 
	19,763 
	7,475 
	5,873 
	9,819 
	92,119 
	25,291 
	12,545 
	197,069 

	
	7
	95,377 
	79,125 
	38,859 
	15,154 
	16,530 
	27,094 
	219,214 
	37,632 
	528,992 

	
	8
	12,841 
	11,941 
	6,158 
	2,689 
	3,804 
	12,757 
	40,491 
	23,117 
	113,805 

	Нийт
(Destination)
	828,381 
	483,780 
	336,353 
	266,188 
	156,398 
	198,192 
	504,902 
	108,159 
	2,882,317 


Тайлбар: Тод улаан өнгөтэй болох тусам зорчилт хөдөлгөөн их, тод ногоон өнгөтэй болох тусам зорчилт хөдөлгөөн бага байгааг илэрхийлнэ.

Гол бүсчлэл тус бүрээс Origin буюу зорчилт эхэлсэн хөдөлгөөн дараах байдалтай байна. 
· Төвийн 1-р бүсээс 741,928 зорчилт эхэлсэн; 
· Баруун хойд 7-р бүсээс 528,992 зорчилт эхэлсэн; 
· Хотын төвийн хэсгийн баруун, зүүн 2-р бүсээс гарсан хөдөлгөөн 478,700 зорчилт эхэлсэн;
· Хойд 3-р бүсээс 382,588 зорчилт эхэлсэн; 
· Зүүн 4-р бүсээс 282,625 зорчилт эхэлсэн; 
· Урд бүс 5-р бүсээс 156,645 зорчилт эхэлсэн; 
· Баруун урд 6-р бүсээс 197,069 зорчилт эхэлсэн; 
· Хотын зах 8-р бүсээс 113,805 зорчилт эхэлсэн байна. 

Гол бүсүүд рүү хөдөлгөөнийг татсан, Destination буюу зорчилт төгссөн хөдөлгөөн дараах байдалтай байна. 
· Төвийн 1-р бүсэд 828,381 зорчилт төгссөн; 
· Хотын төвийн хэсгийн баруун, зүүн 2-р бүсэд 483,780 зорчилт төгссөн;
· Хойд 3-р бүсэд 336,353 зорчилт төгссөн; 
· Зүүн 4-р бүсэд 266,188 зорчилт төгссөн; 
· Урд бүс 5-р бүсэд 156,398 зорчилт төгссөн; 
· Баруун урд 6-р бүсэд 198,192 зорчилт төгссөн; 
· Баруун хойд 7-р бүсэд 504,902 зорчилт төгссөн; 
· Хотын зах 8-р бүсэд 108,159 зорчилт төгссөн байна.

Дараагийн зурагт Main zone буюу хотын 8 гол бүсүүдээр зорчилт хөдөлгөөний эхэлсэн, төгссөн хөдөлгөөний зорчилтын чиглэлийг харуулав.
 
[bookmark: _Toc180508009]Зураг 16. Хотын гол бүсчлэл хоорондын зорчилт хөдөлгөөн
[image: ]
Эх сурвалж: НЗДТГ, НАЗХГ, MMCG, 2022 он

Гол бүсчлэл хоорондын хамгийн өндөр зорчилт хөдөлгөөн дараах байдалтай байна:
· Хотын төвийн 1-р бүс, хотын төв хэсгийн баруун, зүүн 2-р гол бүсүүдийн хооронд хамгийн их буюу 266,846 зорчилт;
· Хотын төвийн 1-р бүс, хойд 3-р бүс хооронд 214,743 зорчилт;
· Хотын урд 5-р бүс, 1-р бүс хооронд 95,682 зорчилт;
· Хотын баруун хойд 7-р бүс, хотын төвийн 1-р бүс хооронд 173,364 зорчилт хийгдсэн байна.

Бүс хоорондын зорчилт хөдөлгөөний судалгаагаар хотын 1-р бүс, 2-р бүс, 3-р бүс 5-р бүсүүд хооронд замын хөдөлгөөний зорчилт хамгийн өндөр байна.

Зорилгын дагуу хийсэн зорчилт хөдөлгөөний тооцоолол: 

Нийт зорчилт хөдөлгөөнийг очих болон буцах гэж авч үзсэн. Улаанбаатар хотын 6 дүүрэгт хийгдэж буй зорчилт хөдөлгөөний 54 хувь буюу 1,564,814 нь очих чиглэлд, 46 хувь буюу 1,317,503 нь буцаж гэр лүүгээ явах чиглэлд хийгдэж байна.

Очих чиглэлийн зорчих хөдөлгөөний 40 хувь нь ажилдаа явахад, 21 хувь нь Сургууль, цэцэрлэгт хүүхдээ хүргэх болон авахад, 17 хувь нь  Амралт, чөлөөт цагаа өнгөрөөх зорилготой хийгддэг байна. 

[bookmark: _Toc180508032]Хүснэгт 12. Очих чиглэлийн зорчих хөдөлгөөний зорилго
	Зорчих хөдөлгөөний зорилго
	Зорчилтын тоо
	Эзлэх хувь

	Ажилдаа явах
	618,788
	40%

	Сургууль, цэцэрлэгт хүүхдээ хүргэх болон авахад
	327,593
	21%

	Амралт, чөлөөт цагаа өнгөрөөх зорилготой
	267,853
	17%

	Худалдаа, үйлчилгээний зорилготой
	158,435
	10%

	Төрийн болон нийгмийн үйлчилгээ
	99,880
	6%

	Их дээд сургуульд суралцах
	92,265
	5.9%



Түгжрэлийн бүсийг (OD) матрицаар тодорхойлох нь: 

Origin-Destination (OD) матрицаар түгжрэлийн 8 гол бүсүүдээс төвийн 1-р бүсэд 828,381 зорчилт төгссөн байгаа нь 1-р бүсийг хамгийн их түгжрэлтэй бүс гэж үзэж болохоор байна. Төвийн 1-р бүсэд Сүхбаатар, Чингэлтэй дүүргийн 10 хорооны 16,582 өрхийн 63,922 иргэн харъялагдаж байна. 

Нэг өрх 1,5 машинтай гэж төсөөлвөл[footnoteRef:59] түгжрэлийн 1-р бүсэд оршин суудаг 16,582 өрхийн 63,922 иргэн 24,873 машинтай гэж үзэж болох юм. Нөгөө талаар улсын хэмжээнд 1000 иргэнд 373 тээврийн хэрэгсэл оногддог гэвэл 23,843 тээврийн хэрэгсэл оногддог гэж мөн үзэж болно. Өөрөөр хэлбэл энэ бүсэд оршин суугч 16,582 өрхийг түгжрэлийн бүсэд амьдардаг гэх шалгуураар тэдний 24,873 тооны эсвэл 23,843 тооны тээврийн хэрэгслийг түгжрэлийн төлбөрөөс 90 хувиар чөлөөлж болох юм.  [59:  Монголын дата клуб, УБ хотын автомашины болон зорчилтын өгөгдлийн шинжилгээ, 2022] 

[bookmark: _Toc180508033]Хүснэгт 13. OD матрицийн түгжрэлийн 1-р бүсэд амьдарч буй хүн ам, өрх

	№
	Дүүрэг
	Хороо
	Хүн амын тоо
	Өрхийн тоо

	1
	Сүхбаатар 
	1
	8,886
	2516

	2
	Сүхбаатар 
	3
	8,941
	2275

	3
	Сүхбаатар 
	6
	5,521
	1523

	4
	Сүхбаатар 
	7
	9,234
	2463

	5
	Сүхбаатар 
	8
	7,265
	1901

	6
	Чингэлтэй 
	1
	4,040
	903

	7
	Чингэлтэй 
	2
	3,636
	962

	8
	Чингэлтэй 
	3
	6,432
	1599

	9
	Чингэлтэй 
	4
	5,258
	1253

	10
	Чингэлтэй 
	5
	4,709
	1187

	
	Нийт өрх
	
	63,922
	16,582


Эх сурвалж: Үндэсний статистикийн хороо, 2021 он

[bookmark: _Toc180507979]Түгжрэлийн 22 уулзварт бүс:
Замын хөдөлгөөний удирдлагын төвөөс гаргасан замын схемд үндэслэн хамгийн их түгжрэл ихтэй замууд нь хотын төв хэсэгт байгаа бөгөөд энэ замыг төлөвлөж буй түгжрэлийн бүс гэж авч үзье. Түгжрэлийг төлбөрийн бүс нь 22 уулзвар, 7.4 км урт зам зэрэг 13.65 км.кв талбайтай байна. 

Энэ бүсэд хөдөлгөөний хамгийн өндөр эрчимтэй Энхтайвны өргөн чөлөө, Засгийн газрын ордон, Улаанбаатар хотын захиргаа, 13 улсын элчин сайдын яамдууд, улсын 4 том их сургууль, Улсын их дэлгүүр, Үндэсний музей, Улсын нэгдсэн төв эмнэлэг болон томоохон бизнесийн төвүүд байрладаг.

[bookmark: _Toc180508010]Зураг 17. Түгжрэлийн 22 уулзварт бүс
[image: Diagram
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Хотын төвийн 22 уулзвар бүхий энэ бүсэд орон сууцны нутаг дэвсгэр нь харьцангуй бага боловч 54,858 хүн амтай, 14,068 өрхтэй 9 хороо багтдаг. 

Өмнөхийн адил нэг өрх 1,5 машинтай гэж төсөөлвөл түгжрэлийн 22 уулзварт бүсэд оршин суудаг 14,068 өрхийн 54,858 иргэн 21,102 машинтай гэж үзэж болох юм. Нөгөө талаар улсын хэмжээнд 1000 иргэнд 373 тээврийн хэрэгсэл оногддог гэвэл 20,462 тээврийн хэрэгсэл оногддог гэж мөн үзэж болно. 

Өөрөөр хэлбэл энэ бүсэд оршин суугч 14,068 өрхийг түгжрэлийн бүсэд амьдардаг гэх шалгуураар тэдний 21,102 тооны эсвэл 20,462 тооны тээврийн хэрэгслийг түгжрэлийн төлбөрөөс 90 хувиар чөлөөлж болох юм. 

[bookmark: _Toc180508034]Хүснэгт 14. Түгжрэлийн 22 уулзварт бүсэд амьдарч буй хүн ам, өрх 

	#
	Дүүрэг
	Хороо
	Хүн амын ам
	Өрхийн тоо

	1
	Чингэлтэй
	1
	4,040
	903

	2
	Чингэлтэй
	2
	3,636
	962

	3
	Чингэлтэй
	3
	6,432
	1599

	4
	Чингэлтэй
	4
	5,258
	1253

	5
	Чингэлтэй
	5
	4,709
	1187

	6
	Сүхбаатар
	6
	5521
	1523

	7
	Сүхбаатар
	8
	7265
	1901

	8
	Баянзүрх
	1
	9994
	2913

	9
	Баянзүрх
	3
	8003
	1827

	Нийт
	54,858
	14,068


Эх сурвалж: Үндэсний статистикийн хороо, 2021 он

[bookmark: _Toc180507980]Нийслэл хотод түгжрэлийн бүсийн төлбөр ногдуулах боломж

[bookmark: _Hlk121232928]Замын хөдөлгөөний урсгалыг үр ашигтай байлгах, өсөн нэмэгдэж буй тээврийн хэрэгслийн тоог хязгаарлах, цаашид хэвийн хэмжээнд байлгахын тулд Улаанбаатар хотын тээврийн эрэлтийн менежмент, ялангуяа түгжрэлийн төлбөрийн схемийг эхлүүлэх хэрэгтэй. 

Энэхүү схем нь хувийн автомашины хэрэглээг бууруулах, нийтийн тээвэр, моторт бус тээврийн хэрэгслийг идэвхжүүлэх, түгжрэлийн байгаль орчинд үзүүлэх нөлөөллийг бууруулахад чухал үүрэг гүйцэтгэнэ.

Нийтийн тээврийг хөгжүүлэх бодлогын хүрээнд манай улсад шинээр нэвтрүүлж болох боломжит төлбөр нь түгжрэлтэй бүсийн зам, замын байгууламж ашигласны төлбөр ногдуулах боломж гэж харж байна. Өмнө тодорхойлсон түгжрэлийн 2 бүсэд харгалзах түгжрэлийн төлбөрийн схемийг дараах байдлаар санал болгож байна. Үүнд:

a. Эрэлтэд суурилсан түгжрэлийн төлбөр (OD матрицийн 1-р бүс);
b. Нэг хүнд ногдох ДНБ-ээр жишсэн түгжрэлийн төлбөр (түгжрэлийн 22 уулзварт бүс) тогтоох боломж зэрэг юм. Тус бүрд нь авч үзье. 

[bookmark: _Toc180507981]Эрэлтэд суурилсан түгжрэлийн төлбөр: 

[bookmark: _Hlk121211671]Түгжрэлийн төлбөрийн схемийг нэвтрүүлэх Д.Өлзий-Эрдэнэ нарын судлаачид 2022 онд “Зам ашигласны төлбөрийг цахим системд шилжүүлж, зорчилтын хэмжээг төлбөр хураамжийн хэмжээтэй уялдуулах” судалгааг онцолж байна. 

Уг судалгаагаар Улаанбаатар хотын авто зам ашигласны төлбөрийг хураах журмын хэрэгжилт, үр дүн болон гадаад улсуудад авто замын түгжрэлийг бууруулах чиглэлд авч хэрэгжүүлж байгаа зөөлөн бодлогын арга хэмжээнд үндэслэн Улаанбаатар хотод хэрэгжүүлж болох хувилбарыг математик загварчлалын аргаар тооцоолон гаргасан байдаг.  

Тэд замын төлбөрийг нэвтрүүлэн хэрэгжүүлж байгаа Англи, Австрали, АНУ, Сингапур улсын нэг хүнд ногдох ДНБ, нэг сарын дундаж цалин, замын хураамжийн дундаж дүн, хураамжийн дараах зорчилт болон автомашины бууралтын хувь хэмжээ зэрэг статистик үзүүлэлтүүдийг Улаанбаатар хотын нэг өрхийн сарын дундаж мөнгөн орлого, худалдан авах чадварт суурьлан гаргасан өрхийн зардлыг дундаж цалинтай пропорциональ харгалзуулан замын эрэлтийн таамаглалыг тооцоолсон. 

Ийнхүү тооцоолохдоо Улаанбаатар хотын нийтийн тээврийн хүрэлцээ ба хувийн автомашиныг орлох чадамж, шатахууны үнийг өсөлтөд үзүүлж буй зорчилтийн бага нөлөө зэргийг давхар харгалзан үзэж эрэлтийн шинжилгээнд суурилсан төлбөрийн хэмжээг санал болгосон.

[bookmark: _Toc180508011]Зураг 18. Эрэлтийн шинжилгээнд суурилсан төлбөрийн хэмжээ
 [image: ]
Эх сурвалж: Д.Өлзий-Эрдэнэ нар, 2022 он, 70 дахь тал

Тооцоололд түгжрэлийн индексийг зорчих дундаж хурдаар тооцсон ба оргил цагийн зорчих дундаж хурд 6.62 км/ц нь ойролцоогоор 40 хувь нэмэгдэж 9.21 км/ц болох буюу түгжрэл 28-30 хувиар буурч, систем дэх зорчих хугацаа 22-30 минутаар багасч, өдөрт 22-30 минутыг хэмнэнэ гэж үзжээ. Өөрөөр хэлбэл qm=641.86 (их тойруугийн оргил цагийн хөдөлгөөний эрч) ба v=9.21км/ц (зорчих дундаж хурд) байхын тулд оргил ачааллын үед системд зорчих автомашины тоо N2=29969-өөс 25 хувиар буурч N1=21220 болох шаардлагатай. N1=21220 байх үед D1, D2, D3 эрэлтэд харгалзах автозамын төлбөрийн нэг сард ногдох хураамжийн хэмжээг тооцож үзэхэд 114,345₮ - 193,797₮ гэж тооцоолжээ.

[bookmark: _Toc180508035]Хүснэгт 15. Нэг автомашинд нэг сард ногдох дундаж төлбөр
	Эрэлт
	Хураамжийн хэмжээ
	Автомашины тооны бууралт
	Тайлбар

	D1 
	114,345₮ 
	25% 
	Хамгийн бага төлбөрийн хэмжээ. Автобус, метро, дугуйн зам зэрэг автомашиныг орлох боломж хангалттай байх буюу орлох бараа олон, хангалттай олдох нөхцөлд.

	D2 
	145,544₮ 
	25% 
	Санал болгосон хураамжийн хэмжээ. Эрэлтийн мэдрэмж багатай байх нөхцөл. Мөн орлуулах бараа болох нийтийн тээвэр одоогийнхоос эрс сайжрах нөхцөлд.

	D3 
	193,797₮ 
	25% 
	Эрэлтийн мэдрэмж багатай байх нөхцөл. Мөн орлуулах бараа болох нийтийн тээвэр одоогийнхоороо байж, сайжрахгүй байх нөхцөлд.


Эх сурвалж: Д.Өлзий-Эрдэнэ нар, 2022 он, 70 дахь тал

С.Өлзий-Эрдэнэ нарын судлаачид D2 хувилбар буюу иргэд суудлын автомашины оронд нийтийн тээврийг сонгох боломжтой болсон, одоогийнхоос тус салбар эрс сайжирсан байх тохиолдолд сард нэг өрх 145,544 төгрөгийг түгжрэлийн төлбөрт төлөх боломжтой гэж үзсэн. Түгжрэлийн төлбөрийг ажлын өдрүүдэд зөвхөн хураана гэвэл нэг сард ажлын 22 хоног ногдох ба харгалзах төлбөрийг тооцвол өдөрт нэг тээврийн хэрэгсэл түгжрэлийн бүсэд зорчихын тулд D2=₮6616 төгрөгийг төлөхөөр байна. 

Эрэлтэд суурилсан түгжрэлийн төлбөрөөс олох орлого:
Манай улсад 2021 оны жилийн эцсийн байдлаар нийт 1.2 сая орчим тээврийн хэрэгсэл бүртгэлтэй байгаагийн 54 хувь нь буюу 662,644 нь Улаанбаатар хотод бүртгэлтэй байна.[footnoteRef:60] Улсын хэмжээнд 2021 оны байдлаар 1000 хүнд 373 тээврийн хэрэгсэл ногдож байгаа ба OD матрицийн түгжрэлийн 1-р бүсэд оршин суудаг 16,582 өрхийн 63,922 иргэн 23,843 машинтай гэж үзэж болох юм. Өөрөөр хэлбэл энэ бүсэд оршин суугч 16,582 өрхийг түгжрэлийн бүсэд амьдардаг гэх шалгуураар тэдний 23,843 тооны автомашиныг түгжрэлийн төлбөрөөс 90 хувиар чөлөөлж тооцов.  [60:  MMCG, Түгжрэлээс үүсэх нийгэм эдийн засаг, байгаль орчин, хүний эрүүл мэндэд үзүүлэх сөрөг нөлөөлөл, алдагдсан боломжийн өртөг тооцох, 2022, 41 дэх тал] 


Үүнээс гадна Улаанбаатар хотод 2021 оны байдлаар хөгжлийн бэрхшээлтэй 35,166 иргэн амьдарч байв. Хөгжлийн бэрхшээлтэй иргэний 1000 хүнд харгалзах 373 тээврийн хэрэгслээр тооцвол 15,121 тээврийн хэрэгсэл хөгжлийн бэрхшээлтэй иргэдэд ногдож байна. Түүнчлэн Улаанбаатар хотын нийт 662,644 тээврийн хэрэгсэлийн 2  хувь нь тусгай хэрэгцээний буюу гал түймэр, эмнэлэг, буяны үйлчилгээ зэргийн тээврийн хэрэгсэл байна гэж тооцвол 13,253 тээврийн хэрэгслээс түгжрэлийн төлбөр авахгүй гэж үзэв. 

Монголын дата клубээс 2021.9.1-2022.3.24 хүртэлх 203 өдрийн хугацаанд хийсэн судалгаагаар давхардаагүй тоогоор 669.2 мянган автомашин гол уулзваруудад байршсан 33 камерт бүртгэгджээ. Эдгээр машины 93.6 хувь буюу 538.1 мянга нь Улаанбаатарын дугаартай. Камерийн өгөгдлийг шинжлэхэд ажлын өдрүүдээр өдөрт дунджаар 177 мянган автомашин замын хөдөлгөөнд оролцдог. 

Тооцоолохдоо өдөрт хөдөлгөөнд оролцдог 177,000 тээврийн хэрэгслээс хөгжлийн бэрхшээлтэй иргэдийн 15,121, тусгай хэрэгцээний буюу гал түймэр, эмнэлэг зэргийн 13,253 тээврийн хэрэгслийг хасч үлдсэн 150,630-ын 50 хувь болох 75,315 тээврийн хэрэгсэл түгжрэлийн бүсээр дамжин өнгөрнө гэж үзэв. 

Түгжрэлийн бүсээр дамжин өнгөрөх 75,315 тээврийн хэрэгслээс тухайн бүсэд оршин суугчдын 23,843 тээврийн хэрэгсэл түгжрэлийн бүсэд оршин суудаг үндэслэлээр түгжрэлийн төлбөрөөс 90% чөлөөлөгдөнө. Ингэснээр түгжрэлийн бүсэд 51,472 тээврийн хэрэгслээс бүтэн дүнгээр түгжрэлийн төлбөр авна.  

Түгжрэлийн бүсэд зөвхөн ажлын өдрүүдэд түгжрэлийн төлбөр төлөх ба бүх нийтийн амралтын 15 өдөр, Бямба, Ням гарагийг хасвал жилийн 249 өдөрт олох нийт орлогын хэмжээ 88,612,359,570.00 төгрөг буюу 25,887,338.47 доллар байх боломжтой байна.

[bookmark: _Toc180508036]Хүснэгт 16. Эрэлтэд суурилсан түгжрэлийн төлбөрөөс олох орлогын тооцоолол
	
	Тээврийн хэрэгслийн тоо
	Өдрийн төлбөр /Төг/ тээврийн хэрэгсэл тус бүрт
	Өдрийн тоо
	Өдрийн Орлого /Төг/
	Орлого /Ам.доллар/ (1USD=3423MNT)

	Тооцоолж буй тээврийн хэрэгслийн тоо (50%)
	
51,472 
	
6,616
	
1
	340,088,864.00
	99,354.04

	Чөлөөлөгдөх тээврийн хэрэгслийн тоо (2%)
	
13,253
	
	
	
-
	
-

	Хөгжлийн бэрхшээлтэй иргэдийн тээврийн хэрэгсэл
	

15,121
	
	
	

-
	

-

	Хөнгөлөлт (Оршин суугчид 90%)
	
23,843
	
662

	
1
	15,784,066.00
	4,611.18

	Өдрийн орлого
	
	1
	355,872,930.00
	103,965.21

	Сарын орлого 
	
	22
	7,829,204,460.00
	2,287,234.72

	Жилийн орлого 
	
	249
	88,612,359,570.00
	25,887,338.47


Тайлбар: Сард ажлын 22 хоног байна гэж тооцсон бол жилд 249 ажлын өдрийг долоо хоногийн Бямба, Ням гараг болон бүх нийтээр 15 өдөр амрана гэж тооцон 365 хоногоос хасч тооцсон. 

[bookmark: _Toc180507982][bookmark: _Hlk122276039]Нэг хүнд ногдох ДНБ-ээр жишсэн түгжрэлийн төлбөр 

Лондонгийн түгжрэлийн төлбөр 15 фунт стерлинг байдаг ба үүнийг Их Британийн нэг хүнд ногдох ДНБ 47,334.36 ам.доллар (2021), жилийн дундаж цалин 33,000 паунд (~40,000 ам.доллар)-тай харьцуулж үзэхэд өдрийн төлбөрийг 15 фунт стерлинг (~18 ам.доллар) буюу нэг хүнд ногдох ДНБ-ний 0,0380 хувь, жилийн дундаж цалингийн 0.0454 хувьтай тэнцэж байна. 

Монгол Улсын хувьд нэг хүнд ногдох ДНБ 4,534.92 ам доллар (2021), жилийн дундаж цалин 17,400,000 төгрөг (~5,080 ам.доллар) байдаг. Үүнийг Лондонгийн түгжрэлийн төлбөртэй жишиж тооцоолол хийвэл 7900 төгрөг (цалингийн дундаж дээр үндэслэн тооцоолоход), 5800 төгрөг (нэг хүнд ногдох ДНБ дээр үндэслэн тооцоолоход)-өөр түгжрэлийн бүсийн төлбөрийг тогтоож болох юм.

Нэг хүнд ногдох ДНБ-ээр тооцсон түгжрэлийн төлбөрөөс олох орлого
Түгжрэлийн бүсийн өдрийн төлбөрийг нэг хүнд ногдох ДНБ дээр үндэслэн 5800 төгрөг байхаар тооцлоо.

Эрэлтэд суурилсан түгжрэлийн төлбөрөөс олох орлогын тооцооллын тоон мэдээллээс ялгаатай мэдээлэл нь түгжрэлийн бүс дэх хүн амын мэдээлэл юм.

Тооцооллыг хийхдээ өмнөх тооцооллын нэг ижил өдөрт хөдөлгөөнд оролцдог 177 мянган тээврийн хэрэгслээс хөгжлийн бэрхшээлтэй иргэдийн 15,121, тусгай хэрэгцээний буюу гал түймэр, эмнэлэг зэргийн 13,253 тээврийн хэрэгслийг хасч үлдсэн 150,630 тээврийн хэрэгслийн 50 хувь болох 75,315 тээврийн хэрэгсэл түгжрэлийн бүсээр дамжин өнгөрнө гэж үзэв. 

Энэ хэсэгт түгжрэлийн бүсийн 22 уулзварт харгалзах Баянзүрх, Сүхбаатар, Чингэлтэй дүүргийн нийт 9 хорооны 54,858 иргэн оршин сууж байна. Эдгээр иргэдийн 1000 хүнд ногдох тээврийн хэрэгслийн тоотой харьцуулбал түгжрэлийн төлбөрөөс 90 хувиар хөнгөлөгдөх 20,462 тээврийн хэрэгсэл байна. 

Ингэснээр түгжрэлийн 22 уулзварт бүсэд өдөрт 54,853 орчим тээврийн хэрэгсэл замын хөдөлгөөнд оролцохоор байна. 

Түгжрэлийн бүсэд зөвхөн ажлын өдрүүдэд түгжрэлийн төлбөр төлөх ба бүх нийтийн амралтын 15 өдөр, Бямба, Ням гарагийг хасвал жилийн 249 өдөрт олох нийт орлогын хэмжээ 82,173,824,640.00 төгрөг буюу 24,006,375.88 ам доллар байх боломжтой байна.	

Түгжрэлийн бүсийг OD матрициар тогтоосон 1-р бүсийн эрэлтэд суурилсан  түгжрэлийн нэг өдрийн төлбөр 6616 төгрөг байна. Төлбөрийн энэ схемээр сард 7.8 тэрбум, жилд 88.6 тэрбумын төгрөгийн орлого олохоор байна.  

Харин хотын төвийн 22 уулзвараар тогтоосон бүсэд нэвтэрсэн тээврийн хэрэгслээс нэг хүнд ногдох ДНБ-ээр жишин өдөрт авах түгжрэлийн төлбөр 5800 төгрөг ба энэ схемээр сард 7.3 тэрбум төгрөгийн орлого, жилд 82.2 тэрбум төгрөгийн орлого олохоор байна. 

[bookmark: _Toc180508037]Хүснэгт 17. Нэг хүнд ногдох ДНБ-ээр тооцсон түгжрэлийн төлбөрөөс олох орлогын тооцоолол
	
	Тээврийн хэрэгслийн тоо
	Өдрийн төлбөр /төг/ Тээврийн хэрэгсэл тус бүрт
	Өдрийн тоо
	Өдрийн орлого /төг/
	Орлого /ам доллар/ (1USD=3423MNT)

	Тооцоолж буй тээврийн хэрэгслийн тоо (50%)
	
54,853
	
5,800
	
1
	318,147,400.00
	92,944.03

	Чөлөөлөгдөх тээврийн хэрэгслийн тоо (2%)
	
13,253
	
	
	
-
	
-

	Хөгжлийн бэрхшээлтэй иргэдийн тээврийн хэрэгсэл
	

15,121
	
	
	

-
	

-

	Хөнгөлөлт (Оршин суугчид 90%)
	
20,462

	
580


	
1
	
11,867,960.00

	
3,467.12


	Өдрийн орлого
	
	1
	330,015,360.00
	96,411.15

	Сарын орлого 
	
	22
	7,260,337,920.00
	2,121,045.26

	Жилийн орлого 
	
	249
	82,173,824,640.00
	24,006,375.88



Түгжрэлийн төлбөрийн схемийг нэвтрүүлснээр гарах боломжит ашиг тус:
Улаанбаатар хотод түгжрэлийн төлбөрийн схемийг хэрэгжүүлснээр замын хөдөлгөөнийг бууруулах, агаарын чанарыг сайжруулах, тээврийн дэд бүтцийг сайжруулах гэсэн боломжуудыг бий болгох боломжтой.

Нэгт, автомашины хэрэглээ, хөдөлгөөний хэмжээг бууруулна. Түгжрэлийн төлбөрийн схемийг амжилттай хэрэгжүүлсэн хотууд замын хөдөлгөөний ачааллыг 10-15 хувиар бууруулж, цаг хугацаа хэмнэсэн үр дүн үзүүлсэн байна. Тэгэхээр Улаанбаатарт ч ийм үр дүн гарах боломжтой.

Хоёрт илүү цэвэр агаартай орчинг бий болгох юм. Лондон, Стокголм дахь түгжрэлийн төлбөрийн туршлагаас харахад тээврийн хэрэгслээс ялгарах бохирдуулагчийг 10-15 хувиар бууруулах боломжтой. Мөн утаагүй тээврийн хэрэгслийг түгжрэлийн төлбөрөөс чөлөөлөгдөх тээврийн хэрэгслийн жагсаалтад оруулсан байгаа тул утаагүй  буюу цахилгаан тээврийн хэрэгслийн хэрэглээг дэмжих болно.

Эцэст нь, түгжрэлийг төлбөрийн схем амжилттай хэрэгжүүлсэн туршлагаас харахад аяллын хугацааг багасгаж, нийтийн тээврийн найдвартай байдлыг сайжруулсан байна. Энэ нь нийтийн тээвэр цагийн хуваарийн дагуу үйлчлэх боломжийг бүрдүүлж хүмүүс машинаас татгалзах аялалын зан үйлийг өөрчлөх боломжийг олгох юм. Идэвхтэй аялалын горим буюу унадаг дугуй, явган алхалт нь нийгмийн эрүүл мэндэд сайнаар ашиг тус үзүүлдэг.

[bookmark: _Toc83663281][bookmark: _Toc85135810][bookmark: _Toc96808696][bookmark: _Toc180507983]ГУРАВ. АСУУДЛЫГ ЗОХИЦУУЛАХ ХУВИЛБАРУУД, ТЭДГЭЭРИЙН
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Аргачлалын 5-д зааснаар асуудлыг зохицуулах хувилбаруудыг тогтоож, эерэг болон сөрөг талыг харьцуулан үзэх ажлын хүрээнд дээр дурдсан асуудлыг шийдвэрлэх зорилгыг биелүүлэхэд чиглэсэн хувилбаруудыг тогтооно. Аргачлалын дээрх зүйлд зааснаар асуудлыг шийдвэрлэх доор дурдсан хувилбарууд байна. Үүнд: 

5.1.1.“тэг” хувилбар буюу шинээр зохицуулалт хийхээс татгалзах; 
5.1.2.хэвлэл мэдээлэл болон бусад арга хэрэгслээр дамжуулан олон нийтийг соён гэгээрүүлэх; 
5.1.3.зах зээлийн механизмаар дамжуулан төрөөс зохицуулалт хийх; 
5.1.4.төрөөс санхүүгийн интервенц хийх; 
5.1.5.төрийн бус байгууллага, хувийн хэвшлээр тодорхой чиг үүргийг гүйцэтгүүлэх; 
5.1.6.захиргааны шийдвэр гаргах; 
5.1.7.хууль тогтоомжийн төсөл боловсруулах.

Дээр дурдсан Аргачлалын 5.1.1–5.1.6-д заасан хувилбаруудын агуулгаас харахад эдгээр хувилбаруудын аль нь ч энэхүү тайлангийн Хоёр дахь хэсэгт заасан асуудлыг шийдвэрлэх зорилтод хүрэх хувилбар болохгүй байна. Учир нь энэхүү асуудал үүсэх болсон шалтгаан, нөхцөл нь одоогийн хууль тогтоомжид тухайн асуудлыг зохицуулсан хэм хэмжээ байхгүй байгаа болно. Тиймээс зөвхөн “хууль тогтоомжийн төсөл боловсруулах” буюу Аргачлалын 5.1.7-д заасан хувилбараар зорилтод хүрэх боломжтой гэж үзэж байна. 

Энэхүү дүгнэлтэд хүрэхдээ хувилбаруудыг сонгосноор зорилгод хүрэх байдал, хэрэгжүүлэхтэй холбоотой гарах зардал, үр өгөөжийн харьцаа зэрэг үзүүлэлтээр харьцуулан судалж дүгнэсэн болно.
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	Хувилбар
	Зорилгод хүрэх байдал
	Зардал, үр өгөөжийн харьцаа
	Үр дүн

	1
	Тэг хувилбар 
	Өнөөгийн тулгамдаад байгаа бэрхшээл хэвээр үргэлжлэх бөгөөд зорилгод хүрэх боломжгүй. 
	Цаашид нөхцөл байдал улам дордох бөгөөд улс орны хувьд бүтээмж 0 хувьд хүрч, нийгмийн стресс нэмэгдэж, хүний эрүүл, аюулгүй орчинд амьдрах, бизнес эрхлэх, сурч боловсрох эрх зөрчигдөх эрсдэл улам бүр нэмэгдэнэ. 
	
Үр дүн сөрөг 

	2
	Хэвлэл мэдээллийн хэрэгслээр ухуулга, сурталчилгаа хийх 
	Өнөөгийн тулгамдаад байгаа хүндрэл хэвээр үргэлжлэх бөгөөд зорилгод хүрэх боломжгүй. 
	Асуудлыг үүсгэж байгаа гол шалтгааныг арилгах боломжгүй. Үүнтэй холбоотой үүсэх өрөг үр дагаврыг бууруулах боломжгүй.
	Үр дүнд хүрэхгүй.
сөрөг

	3
	Зах зээлийн эдийн засгийн хэрэгслүүдийг ашиглан төрөөс зохицуулалт хийх 
	Төрөөс дэд бүтцийн бүтээн байгуулалтыг санхүүжүүлж болох ч түгжрэлийг бууруулах асуудлыг бүхэлд нь шийдвэрлэж чадахгүй.  
	Асуудлыг үүсгэж буй гол шалтгааныг арилгах боломжгүй. Богино хугацааны л шийдэл. 
	Үр дүнд хүрэхгүй

	4
	Төрөөс санхүүгийн интервенц хийх 
	Түгжрэлийг бууруулах чиглэлд татварын ачааллыг нэмэгдүүлэх, хариуцлагын тогтолцоог бий болгох түгжрэлийн бүсийн төлбөр, хураамж ногдуулах зэрэг асуудал нь  зөвхөн УИХ хуулиар зохицуулах харилцаа байх тул төрөөс санхүүгийн интервенц хийх замаар зорилгод хүрэх боломжгүй.
	Зардал их гарна. Асуудлыг бүрэн дүүрэн шийдвэрлэж чадахгүй. Татварын асуудлыг заавал хуулиар ногдуулах ёстой.
	Үр дүнд хүрэхгүй

	5
	Захиргааны шийдвэр гаргах 
	Асуудлыг шийдвэрлэх захиргааны шийдвэр гаргах хуулиар олгогдсон эрх хэмжээ байхгүй. 
	Асуудлыг үүсгэж буй шалтгааныг арилгах боломжгүй.
	Үр дүнд хүрэхгүй

	6
	Хууль тогтоомжийн төсөл боловсруулах 
	Тойрог замын шинэ сүлжээ байгуулж, хотын төвийг тойруулан тээврийн урсгалыг дамжуулах нь түгжрэлийг бууруулах гол шийдэл ба холбоос дутмаг, сүлжээ тасралттай байдал гэж дүгнэсэн байдаг тул хөрөнгийн эх үүсвэрийг шийдвэрлэх нь зүйтэй байна.


	Түгжрэл, түүний сөрөг нөлөөллийг буруулах зорилгыг хэрэгжүүлэх бодит боломж нөхцөл хууль тогтоомжийн хүрээнд бий болно.
	
Үр дүнтэй 




Улаанбаатар хотын замын хөдөлгөөний түгжрэлийг үүсгэх хүчин зүйлсийг тодорхойлсны дагуу асуудлыг шийдвэрлэхийн тулд нэн тэргүүнд төвлөрлийг задлах буюу хотын захын бүс дэх төвлөрлийг бий болгох зохицуулалтыг хийж, хэрэгжүүлж байгаа боловч үр дүн нь богино хугацаанд гарах боломжгүй байгаа тул дээрх нийслэл хотын түгжрэл, түүний сөрөг нөлөөллийг бууруулах асуудлаарх цогц арга хэмжээг авах нь зүйтэй бөгөөд энэ хүрээнд төлбөртэй бүсийн асуудлыг бусад улсын жишгээр зохицуулах, түүний эрх зүйн үндсийг бүрдүүлэх нь зайлшгүй юм. 
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Аргачлалын 6-д заасны дагуу сонгосон хувилбарын үр нөлөөг аргачлалд заасны дагуу ерөнхий асуултуудад хариулах замаар дүгнэлтийг нэгтгэн гаргалаа.

Жич: Хүний эрх, эдийн засаг, нийгэм, байгаль орчинд үзүүлэх үр нөлөөг шалгуур асуултын дагуу тандсан байдлыг хавсралт 1, 2, 3, 4-өөс үзнэ үү. 

4.1.Хүний эрхэд үзүүлэх үр нөлөө

Хувилбарын хүрээнд нийслэл Улаанбаатар хотын түгжрэл, түүний сөрөг нөлөөллийг бууруулах асуудал нь Монгол Улсын Үндсэн хуулиар олгогдсон хүн эрүүл аюулгүй орчинд амьдрах, орчны бохирдлоос хамгаалуулах эрхийг шууд баталгаажуулахаас гадна хүний хөдөлмөрлөх, сурч боловсрох эрхийг хангах үндэс болох бөгөөд энэхүү эрхийг хангах зорилгоор төрөөс замын хөдөлгөөний түгжрэлийг үүсгэж буй шалтгааныг бууруулах зорилгоор түгжрэл үүсгэх хүчин зүйлсэд зөөлөн бодлогоор нөлөөлөх, улмаар хууль тогтоомж зөрчих хүний эрхийг хөсөрдүүлсэн үйлдэлд хариуцлага өндөр байх механимыг бүрдүүлнэ. 

Энэ  агуулгаар энэхүү тогтоолыг баталснаар хүн амын эрүүл аюулгүй орчинд амьдрах, орчны бохирдлоос хамгуулуулах эрхийг баталгаажуулахаас гадна, эдгээр иргэдийн эдийн засгаас хүртэх алдагдсан боломжийг олгох, хүн ажил хөдөлмөр эрхлэх, бизнес чөлөөтэй эрхлэх эрхийг хангах нөхцөл болно. 

 4.2.Эдийн засагт үзүүлэх үр нөлөө
	Эдийн засгийн үр нөлөө-Албан мэдээний дагуу тус зам ашиглалтад орсноор нийслэлийн замын хөдөлгөөний дундаж хурд 23.3 хувиар нэмэгдэнэ гэж тооцоолж байна. Энэ нь иргэд, аж ахуйн нэгжүүдийн өдөр тутам замд алдаж буй цаг хугацааг бууруулж, хөдөлмөр бүтээмжийг нэмэгдүүлэх чухал үзүүлэлт юм. Тухайлбал, өнөөдрийн нөхцөлд жолооч түгжрэлээс болж 1 цагт туулдаг багахан зайг хойшид 45 минут эсвэл түүнээс бага хугацаанд туулах боломжтой болж, үлдсэн хугацааг үйлдвэрлэл, үйлчилгээ, амьдралд зарцуулах боломжтой болох юм. Мөн хөдөлгүүрийн шатахуун зарцуулалт багассанаар импортын түлшний зарцуулалтад эерэг нөлөө үзүүлж, улсын хэмжээнд валютын зарцуулалтыг бууруулахад хүртэл хувь нэмэр оруулна.

4.3.Нийгэмд үзүүлэх үр нөлөө
	Нийгмийн үр нөлөө-Төслийн хүрээнд байгуулах шинэ зам нь зөвхөн тээврийн хэрэгслийн хурд, багтаамжийг нэмээд зогсохгүй орчин үеийн хот төлөвлөлтийн шийдлүүдийг тусгаж буйгаараа нийгмийн эерэг өөрчлөлт авчирна. Тухайлбал, дагуул замын дагуу явган хүний зам, унадаг дугуйн зам, ногоон зурвас, гэрэлтүүлэг, хяналтын камеруудыг цогцоор нь шийдэж өгөх юм. Ингэснээр хотын захын хэсгүүдийн оршин суугчид зөвхөн автомашинаар зорчихоос өөр сонголтгүй байсан байдал өөрчлөгдөж, дугуй унах, явган алхах боломж нэмэгдэнэ. Энэ нь иргэдийн эрүүл мэнд, хотын соёлд эерэгээр нөлөөлнө гэж үзэж байна.

4.4.Байгаль орчинд үзүүлэх үр нөлөө
	Байгаль орчны нөлөө-Нэгдүгээр тойрог зам нь дээр дурдсанчлан хотын төвийн түгжрэлийг сааруулж, тээврийн хэрэгслийн хурдыг нэмэгдүүлэх замаар автомашин тус бүрийн ялгаруулдаг бохирдуулагчийг бууруулах нэг хүчин зүйл болно. Ид түгжрэлтэй үеэр автомашинууд зогсонги байдалд удаан асаж, их хэмжээний утаа, хорт хий (SO₂, NOx, PM2.5 г.м) ялгаруулдаг бол хөдөлгөөн жигд, саадгүй болсон нөхцөлд эдгээр ялгаралт мэдэгдэхүйц багасна.
4.5. Монгол Улсын Үндсэн хууль, Монгол Улсын олон улсын гэрээ, бусад хуультай нийцэж байгаа эсэх

Тогтоолын төсөл нь Монгол Улсын Үндсэн хуульд заасан хүний эрхийг хангах, улмаар Үндэсний аюулгүй байдлын үзэл баримтлал, Монгол Улсын нэгдэн орсон олон улсын гэрээ, Монгол Улсын хөгжлийн урт, дунд, богихон хугацааны бодлогод заасныг хэрэгжүүлэх нөхцөл боломж болж байна.
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Аргачлалын 7-д зааснаар хувилбарын эерэг болон сөрөг талуудыг 
· Зорилгод хүрэх байдал;
· Зардал, үр өгөөжийн харьцаа;
· Хүний эрх, эдийн засаг, нийгэм, байгаль орчинд үзүүлэх үр нөлөө;
· Хууль тогтоомжтой нийцэж буй эсэх;
· Гарч болох сөрөг үр дагавар, түүнийг арилгах хувилбар байгаа эсэх гэсэн шалгуураар дахин нягтлан үзэж дараах дүгнэлтийг хийлээ. 
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“Засгийн газрын өрийн баталгаа гаргах зөвшөөрөл олгох тухай” Улсын Их Хурлын тогтоолыг батлан хэрэгжүүлэх нь хүний эрүүл аюулгүй орчинд амьдрах нөхцөлийг бүрдүүлэх болно. Тодруулбал, хотод бүрэн гүйцэд тойрсон хурдны зам байхгүй, гол чиглэлүүдийн зам уулзварууд хотын төвд огтлолцож байгаа нь ачааллыг төвлөрүүлэхэд хүргэдэг. Иймд шинэ тойрог хурдны зам барьснаар авто урсгал хотын зах хэсгээр шууд холбогдож, төвийн дүүргүүдийн хөдөлгөөний ачаалал мэдэгдэхүйц буурах нөхцөл бүрдэнэ гэж тооцоолж байна. Албан судалгаагаар замын сүлжээг өргөтгөн, шинэ замуудыг нэвтрүүлснээр гол гудамжуудын түгжрэл дунджаар 20%-иар буурах боломжтой.
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Улаанбаатар хотын түгжрэлийн талаар мэргэжлийн судалгааны байгууллага, олон улсын байгууллагуудаас хийгдсэн хамгийн сүүлийн үеийн судалгаа, зөвлөмжөөр 2040 он гэхэд Улаанбаатар хотын хэмжээнд авто замын архаг түгжрэл бий болж, иргэд бүхэл өдрийн турш хотын зам дээр түгжрэх тул авто замын ачааллыг бууруулах бодлогын шийдвэртэй алхамыг авч хэрэгжүүлэх зайлшгүй шаардлага бий болсныг сануулсаар байна.

Тандан судалгааны хүрээнд Улаанбаатар хотын түгжрэлийн нэг үндсэн шалтгаан нь замууд хоорондын холбоос дутмаг, сүлжээ тасралттай байдал гэж дүгнэсэн байдаг. Тухайлбал, хотод бүрэн гүйцэд тойрсон хурдны зам байхгүй, гол чиглэлүүдийн зам уулзварууд хотын төвд огтлолцож байгаа нь ачааллыг төвлөрүүлэхэд хүргэдэг. Иймд шинэ тойрог хурдны зам барьснаар авто урсгал хотын зах хэсгээр шууд холбогдож, төвийн дүүргүүдийн хөдөлгөөний ачаалал мэдэгдэхүйц буурах нөхцөл бүрдэнэ гэж тооцоолж байна. Албан судалгаагаар замын сүлжээг өргөтгөн, шинэ замуудыг нэвтрүүлснээр гол гудамжуудын түгжрэл дунджаар 20%-иар буурах боломжтой.
	Шинэ тойрог авто зам нь зөвхөн хот доторх хөдөлгөөнийг зохицуулаад зогсохгүй нийслэл орчмын бүс нутгийн хөгжил, авто замын сүлжээг өргөжүүлэх стратегийн ач холбогдолтой. Тус зам нь Улаанбаатар хот руу чиглэсэн улс, орон нутгийн гол замуудыг захад нь холбох тул хотоос хотоор дайран өнгөрдөг урсгалыг сааруулж, орон нутгийн тээвэр хотын гудамжаар дамжин түгжрэл үүсгэдэг байдлыг зогсооно. Тухайлбал, Нэгдүгээр тойрог замын трассыг төлөвлөхдөө баруун хойд зүгт Дархан-Уул аймаг руу гарах зам, зүүн урд зүгт Налайх, Чойр чиглэлийн зам, урд талд Хөшигийн хөндийн шинэ нисэх онгоцны буудал руу чиглэсэн хурдны замтай тус тус холбохоор тусгасан байгаа нь замын түгжрэлийг бууруулах нөлөөтөй бөгөөд холбогдох санхүүжилтийг шийдвэрлэх талаар төслийг боловсруулах нь зүйтэй байна.

Уг судалгаагаар Улаанбаатар хотын замын хөдөлгөөний түгжрэлийг үүсгэдэг гол хүчин зүйлс дараах хүрээгээр тодорхойлогдож байна: 

0. нийтийн тээврийн хэрэгслээр зорчих хурд удаан, нийтийн тээврийн хэрэгслийн зориулалт төрөл хязгаарлагдмал; 
0. хот төлөвлөлт, замын дэд бүтэц, автотээврийн хэрэгслийн тооны зохистой харьцаа алдагдсан;
0. замын хөдөлгөөний хууль дүрэм журмын хэрэгжилт хангалтгүй буюу хяналтын тогтолцоог хэрэгжүүлэх хүндрэлтэй байдал;
0. Улаанбаатар хотын зам, тээврийн дэд бүтцийн нэгдсэн төлөвлөлт байхгүй гэж ерөнхийд нь тодорхойлж болохоор байна.

Тандан судалгаанаас харахад нийтийн тээврийн үр ашигтай дэд бүтцийг бий болгоход төрийн тогтвортой, урт хугацааны хөрөнгө оруулалт  шаардлагатай болох нь харагдаж байна. Санхүүжилтийг бүрдүүлэх эх үүсвэрийн хувьд тухайн улсын онцлог болон институтын чадамжаас шалтгаалан харилцан адилгүй байгаа хэдий ч баримталж буй гол зарчим нь урт хугацаанд зардлыг бууруулах болон тасалбараас олох орлогыг оновчтой түвшинд тогтоох юм. Мөн үүнээс гадна нэмэлт орлогын эх үүсвэр бий болгох боломжийг хууль, тогтоомжоор бүрдүүлэх замаар нийтийн тээврийн санхүүжилтийг дэмжих шаардлагатай нь харагдаж байна.

Түүнчлэн иргэдийн зүгээс түгжрэлийг бууруулахын тулд төр засгаас зоригтой арга хэмжээ авах цаг болсон гэдэгтэй 91 хувь нь санал нийлж, тэр дундаа нийтийн тээврийн үйлчилгээ сайжирвал машины хэрэглээгээ бууруулна гэдэгтэй 76 хувь нь нэгдэж байгааг MMCG -ын судалгааны баг тогтоосон. 

Цаашлаад иргэдийн зүгээс түгжрэлийг бууруулахын тулд татвар, төлбөр, хураамжийг нэвтрүүлж болохыг хүлээн зөвшөөрсөн байдаг. Тухайлбал тэд: 

· хотын төвийн бүх авто зогсоолыг нэгдсэн төлбөрийн  системтэй болгож, төлбөрийг нь  нэмэх;
· автозам ашигласны төлбөрийг  нэмэх;
· замын байгууламжийг оновчтой зохион байгуулах;
· автомашины улсын дугаарын үнийг нэмэх гэх зэрэг саналыг дэвшүүлсэн байдаг.  

Тээврийн хэрэгслийн авто зам, замын байгууламжийн ашиглалтыг цахимаар бүртгэх, түүнтэй холбоотой хяналт, хариуцлагын тогтолцоог сайжруулах;

Хот төлөвлөлтөд тавих стандарт, шаардлагыг нэмэгдүүлэх, төвлөрлийг сааруулах дэмжлэгийг бий болгох. 

Тогтоолын төсөл батлгадсанаар замын хөдөлгөөний түгжрэлд алдаж байгаа цаг хугацаанаас үүдэлтэй нийгэм эдийн засаг, байгаль орчин, хүний эрүүл мэндэд үзүүлэх сөрөг нөлөөллийг багасгана.
	Хотын хөдөлгөөний ачаалал, түгжрэл-Шинэ тойрог хурдны зам барьснаар авто урсгал хотын зах хэсгээр шууд холбогдож, төвийн дүүргүүдийн хөдөлгөөний ачаалал мэдэгдэхүйц буурах нөхцөл бүрдэнэ гэж тооцоолж байна. Албан судалгаагаар замын сүлжээг өргөтгөн, шинэ замуудыг нэвтрүүлснээр гол гудамжуудын түгжрэл дунджаар 20%-иар буурах боломжтой.
	Агаарын бохирдол-Шинэ тойрог авто зам төсөл хэрэгжсэнээр хотын доторх замын саатал багасч, тээврийн хэрэгслийн хөдөлгөөний дундаж хурд нэмэгдэх учраас хөдөлгүүрийн хоосон ажиллах хугацаа буурч, утаа, хий ялгаруулалт тодорхой хувиар буурах эерэг нөлөөтэй. Албан тооцоогоор энэ зам ашиглалтад орсноор замын хөдөлгөөний дундаж хурд 23.3%-иар өсөх тул тээврийн хэрэгслүүдийн шатахуун зарцуулалт, агаарт цацах бохирдуулагч бодисын ялгаралт төдий хэмжээтэй буурах боломжтой гэж үзэж байгаа бөгөөд тус зам нь хотын төвийн авто ачааллыг гадагш шилжүүлэхийн зэрэгцээ нийтийн тээврийн хурд, найдвартай ажиллагааг дээшлүүлэх замаар хувийн тээврийн хэрэглээг бууруулах бодлогод дэмжлэг болно гэж төлөвлөж байна.
	Зам тээврийн осол, аюулгүй байдал-Замын хөдөлгөөний түгжрэл их, замын сүлжээний нэвтрүүлэх чадвар муу байх нь зам тээврийн осол гарах нэг хүчин зүйл болдог ба улсын хэмжээнд бүртгэгдэж буй зам тээврийн ослын дийлэнх нь нийслэл хотод гардаг. Нэгдүгээр тойрог замын төсөл нь замын хөдөлгөөний аюулгүй байдлыг дээшлүүлэхэд хувь нэмэр үзүүлнэ гэж үзэж байгаа ба энэхүү зам нь олон эгнээтэй, уулзвар огтлолцол цөөн, орчин үеийн хурдны замын стандарт бүхий байх тул жолооч зорьсон газартаа гэр хорооллын нарийн гудамж, төвийн замаар тойрохгүй, илүү зохион байгуулалттай замаар хурдан шуурхай хүрэх боломжтой болно. Ингэснээр хотын доторх замууд дээрх хэт бөөгнөрөл тайлагдаж, уулзварууд дахь түгжрэл буурснаар хөдөлгөөн зохицуулалт сайжирч, осол гарах эрсдэл буурах нөхцөл бүрдэнэ.
	Дэд бүтцийн хоцрогдол, замын сүлжээний дутагдал-Тойрог зам байгуулснаар хотын зүүн, баруун, хойд зүгийн алслагдсан дүүргүүд хооронд шууд холбогдох боломжтой болж, заавал төвөөр дайрах шаардлагагүй болсноор дэд бүтцийн сүлжээний тэнцвэртэй байдал сайжирна. Мөн хотын төвийн замуудад хэт ачаалал өгдөг байсан хөдөлгөөн тойрог зам руу шилжих тул одоо байгаа дэд бүтцийн ашиглалт уртасч, засвар үйлчилгээний давтамж багасах эдийн засгийн ашигтай. Шинэ зам нь инженерийн шугам сүлжээ, геологийн нөхцөл зэргийг нарийвчлан судалсны үндсэн дээр баригдах тул урьд өмнө инфраструктур дутмаг байсан хотын захын хэсгүүдэд шинэ дэд бүтцийн суурь тавигдаж, цаашдын хөгжилд түлхэц үзүүлнэ.
	Хот байгуулалтын төлөвлөгөө-Шинэ тойрог авто зам төсөл нь нийслэл хотын хөгжлийн бодлого, төлөвлөгөөтэй уялдсан, төр засгийн албан ёсны баримт бичгүүдэд тусгагдсан төслийн нэг юм. Тухайлбал, Улаанбаатар хотын 2040 он хүртэлх хөгжлийн ерөнхий төлөвлөгөөнд ("Улаанбаатар-2040") хотыг олон төвт хэлбэрээр хөгжүүлэх, шинэ дэд төвүүд бий болгох бодлогын хүрээнд шинэ тойрог хурдны замыг байгуулахаар төлөвлөөд байна.
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