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1. NƏQLİYYATIN   İQTİSADİ   İŞ  GÖSTƏRİCİLƏRİ.


Dünya nəqliyyat sisteminin kəmiyyət xarakteristikası üçün bir sıra göstəricilər istifadə olunur. Onlardan birincisi dəmiryol şəbəkəsinin uzunluğudur. İkincisi – nəqliyyatla məşğul olan işçilərin sayıdır (hazırda 100 mln. nəfəri keçib).


Nəqliyyat mütəxəssisləri işlərində saşınan yük və sərnişinlərin miqdarı, eləcə də yük və sərnişin dövriyyəsindən istifadə olunur. Sonuncularla nəqliyyat müəssələrinin iş həcmi ölçülür. 


Yük və sərnişin dövriyyəsi daşınan yük və sərnişinlərin daşınma məsafəsi ilə təyin olunur. Nəqliyyat işinin ölçü vahidi ton – km və sərnişin –km-dir. 


Əgər 50-ci illərin əvvəllərində dünya yük dövriyyəsi 7 trln. km idisə, 80-ci illərdə bu rəqəm 50 trln. km-i keçmiş 2000-ci ildə isə 45 trln. km təşkil etmişdir.


Əgər 1950-ci ildə dəniz nəqliyyatı dünya yük dövriyyəsinin- 52%-ni, dəmiryol nəqliyyatı -31%-ni, avtomobil nəqliyyatı 7,5%-ni, daxili su yolları -5,5%-ni, boru nəqliyyatı -4%-ni təşkil edirdisə, onda hazırki göstəricilərə əsasən dəmiryol və daxili su yolları nəqliyyatlarının payının azlması hesabına digər nəqliyyat növlərinin artımını müşahidə edə bilərik.


Dünya yük dövriyyəsində dəniz nəqliyyatının payı 62%-ə çatmışdır. Bu da onunla izah olunur ki, praktik olaraq dəniz yollarının qeyri-məhdud buraxma qabiliyyətinə və ən böyük yükgötürmə qabiliyyəti olan hərəkət vasitələrinə malik olması təqribən 80% beynəlxalq (qitələrarası) daşımaları yerinə yetirməyə imkan verir. 


Maye və qazaoxşar yanacaqların və xammalların rolunun əhəmiyyətli dərəcədə yüksəlməsi, neft –kimya sənayesinin inkişafı boru kəməri nəqliyyatının rolunun yüksəlməsinə zəmin yaratmışdır. Ümumi yük dövriyyəsində boru kəməri nəqliyyatının payı 4,2%-dən 12,8%-ə çatmışdır. Lakin unutmaq olmaz olmaz ki, həqiqətdə yüklərin 80%-dən çoxu avtomobil nəqliyyatı ilə daşındığı zaman, dəniz nəqliyyatında bu 3,5% təşkil edir. Amma avtomobil nəqliyyatında orta daşınma məsafəsi 30km olduğu halda, dəniz nəqliyyatında bu 7-8 min. km təşkil etdiyindən sonuncunun yük dövriyyəsi çoxluq təşkil edir.  


Avtomobil nəqliyyatı ümumi yük döriyyəsinin 10%-ni yerinə yetirir, lakin bununla birgə bütün yüklərin 80%-ni daşıyır. Dəmir yollarının yük dövriyyəsindəki payı 12% təşkil etdiyi halda, daşıdığı yüklərin miqdarı 10% təşkil edir.


Düyildiyi kimi sərnişin daşımaları daşınan sərnişinlərin sayı və sərnişin dövriyyəsilə (sərnişin-km) –ölçülür. Sərnişin dövriyyəsinin daşınan sərnişinlərin miqdarına nisbəti gedişin orta məsafəsi adlanır. Analoji olaraq yüklər üçün bu belə təyin olunur. Yer kürəsinin hər bir sakini il ərzində orta hesabla 2 min km. Qət edir ki, bunu da 1,3 min km-i şəhərətrafı (şəhərlərarası və şəhərətrafı) gedişlərdir. Bu göstərici əhalinin nəqliyat yerdəyişməsidir. Bu göstəricinin ən yuxarı qiymətləri sənaye cəhətdən inkişaf etmiş ölkələrdə müşahidə olunur. Min sərnişin –km-lə ifadə olunan şəhərlərarası sərnişin dövriyyəsi Şimali Amerikada 12,9; Şərqi Avropada 8,5; Yaponiyada 6,3; Rusiyada 3,6; Qərbi Avropada 2,9 təşkil edir. Əhalinin nəqliyyat yerdəyişməsi – mürəkkəb sosial və iqtisadi bir kəmiyyətdir.


Əhalinin yerdəyişməsi problemi avtomobilləşdirmə məsələsi ilə sıx bağlıdır. Avtomobilləşdirmənin artımı - əhalinin nəqliyyat yerdəyişməsinə birbaşa təsir edir. Bu göstərici inkişaf da olan ölkələrdə nisbətən aşağıdır. Belə ki, yalnız mexaniki nəqliyyat növlərindəki gedişləri əks etdirir (piyada və velosiped gedişlərini nəzərə almadan).Geridə qalmış ölkələrdə bu göstərici – 0,65; Şimali Afrikada – 2,0; Latın Amerikasında – 1,5 təşkil edir.


Təsərrüfat sisteminin strukturunu əks etdirən vacib tipoloji kriteri yük və sərnişin daşımalarının nisbətidir. Bu nisbət (1999-cu il) ABŞ üçün 1,2 (yəni ümumi yük dövriyyəsi şəhərlərarası sərnişin dövriyyəsini 1,2 dəfə üstələyir), Qərbi Avropa üçün -0,34; Rusiya üçün 7,8; inkişaf etmiş ölkələrdə 0,4-dən yuxarı; az inkişaf etmiş ölkələrdə 2,5-ə qədər təşkil edir.


Bu nisbətə eləcə də yerdəyişməyə regionda yaxud ayrıca dövlətdə turizm inkişafı əhəmiyyətli dərəcədə təsir göstərir.


Sənaye cəhətdən inkişaf etmiş Qərb və Şərq ölkələri dünya yük dövriyyəsinin təqribən 80%-ni yerinə yetirir ki, bu da bu qruplar üçün təqribən yarı bölünür. Lakin nəqliyyat növlərinin nisbəti müxtəliflik təşkil edir. Qərb ölkələrində dəmiryol nəqliyyatının payı 25%, avtomobil nəqliyyatının payı 40%, digərlərininki (daxili su, dəniz və boru nəqliyyatları)35% təşkil edir. MDB və Qərbi Avropa ölkələrində yük dövriyyəsinin 60%-ni dəmiryol nəqliyyatı yerinə yetirdiyi halda yük avtomobil nəqliyyatı üçün bu göstərici 9%-dir. Şimali Amerikada dəmiryol və avtomobil nəqliyyatlarının payı təqribən bərabərləşib. Şərqi və Qərbi Avropa ölkələrində dəmiryol və avtomobil nəqliyyatları payları arasında fərq çox böyükdür. Uyğun olaraq – 19% və 67%; 78% və 9%.


İnkişafda olan ölkələrdə dəmiryol, avtomobil və boru kəməri nəqliyyatları daxili yük dövriyyəsinin təşkil edir. Latın Amerikasında avtomobil nəqliyyatının payı çoxdur- 65%, Asiyada isə azdır. Hava nəqliyatının yük dövriyyəsinin təqribən 90%-i sənaye cəhətdən inkişaf etmiş ölkələrin payına düşür. Bu nəqliyyat növünün sayı ümumi yük dövriyyəsində çox azdır. 




      Yoxlama sualları:

1. Nəqliyyatın əsas iş göstəricilərini və onların ölçü vahidini sadalayın

2. Nəqliyyat növləri üzrə dünya yük və sərnişin daşımalarının struturunu  xarakterizə edin.

3. Əhalinin yerdəyişmə göstəricisi necə təyin olunur?
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                   2.  DÜNYA NƏQLİYYAT SİSTEMİNİN İNKİŞAFI.


Müxtəlif ölkələrdə nəqliyyatın inkişafının səviyyə və xarakteri bir çox faktorlardan asılıdır: iqtisadiyyattın inkişaf səviyyəsi, ərazinin ölçüsü və məskunlaşma dərəcəsi, dövlətin dünya təsərrüfatı və beynəlxalq əmək paylanmasında iştirak səviyyəsi və s. Burada böyük ərazili dövlətlərin bütün növ nəqlyyatlarının kompleks inkişafı vacibdir.


Elmi – texniki tərəqqi ayrı – ayrı nəqliyyat növlərinin rəqabətini sürətləndirdi. Əsasən bu ХIХ əsrin birinci yarısında avtomobil və aviasiya nəqliyyatının daha əvvəl yaranmış dəniz və dəmiryol nəqliyyatına rəqabətində özünü daha qabarıq büruzə verdi. Boru kəməri nəqliyyatının ilk xətləri ХIХ əsrin əvvəllərinə, onun güclü inkişafı isə ХХ əsrin birinci yarısına təsadüf edir. Əsas rəqabət əsasən quru nəqliyyat növlərində (dəmiryol, avtomobil, boru kəməri) gedir.


Digər təsərrüfat sahələrində də nəqliyyatın rəqibləri əmələ gəlmişdir. Məsələn elektrik ötürmə xətlərilə (EÖX) elektrik enerjisinin ötürməsini müıyyın çoğrafi və iqtisadi şəraitdə enerjinin alınması üçün yanacağın daşınmasından sərfəlidir.    


Telekommunikasiyanın inkişafı müxtəlif nəqliyyat növlərilə poçt daşınması ilə rəqabətdədir. Hazırda telekommunukasiya iştirakçıların görüşməsi və təmaı olmadan videokonferensiyaların və iş danışıqlarının aparılmasına imkan yaradır.


Müxtəlif nəqliyyat növlərinin rəqabəti onların hər birinin ixtisaslaşmasını güçləndirib. Dəniz nəqliyyatı ХХ əsrin ortalarındakı kimi kütləvi qitələr arası sərnişin daşınması yerinə yetirmir. Belə ki, bu daşınmanı hazırda hava nəqliyatı daha tez və keyfiyyətli yerinə yetirir. Dəmiryol, avtomobil, daxili su nəqliyyatı ilə daşına bilən maye yüklərinin nəqli üçün boru kəmərinə daha çox üstünlük verilir. Bu yüklərin nəql üsulunun seçilməsi texniki – iqtisadi göstəricilərdən, bu və ya digər nəqliyyat növlərinin səmərəliliyindən və onun həyata keçməsi üçün çoğrafi imkandan asılıdır.


Dünya ölkələri təsərrüfatında nəqliyyatın rolunun vacib xarakteristikası onun buraxma (daşıma) qabiliyyəti, sürətlə hərəkət etmə qabiliyyəti, infrastrukturdan (portlardan, dəmir yollarından, avtoyollardan, boru kəməri xətlərindən) çox yaxud az dərəcədə asılı olmasıdır. Ən yüksək buraxma qabiliyyətinə (daşınan yüklərin miqdarına) su, dəmiryol, boru kəməri nəqliyyatı, sürətlə hərəkət etmə qabiliyyətinə - hava və avtomobil nəqliyyatı fərqlənirlər. İnfrastrukturdan asılılıq boru kəməri və boru nəqliyyatında daha yüksəkdir. Bu praktik olaraq bütün yüklərin daşınma imkanı nöqteyi – nəzərindən nəqliyyat növlərinin universallığına böyük təsir edir.


Dünya nəqliyyatlnın ümumi inkişaf göstəriciləri nəqliyyat magistrallarının uzunluq dinamikası və hər nəqliyyat növünün iş həcmidir. Onlar təzə və köhnə nəqliyyat növlərinin rəqabət nəticələrinə görə alınır. Dünya nəqliyyat şəbəkəsini təhlil edərkən görmək olar ki, dəmir yolunun, çay yollarının uzunluğunun artım dinamikası çox aşağıdır. Lakin dəmir yolunda modernləşdirmə tendensiyası özünü qabarıq bürüzə vürir. Məsələn 1950-1995-ci illər ərzində elektrikləşdirilmiş dəmir yollarının uzunluğu 3,3 dəfə artmışdır. Bu tendensiya avtomobil yollarında da özünü göstərir. Keyfiyətli örtüklərinin (asfalt) uzunluğu artırılmışdır. 


ХХ əsrin ikinci yarısı dünya nəqliyyat sisteminin inqlabi çevrilişləri ilə yadda qalmışdır. Bu yük və sərnişin daşımalarının həcmi ilə müşayət olunur. Belə ki, 1950-1995-ci illərdə yük dövriyyəsiniun artımı belə olmuşdur: dəmir yollarında -2,6dəfə, avtonəqliyyatda -9,3 dəfə, dəniz nəqliyyatında -8 dəfə, neft kəmərlərində -18 dəfə, qaz kəmərlərində -29 dəfə. Bütün nəqliyyat növlərinin yük dövriyyəsi orta hesabla 6,8 dəfə artmışdır. Analoji hal dünya sərnişin dövriyyəsindədir. Bütövlükdə o 7,2 dəfə artmışdır (dəniz nəqliyyatında 1,9 dəfə, dəmiryol nəqliyyatında -2,9 dəfə, avtomiobil nəqliyyatında -8 dəfə, hava nəqliyyatında -7,4 dəfə.)


Nəqliyyat məhsulunun qiyməti nəqliyyat sisteminin inkişafına, sənayeləşdirmə prosesinə və sənayenin yerləşdirilməsinə böyük təsir göstərir. Nəqliyyat məhsulunun qiyməti – tariflər - əhəmiyyətli xüsusiyyətlərə malikdir. Daşınmaya sərf olunan əməyin miqdarı yükün qiymətindən deyil, əsasən onun və kütləsi daşındığı məsafədən asılıdır.Lakin dəmiryol şırkətləri (xaricdə) öz inhisarçı vəziyyətindən istifadə edərək qiymətli yüklərin daşınma tariflərini daşıma xərcindən çox yuxarı, azqiymətli yüklərin daşınmasında isə əksinə təyin ediblər. Tarifin belə qurulması ilə dəmir yolu uzaq məsafələrə daşınması üçün əlavə ucuz yükləri özünə cəlb etdi ki, bu da onların gəlirlərini artırdı.


Nəqliyyat xərcləri demək olar ki, buraxılan bütün növ məhsulların maya dəyərinə daxildir. Əsasən də onlar xammal sənayesində daha çox paya malikdir. Bu səbəbdən nəqliyyat məhsulunun qiymətinin aşağı salınması bütövlükdə dövlət iqtisadiyyatına öz  “+” təsirini göstərir. Nəqliyyat xərclərinin azaldılması sosial əhəmiyyətə də malikdir. Belə ki, ailə büdcəsinə “+” təsir göstərərək əhalinin sosial vəziyyətini yaxşılaşdırır.


Hazırda bütün nəqliyyat növlərinin işi infrastrukturun vəziyyətindən (yolların, portların, boru kəmərlərinin) asılıdır. Onların texniki vəziyyəti fasiləsiz olaraq mükəmməlləşir, qiymətli o cümlədən elektron avadanlıqla təchiz olunur. Bu da nəqliyyat sistemlərinin iqtisadi effektivliyinə xidmət göstərməklə birgə, sərnişinlərin təhlükəsizliyini və hərəkət vasitələrinin etibarlığını təmin edir. Beləliklə nəqliyyat tək təsərrüfatla deyil, eyni zamanda ətraf mühitlə daha güclü qarşılıqlı əlaqə olur.Nəqliyyat infrastrukturunun xidmətlərinin keyfiyyət göstəriciləri aşağıdakılardır: təhlükəsizlik, etibarlıq, müntəzəmlik, sürət və s.


Elmi texniki inqilabın nəqliyyata təsiri beynəlxalq əmək paylanmasının intensivliyi və dəyişmə xarakteri ilə müşayət olunur. Bu da öz növbəsində sənayenin portlara yaxınlaşması, sahilyanı rayon və zonaların ixtisaslaşmasının dəyişilməsi, port-sənaye komplekslərinin fofmalaşması və s. Ilə ifadə olunur. Müasir gəmi yolları yaranmış portlar ierarxiyasını dəyişir. Belə ki,  dördüncü nəsil konteyner (tutumu 4,2 min vahid)daşıyan gəmilərlə təchiz olunmuş üç yer kürəsi konteyner daşımaları xətləri Qərbi Avropanın yalnız bir neçə portuna daxil ola bilir. Bu da bütün konteyner xətləri sisteminin yenidənqurulmasını və dəniz nəqliyyatının digər nəqliyyat növlərilə daha yüksək inteqrasiya səviyyəsini tələb edir. 


Yük daşımalarının uzaqlığının ixtisar tendensiyasından əlavə onun artması ilə nəticələnən nəqliyyat faktorları da var. Səpələnən yüklərin daşınmasında iri dəniz gəmilərinin rolunun yüksəlməsi davam edir. Bu da öz qənaətliliyi təsərrüfat əlaqələrinin coğrafiyasını dəyişir. Belə ki, Braziliyada tutumu 250 min ton olan gəmiləri qəbul edən dərinləşdirilmiş Tubaran portunun tikilməsi buna misaldır.


Nəqliyyat – kommunikasiya kanallarının etbarlığının yüksəldilməsi tendensiyası özünü müxtələf cür göstərir. Məsələn, əsas kütləvi yüklərin coğrafiyasının dəyişməsi baş verir. Bir tərəfdən nisbətən yaxın və siyasi cəhətdən daha stabil ərazilərdəki xammal mənbələrinə keçid orta daşıma məsafələrini azaldır. Digər tərəfdən vahid xammal mənbəsindən asılılığı zəiflətmək üçün alternativ mənbələrin axtarışı adətən daşıma məsafələrini artırır. Nümunə qismində Yaponiyaya Braziliya filizinin importunu göstərmək olar.


Daşıma etibarlığının yüksəldilməsi tendensiyasının digər özünü göstərmə üsulu – dünya əhəmiyyətli nəqliyyat kommunikasiyalarının təkrarlanmasıdır. Suveyş və Panama kanallarına paralel boru kəmərləri çəkilir. İran tərəfdən nəzarət olunan Örmüz körfəzindən tankerlərin keçməməsi üçün Şərqdə Səudiyyə Ərəbistanından Yanbiya (Qırmızı dəniz) qədər transərəb boru kəməri çəkilib.Süveyş kanalını yan keçmək üçün Sudan – Kamerun transafrika boru kəməri layihələndirilir. Hibraltar körfəzindən yan keçmək üçün transavropa avtomagistralı formalaşdırılır.


Sərnişin daşımaları sahəsində əhalinin  yerdəyişməsinin artması komfort və rahatlıq tələbatlarının yüksəldilməsi tendensiyasının əhəmiyyəti artır. İnkişaf etmiş ölkələrdə sərnişin dövriyyəsinin 40%-i iş səfərlərinə aiddir. Səfərlərin 70%-i isə fərdi minik avtomobilləri ilə yerinə yetirilir. Turizm məqsədilə səfərlərin sayı artır ki, bu da kiçik şəhərlərin iqtisadi potensialını artırır. Sərnişin nəqliyyatı xidmətlərinin tələbatlarına gəldikdə isə ictimai nəqliyyatda yaradılan komfortla birgə əsas əhəmiyyət fərdi səfərlərə verilir.


Dünyanın energetik vəziyyəti dünya nəqliyyat sisteminə getdikcə daha böyük təsir göstərir. Ona baxış keçirdikdə görmək olar ki, dünya yanacaq- energetik balansının strukturunun yük daşımaları coğrafiyasında həcm və tərkibində (nəqliyyat növləri üzrə) dəyişikliklər etməklə perespektivdəki sürüşdürmələri uzlaşdırmaq lazımdır.


Daşımaların enerji tutumunun azaldılması problemi əsasən üç istiqamət üzrə həl olunur:

· texnoloji – mühərriklərin mükəmməlləşdirilməsi, tara çəkisinin və nəqliyyat vasitələrinin çəkisinin azaldılması yolu ilə;

· istismar – boş gedişlərin, reyslərin səmərəsiz dayanmanın azaıldılması, yükgötürmənin və tutumun artırılması;

· struktur – nəqliyyat növlərinə görə daşımaların strukturunun dəyişilməsi. Bu zaman daha kiçik enerji tutumlu növlərin rolunun artırılması(daniz və boru kəməri) üstünlük verilir. 

Böyük fyuzelajlı təyyarələrin fəaliyyəti, eləcə də hava nəqliyyatındakı təşkilati dəyişikliklər beynəlxaq ticarət və turizmin inkişafına zəmin yaradır. Sərnişin daşımaları sahəsində çarter uçuşları geniş inkişaf etmişdir. Burada qruplu gedişlər də bilet qiymətində əhəmiyyətli dərəcədə güzəştlər edilir.


Yük daşımalarında hava nəqliyyatı iqtisadi əlaqələrin dəyişilməsinə, təsərrüfatın ərazi strukturunun dəyişilməsinə əhəmiyyətli dərəcədə təsir göstərir. Hava ilə daşınan yüklərin çeşidi daim artır. Aviaşirkətlər öz işlərini çatdırılma şirkətləri ilə sıx qururlar. ABŞ-ın təcrübəsi göstərir ki, burada vacib şərtlər texniki vasitələrin və terminalların, yük təyyarələrinin ixtisaslaşdırılması; xüsusi yük terminallarının, ambarların tiukilməsi; effektiv yerüstü fider şəbəkəsinin təşkili vacibdir.


Nəqliyyat sisteminin inkişafının vacib prespektiv tendensiyalı nəqliyyat və ekspedisiya –paylama müəssisələrinin calaşdırılmasıdır. Hava və konteyner daşıma xətlərinin kəsişdiyi sürətli və etibarlı nəqliyyat təmin edilən qovşaqlarda beynəlxalq əhəmiyyətli ixtisaslaşdırılmış iri nəqliyyat – paylanma mərkəzləri (Paris, Marsel, Frankfurt-na Mayne, Münhen və s.) yaradılır.


Nəqliyyat regional siyasət silahı kimi  də geniş istifadə olunur. Dünya nəqliyyat sistemində müxtəlif  illərdə yaradılmış nəqliyyat müəssisələri uğurla fəaliyyət göstərir. Beynəlxalq avtomobil nəqliyyatı ittifaq (1948). Sərnişin tarifləri üzrə Avropa Konferensiyası (1975), Dəmiryol Konqreslərinin Beynəlxalq Təşkilatı (1884), Beynəlxalq Dəniz Təşkilatı (1982), Beynxalq Mülki Aviasiya Təşkilatı (1944), Hava nəqliyyatının Beynəlxalq  Assosasiyası (1947) və s.


Bu təşkilatların iş məqsədi dünya nəqliyyat sisteminin inkişafına köməklik göstərməkdir. 





Yoxlama sualları:

1. Dövlət nəqliyyat sisteminin inkşaf səviyyəsi hansı faktorlardan asılıdır?

2. Müxtəlif nəqliyyat növlərinin iqtisadi göstəricilərini və aralarındakı rəqabət imkanlarını xarakterizə edin.

3.  Nəqliyyat xidmətlərində qiymətlər fərqi nədən asılıdır və onların iqtisadiyyatdakı rolu nə dərəcədədir?
4. Yük daşımalarının coğrafiyasında hansı dəyişikliklər baş vermişdir?

5. Sərnişin daşımalarının əsas inkşaf tendensiyası nədən ibarətdir?

6. Daşımaların enerji tutumu istiqamətlərini sadalayın.
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Fənnin adı:    Nəqliyyatın iqtisadi coğrafiyası
Mövzu: Dünya avtomobil nəqliyyatı və onun coğrafiyası.
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            MÜHAZİRƏNİN (MƏŞĞƏLƏNİN)  PLANI

1. Dünya regionlarının və ayrıca dövlətlərin avtomobilləşdirmə səviyyəsi.
2. Avtomobil yolları şəbəkəsinin coğrafiyası və şəbəkənin sıxlığı.
3. Avtomobil parkının sayı və vəziyyəti, 1000 nəfərə düşən avtomobillərin sayı.
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3. DÜNYA AVTOMOBİL NƏQLİYYATI VƏ ONUN

                                 COĞRAFİYASI. 

Hazırda dünyanın avtiomobol nəqliyyatı dinamik inkişaf edir ki, bu da sərnişinlərin daşınmasında və yüklərin qısa məsafələrə nəql edilməsində aparıcı rol oynayır. Son onilliklərdə bu nəqliyyat növünün inkişaf bazasını maşınqayırmanın inkişafı dünya avtomobil parkının və neft emalının daim artımını təşkil etmişdir.


Regionlarda və ayrı-ayrı dövlətlərdə avtomobil nəqliyyatının inkişafı avtomobil parkının miqdarı, avtoyolşəbəkəsinin vəziyyəti və uzunluğu, avtonəqliyyatın işinə iqtusadi imkan və ehtiyacla təyin edilir.


Dünyanın regionun yaxud ayrıca dövlətin avtomobilləşdirmə səviyyəsi avtomobil parkının sayı və vəziyyəti, 1000 nəfərə düşən avtomobillərin sayı ilə təyin edilir.


Dünyada avtomobillərin ümumi sayı 650 mln-u keçməsinə baxmayaraq onların dövlətlər və region əraziləri üzrə paylanması qeyri- bərabərdir. Şimali Amerikanın payına bütün yük, minik avtomobillərin və avtobusların 36%-i düşür. Qərbi Avropada bu göstərici 31%, Asiyada 20%-dir. Beləliklə dünya avtoparkının təqribən üçdə ikisidir. Bu iki regionda cəmlənmişdir. Dünyanın hər 1000 nəfərinə orta hesabla 85 minik avtomobili və 26 yük avtomobili düşür. ABŞ və İtaliyada bu göstərici 500-dən çox minik avtomobili. ABŞ və Yaponiyada müvafiq olaraq 185 və 200 yük avtomobili təşkil edir.


Dünyanın avtomobil şəbəkəsi (bərk örtüklü və mükəməlləşdirilmiş) dəmir yollarının uzunluğundan çoxdur və 24 mln. km. təşkil edir. Bununla birgə onun 1/3-i Şimali Amerikada, 1/4-i isə Qərbi Avropada cəmlənmişdir. Böyük uzunluğu avtomobil yolları ABŞ, Hindistan, Yaponiya, Çin, Rusiya, Fransa, Almaniya, İngiltərədədir. Dünya avtoyol şəbəkəsinin 1/4- indən çoxu ABŞ-dadır. Bu göstərici iqtisadi cəhətdən inkişaf etmiş ölkələrdə üstsünlük təşkil edir. Lakin Hindistan və Çin avtoyolların uzunluğuna görə birinci beşliyə daxil olaraq Rusiyanı ötmüşdür. Dövlətlərin çoxunda (Hindistan istisna olmaqla) bərk örtüklü yollar ümumi avtoyol şəbəkəsinin 90%-ni, Yaponiya və İtaliyada isə 100%-ni təşkil edir. Bununla birgə burada avtostradaların sayı və uzunluğu da artır. İlk avtoastradalar ABŞ-da 1914, Almaniyada 1921, İtaliyada 1924-ci ildə yaranmışdır. İndi isə bir çox inkişaf etmiş və inkişafda olan ölkələrdə mövcuddur.       


Avtomobil yollarının sıxlığı Çin və Rusiyanın çox da böyük əraziləri olmayan qərbi Avropa dövlətləri və Yaponiyadan geridə qalmasını göstərir. 


Dünya sərnişin dövriyyəsinin 80%  və yük dövriyyəsinin 10%-dən çoxu avtomobil nəqliyyatının payına düşür. Sərnişin və yük daşımalarının əsas hissəsi ayrı-ayrı dövlətlərdə daxili daşımalar kimi həyata keçirilir. Lakin avtoqatarların və böyük yükgötürməsi olan maşımlarının yaradılması, qonşu dövlətlərin avtoyollarının birləşdirilməsi bu daşımaları regionlardaxili və regionlararası etdi. Regionlararası nəqliyyat daşımaları üçün uzaqməsafəli sürətli avtoyollar – transkontinental avtomagistrallar böyük əhəmiyyət kəsb edir. Onlardan ən məhşurları Afrikada Saxara səhrasından keçən, Atlantik okeanından Sakit okeana qədər ABŞ-ın ərazilə uzanan yollar (34000km.) Kanada, ABŞ və Cənubi Amerikanın iri şəhərləri və paytaxtlarını birləşdirən avtomagistralların panamerikan sistemidir. 


Ayrı – ayrı dövlətlərin daxilindəki avtomagistrallar hazırda adətən vahid nəqliyyat sistemi yaradırlar. Onlar digər nəqliyyat növləri ilə qarşılıqlı əlaqədə olaraq ölkənin iqtisadi ehtiyaclarını ödəyir. 


Sərnişin avtonəqliyyatı əhalinin yerləşməsinə əhəmiyyətli dərəcədə təsir göstərir. Əsasən avtomobillər çox olan ölkələrdə (ABŞ, Kanada, Avstraliya, bəzi Qərbi Avropa ölkələri) əhalinin böyük hissəsi iri şəhərlərin mərkəzi rayonlarına, şəhər ətrafına və peyk – şəhərlərə köçürürlər. Şəhər aqlomerasiya sahəsi artır. Avtoyollar boyu ensiz lent şəklində uzanan yeni tipli məntəqələr yaranır. Hərdən onlar bir şəhər aqlomerasiyasından digərinə tərəf uzanaraq meqapolis adlanan urbanizasiyalanmış ərazilər yaradırlar. 


Avtoyollarda hərəkətin axın gücü (sıxlığı) ildə bir neçə mindən yüz minlərlə avtomobil arasında dəyişir. Şəhər və bəzi şəhərətrafı yollardakı axın bəzən ildə bir neçə milyon avtomobilə çatır. Ən maksimal və orta avtomobil axınları ABŞ-ın ayrı-ayrı yollarında müşahidə olunur. Buna yaxın göstərici Kanadanın cənubunda, İngiltərə yollarında, Almaniyada,Fransada və s. yerlərdə müşahidə olunur. Müxtəlif dövlətlərin avtoyol şəbəkələrində yük axınlarının orta gücü ildə bir neçə mindən milyonadək dəyişir.   



           Yoxlama  sualları:

1. Regionlarda avtomobil nəqliyyatının inkşafı nə ilə fərqlənir?   
2. Dünya avtomobil yolları şəbəkəsinin əsas göstəriciləri hansılardır?

3. Transkontinental magistralları sadalayın.

4. Sərnişin və yük daşımalarında avtomobil nəqliyyatının payı nə qədərdir?          
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1. Hava nəqliyyatında yük və sərnişin daşımalarının artımı, texniki -tərəqqi, sosial –iqtisadi tələbatlar.
2. Dünya regionları üzrə hava nəqliyyatı daşımalarının müxtəlifliyi.
3. Hava nəqliyyatının infrastrukturu.Dünyanın hava limanları şəbəkəsi və təyyarə parkı.
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                         4.DÜNYA  İQTİSADİYYATINDA HAVA
                           NƏQLİYYATININ  ROLU   VƏ YERİ.



Aviasiya nəqliyyatının yüksək inkişaf tempi nəqliyyatın digər istehsal sahələri ilə sıx əlaqəsi ilə əlaqədardır. İstənilən nəqliyyat növünün inkişafı (əsasən də sürətli) üç əsas faktorla stimullaşdırılır: yük və sərnişin daşımalarının artımı, texniki -tərəqqi, sosial –iqtisadi tələbatdır.


Hava nəqliyyatının əsas üstünlüyü – onun sürətliliyi, yer kürəsinin praktik olaraq bütün ərazi və akvatoriyasında fəaliyyətidir. Aviadaşımalar ən qiymətli və təcili yüklərin təhlükəsiz və etibarlı yerdəyişməsini təmin edir.


Hava nəqliyyatında son illərədək sərnişin daşıma vasitələrinin inkişafı üstünlük təşkil edirdi. Hazırda bu nəqliyyat növü müxtəlif xarakterli işlər yerinə yetirir: elmi, təbiəti qorumaq, yanğına qarşı, xilasedici, montaj, polis və s. Hazırda yeni tip hava gəmilərinin yaradılması ilə iş fəaliyyəti və bu nəqliyyatın perspektivi genişləndirilir. Hazırda dünyada xüsusi uçuş vasitələrinin sayı artıraq, yüz min vahidə çatmışdır.


Uzun illər ərzində hava nəqliyyatı sahəsində sahəsində digər sahələrə nisbətən böyük artım müşahidə olunur. 1950-1995-ci illər ərzində dünya hava şəbəkəsinin xətlərinin uzunluğu 3,3-dən 7,9 mln. km-dək yəni iki dəfədən də çox artmışdır. Sərnişinlərin sayı isə ildə iki mlrd. nəfər olmuşdur.


Ümumi dünya BBП-si 1960-ci ildən indiyədək dörd dəfə artmağına baxmayaraq, dünya aviaşirkətlərinin ümumi gəliri on qat artmışdır.


Aviadaşımalara tələbatı təyin edən vacib faktor uçuşların təhlükəsizliyidir. Təhlükəsizlik göstəriciləri hər il statistik materiallarda dərc olunur. Göstəricilərin nəticələri onu təsdiq edir ki, digər nəqliyyatlarla müqayisədə ən təhlükəsiz nəqliyyat növüdür. Yerinə yetirilmiş 100mln. sərnişin-km-də həlak olan sərnişinlərin sayı 1960-cı ildəki 0,8 göstəricisindən 1980-cı ildə 0,08-ə, 1990-cı ildə 0,03-ə, 1999-cu ildə 0,02-ə enmişdir.


Lakin hava daşımalarına tələbat əsasən iqtisadi inkişaf səviyyəsilə təyin edilir.Əhalinin şəxsi gəlirlərindəki dəyişiklik istehlakçıların alıçılıq səviyyəsinə və əyləncəli səyahətlər həyata keçirmək imkanına birbaşa təsir edir.


Kommersiya fəaliyyəti və ticarət işçi səfərləri və yük daşıması ilə bağlı tələbatlara birbaşa təsir edir.         


1960-1999-cu illərin iqtisadiyyatı və daşımalara tələbatı arasındakı əlaqə qrafikinə baxsaq görərik ki, 1974-75, 1980-82, 1990-91-ci illərdə iqtisadi düşgüləri və onların aviadaşımalara təsiri böyükdür. 


Daşımalar tələbatlarına təsir edən digər faktorlar aviaşirkətlərin xərclərindəki və mevafiq olaraq aviatariflərdəki dəyişikliklər, hava daşımalarının əlverişliliyi, turizm sahəsindəki inkişaf və tənzimlənmədir. 60-cı illərdəki sıçrayış hava gəmilərinin porşenli mühərriklərdən reaktiv təyyarələrə keçidi ilə əlaqədardır ki, bu da real tarif səviyyəsinin azalması, sürətin və komfortun artması ilə nəticələndi.


Neft qiymətlərindəki sonrakı qəfil dəyişiklik daşıma tələbatlarına vacib təsir göstərdi. 1973-74-cü illərdə neftin qiymətinin on qat yüksəlməsi dünya iqtisadiyyatına göstərdiyi mənfi təsir eyni zamanda avasiya yanacağının və müvafiq olaraq aviatariflərin qalxması ilə nəticələndi. 1996-2005-ci illərdə dünya hava nəqliyyatında ümumi müntəzəm daşıma həcmi 0,7dəfə artaraq 2005-ci ildə təqribən 2020 mln. sərnişin və 38 mln. ton təşkil etmişdir.


Aviasiya sərnişin daşımaları regionlar üzrə müxtəliflik təşkil edir. Avropa regionunun digərləri kimi HN(hava nəqliyyatı) istismarı üzrə özünə məxsus xüsusiyyətləri var. Burada 95 müntəzəm aviaşirkət və 100-dən yuxarı qeyri-müntəzəm, çarter daşımaları yerinə yetirən aviadaşıyıcılar fəaliyyət göstərir. Regionun hava nəqliyyatı ən müasir, qənaətçil aviatexnika, daşımaların böyük iqtisadi effektivliyi ilə xarakterizə olunur. Gələcəkdə Avropa Birliyi çərçivəsində vahid avianəqliyyat bazasının yaradılması gözlənilir. 


Hazırda Qərbi Avropanın Mülki Aviasiyasında radikal dəyişikliklər gedir. Bu aviatariflərin aşağı salınması, sərnişin axınının strukturunun dəyişilməsi, dövlət aviaşirkətlərinin özəlləşdirilməsi və s. ehtiyaclardan yaranmışdır Çox zaman müxtəlif dövlətlərin aviaşirkətlərin birləşməsi yaxud müştərək müəssisələrin yaratması imkanlara müzakirə olunur. Təyyarə parkının birgə alınması, icarəsi və istifadəsi, bronlaşdırma sisteminin yaradılması, birgə ikitərəfli marketinq əməliyyatlarının aparılması geniş inkişaf edir.


        Afrika və Latın Amerikası regionları üçün ümumi aviadaşımalar həcmində beynəlxalq turist daşımaları üstünlük təşkil edir. Aviasiya sahəsindəki problemlərə köhnəlmiş təyyarə parkını, aeroportların geridə qalmış infrastrukturu, kapital investisiyaların olmaması, mütəxəssislərin çatışmaması xarakterikdir. İKAO bu regionların aviaşirkətlərin regional inkişaf xətti təklif edir. Bu aviaşirkətlərin gələcək inteqrasiyası əsasında birgə çoxmillətli afrika və latın amerikası aviaşirkətləri yaratmaqdır. Bu iki region üzrə birgə daşıma həcmi ümumdünya daşıma həcminin 10%-ni təşkil edir.


Asiya və Sakit okean regionunda HN inkişafının tamam başqa tendensiyası müşahidə olunur. Burada yer kürəsi əhalisinin 55%-i cəmlənmişdir. Bundan əlavə dövlət daxili siyasətin stabilliyi və əhalinin yaşayış səviyyəsinin artımı müşahidə olunur. Hazırda bu regionun cavan dövlətləri iqtisadi yüksəlişdədir. Eləcə də yapon aviaşirkətlərinin stabil texniki inkişafı ona gətirib çıxarır ki, ümumdünya aviadaşımalarındakı artım tempi ilə müqayisədə (ildə 7-8%) onların artım tempi (15-20% ildə) çox yüksəlir.


Yaxın və Orta Şərq ölkələrində avidaşımaların həcmi tonn km. Ifadə olunmuş ümumdünya avidaşımaların 5%-ni təşkil edir. Ayrı-ayrı ölkələr üzrə göstəricilərdən belə nəticə çıxır ki, sərnişin, yük və poçt müntəzəm daşımalarının ümumi həcminin təqribən 41%-i ABŞ, ÇİN və Almaniya aviaşirkətləri tərəfindən yerinə yrtirilib. Beynəlxalq hava daşımalarının ümumi həcminin təqribən 31%-i ABŞ,Almaniya və Böyük Britaniya aviaşirkətləri ilə daşınıb.


Böyük yükgötürmə qabiliyyəti olan təyyarələrin istismara buraxılmasından sonra yük aviadaşımalarının artımı sərnişin daşımalarınkından çoxdur. Onlar müvafiq olaraq 100 və 82 dəfə artmışdır. Dünya yük dövriyyəsində HN-nın payı cüzidir. Lakin təcili yüklərin çatdırılmasında HN-nın əvəzi yoxdur.


Avişirkətlər şəbəkəsi qeyri- stabildir: ildən ilə o uzunluğuna və konfiqurasiyasına görə dəyişir. Faktiki olaraq uzun məsafəli uçuşlarda müasir texnikadan istifadə etməklə aralarındakı məsafə 6-8min km-dən çox olan istənilən iki aeroport hava xətti yarada bilər.     

Dünya hava nəqliyyatının coğrafiyası aeroportlar şəbəkəsi ilə təyin edilir. Onlar dünya nəqliyyat sisteminin vacib qovşaq nöqtələridir. İnkişaf etmiş ölkələrdə daha sıx aviaxətlər şəbəkəsi yaranmışdır. Ən iri təyyarə parkı ABŞ-da cəmlənib. Həmçinin Kanada, Fransa, Avstraliya, Almaniyada bu göstərici nisbətən aşağıdır.


HN-nin infrastrukturu aeroportlar şəbəkəsindəın ibarətdir: dünyada beynəlxalq daşımalara xidmət göstərən təqribən 1100 və bundan bir az da çox yerli aeroport vardır. Beynəlxalq əməliyyatlar yerinə yetirən 25 ən iri aeroportdan 15-i Avropada, 7-i Asiyada, 3-ü Şimali Amerikadadır.


Beynəlxalq aeroportlar ümumi aeroportlar şəbəkəsi və ən iri aeroportlar şəbəkəsinə nisbətən yer kürəsində bərabər paylanıblar. Bu da Asiya, Afrika və Latın Amerikasında çoxsaylı dövlətlərin olması ilə izah olunur. Hər bir belə dövlətdə heç olmazsa bir beynəlxalq aeroport vardır.


Dünyanın ən iri şəhərlərində bir neçə aeroport var (Nyu –York,London, Paris, Moskva, Tokio). HN-i davamlılığı və təhlükəsiz işi üçün çox mürəkkəb infrastruktura ehtiyacı var. Dünyanın hər iri aeroportundan ildə 50-70 mlin. sərnişin istifadə edir. Bu təhlükəsiz uçuşlardan əlavə sərnişinlərin yerüstü xidmətində də sərt tələblər irəli sürür. Aeroportların təyyarələrin fasiləsiz enib –qalxmasına nəzarət etmək və bu zonada sabit əlaqəni təmin etmək üçün birinci növbədə güclü radiolakasiya və telekommunikasiya sistemlərinə malik olmalıdır. Hava nəqliyyatı monopoliyalaşdırılıb. Dünyada təqribən 1,5 min aviaşirkət olduğu halda onlardan 20 ən irisinin payına dünya sərnişin daşımalarının 54%-i düşür (sərnişin dövriyyəsinin 61%-i). Şimali Amerika, Avropa və qismən də Asiya aviaşirkətləri burada üstünlük təşkil edir. Bu aviaşirkətlərin rəqabəti, inteqrasiyası və kooperasiyası nəticəsində təkcə 1990-2005-ci illərdə iri aviaşirkətlərin dünya sərnişin dövriyyəsindəki payı 50%-dən 60%-ə qalxıb. Hazırda dünyanın 29 dövlətinin ən iri 39 aviaşirkəti 3 alyansda birləşib. Sky Team, One World, Star Alianse. Onlar demək olar ki, bütün müntəzəm sərnişin aviadaşımalarına nəzarət edirlər.  





Yoxlama sualları:

1. Digər nəqliyyat növləri ilə müqayisədə hava nəqliyyatının xüsusiyyətlərini sadalayın.

2. Dünya iqtisadiyyatında hava nəqliyyatının rolu necədir?

3. Beynəlxalq hava nəqliyyatının sosial-iqtisadi və regional inkşaf xüsusiyyətlərini sadalayın.

4. Beynəlxalq sərnişin və yük daşımalarının inkşaf tendensiyası nə ilə əlaqədardır?
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1. Boru kəməri nəqliyyatının neft və qaz sənayesindən asılılığı.
2. Bu nəqliyyatın iqtisadi səmərəliliyi.
          3.İri magistral neft və qaz kəmərlərinin coğrafiyası.   
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5. DÜNYA  REGİONLARININ BORU  KƏMƏRİ  NƏQLOYYATI.


Boru kəməri nəqliyatı yeni növ nəqliyyat növlərindən biridir. Neft sənayesinin tarixi ilə bağlı olan boru kəmərinin tarixi ХIХ əsrin ortalarına təsadüf edir. İlk 6km-lik boru kəməri 1865-ci ildə ABŞ-da çəkilmişdir. On ildən sonra Pitsburq və Pensilvaniyanın sənaye mərkəzləri 100 km-lik boru kəməri ilə birləşdirildi. Bu nəqlliyat növünün müasir dövrdəki inkişafı metallurgiya və maşınqayırmadakı yeniliklər, təsərrüfatda kütləvi sürətdə maye və qazşəkilli məhsulların nəqli ilə bağlıdır. Boru kəmərləri şəbəkəsinin yaradılması təbii qaz, neft və neft məhsullarının aralıq yükləmə - boşaltma işləri aparmadan böyük məsafələrə ən effektiv nəql olunmasına şərait yaratdı. Boru nəqliyyatının ən vacib xüsusiyyəti – onun fəaliyyətinin fasiləsizliyidir. Bu da böyük diametrli boru kəmərləri və 75 yaxud daha böyük atmosfer təzyiqlə təmin olunur. Boru kəmərlərinin adi diametri 1420 mm-dir. Gələcəkdə bu ölçünün 1620 və hətta 2200 mm-dək artırılması planlaşdırılır. Boru kəməri nəqliyyatı müxtəlif növ məhsulların nəqli üzrə ixtisaslaşmışdır; maye – neft və neft məhsullarından südədək; qazaoxşar – təbii və səmt qazları, ammiyak, etan, etilen və s.; bərk- kömür, buğda və s. Onlar müxtəlif məsafələrə daşınırlar; bir neşə km-dən bir neçə min kim-dək. Daşınmanın son məntəqəsi müxtəlif ola bilər: neft emalı zavodları, kimyəvi müəssisələr, elektrostansiyalar, yeyinti sənayesi müəssisələri və s. Nəql olunan məhsulların bəzi növləri kütləvi istehlaka malikdir.


Boru kəməri nəqliyyatının üstünlüklərindən biri onun magistralının müxtəlif relyefli və şəraitli ərazilərdən böyük su hövzələri yaxud dənizlərdən, əbədi buzıaqlardan keçməklə çəkilə bilməsidir. 


Boru kəməri ilə nəqlin maya dəyəri dəmiryol nəqliyyatınkından üç dəfə azdır. Bu nəqliyyat növü daşımaların stabilliyi və etibarlığını təmin edir. 


Boru kəməri nəqliyyatı ətraf mühiti (digərlərinə nisbətən) çirkləndirmir. Bununla birgə boru kəmərlərinin deşilməsi yaxud dağılması zamanı qaz və neftin axması problemi də vardır. 



Dünyanın yalnız magistral neft və qaz kəmərlərinin uzunluqları cəmi 2 mln. km-ə yaxındır. Yəni dəmir yollarının uzunluğundan iki dəfə çoxdur və ondan fərqli olaraq daim artmaqdadır. Neft və qaz kəmərlərinin uzunluğuna görə dünyanın digər regionlarından çox qabaqda olaraq Şimali Amerika və Şərqi Avropa liderlik edirlər.


İri neft nəqli şəbəkələri çox böyük neft hasilatı və istehlakı olan ölkələrdə yaradılmışdır (ABŞ, MDB dövlətləri,Kanada,Çin, Hindistan, İngiltərə). Belə şəbəkələr böyük miqdarda neft eksportu ilə məşğul olan ölkələrdə elə özünü parlaq göstərir.(Səudiyyə, Ərəbistan, Meksika,İran, Əlcəzair, Liviya, İrak, Venesuela). 


İri qaz borusu kəmərləri şəbəkəsinə malik dövlətlərin siyahısında yalnız iqtisadi cəhətdən inkişaf etmiş ölkələrdir. Bu onunla izah olunur ki, inkişafda olan öz qaz resurslarından istifadə etməyərək onu sıxılmış şəkildə eksport edirlər. Ən uzun boru kəmərləri şəbəkəsi ABŞ-dadır.


İnkişafda olan ölkələri ümumi yük dövriyyəsində boru kəməri nəqliyyatı ikinci yeri (dəniz nəqliyyatından sonra), inkişaf etmiş ölkələrdə isə dördüncü yerdədir.


Şimali Amerikada boru kəmərləri neft və qaz hasılatı rayonlarından kontinentin şərqindəki istehlakçı sənaye mərkəzlərinə çəkilmişdir. Qərbi Avropada onlar dəniz limanlarından kontinentin dərinliklərindəki sənaye mərkəzlərinə çəkilmişdir. Rusiyada boru kəmərləri Qərbi Sibir rayonlarından ölkənin Avropa hissəsinə oradan isə Şərqi və Qərbi Avropaya çəkilmişdir. Azərbaycanda Bakı – Novorasiyysk və Bakı – Supsa boru kəmərləri nefti Qara dəniz sahillərinə, Bakı – Ceyhan kəməri isə Aralıq dənizi sahillərinə nəql edir.


Qərbi Sibir və Qərbi Avropa dövlətlərini birləşdirən “Dostluq” neft kəmərinin uzunluğu 5,5 000km, Urenqoy – Qərbi Avropa boru kəmərinin uzunluğu isə 4,5 min km-dir. Kanadanın Reduoter – Port Kredit – 4,8 min km, Эdmonton – Monreal – 3,2 min km və s. ən iri neft kəmərlərinə aiddir. Amerikanın Xyuston – Nyu York ərzaq kəmərinin uzunluğu 2,5min km-dir.


Hazırda dəniz dibi çəkilmiş sualtı boru kəmərləri tikilib, fəaliyyət göstərir. Məsələn Əlcəzair – İtaliyada transaralıq dənizi boru kəməri, meksika körfəzi və Şimal dənizindəki boru kəmərləri Qazaxıstan – Azərbaycan və Türkmənistan – Azərbaycan transxəzər boru kəmərləri layihələndirmə mərhələsindədir.

                                   Yoxlama sualları:
1. Boru kəməri nəqliyyatının yaranması və ixtisaslaşması tarixləri.

2. Dünyanın ən iri neft kəmərləri şəbəkəsi hansılardır?

3. İnkişafda olan ölkələrin ümumi yük dövriyyəsində boru kəməri nəqliyyatı neçənci yerdədir?
4. İri qaz borusu kəmərləri şəbəkəsinə malik dövlətlərin siyahısında hansı ölkələrdir?
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1. Dəniz nəqliyyatının iqtisadi səmərəliliyi.Dünya ticarət flotunun
    ümumi tərkib hissəsi. 

2. Flot tonnajının xarakteristikası və ən iri yük axınları.
          3.Dünya dəniz yollarının və portların coğrafiyası.Regionların
             daxili su nəqliyyatı və onun coğrafiyası.
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            6. DÜNYA ERGİONLARININ DƏNİZ ÇAY

            NƏQLİYYATI. ONLARIN COĞRAFİYASI.



Dəniz nəqliyyatı dünya dövlətləri və regionlarının təsərrüfat həyatlarının intermilliləşdirmə proseslərinin inkişafına əsaslı dərəcədə təsir göstərmişdir. Müxtəlif yük axınlarının portlarda cəmlənməsi iri sənaye istehsalatlarının (neftayırma, metallurgiya və s.) yaranmasına zəmin yaratmışdır. Dəniz nəqliyyatının vasitəsilə regionlararası yüklərin daşınmasının böyük hissəsi həyata keçirilir. Dəniz nəqliyyatının fəaliyyəti beynəlxalq gəmiçilik qaydalarının təyin olunmasına, onun mühafizəsi və təhlükəsizliyinə tələbat yaratmışdır. Bundan sonra buna oxşar qaydalar digər nəqliyyat növlərində təyin edilməyə başladı. 



Dəniz nəqliyyatı – dünya nəqliyyat sisteminin vacib və ayrılmaz hissəsidir. O okean və dənizlərlə parçalanmış yer kürəsinin quru sahələrini əlaqələndirir. Onun məhsuldarlığı digər nəqliyyat növlərinə nisbətən əhəmiyyətli dərəcədə böyükdür. Dəniz gəmilərinin yükgötürməsi dəmiryol qatarlarının imkanından qat – qat çoxdur. Təbii dəniz yolları onların saxlanmasına vəsait tələb etmir. Nəticədə dəniz nəqliyyatı ilə daşınan yüklərin maya dəyəri həmişə digərlərinə nisbətən aşağı olub və hazırda da belədir.



Elmi – texniki tərəqqinin təsiri ilə dəniz nəqliyyatı vasitələri fasiləsiz olaraq mükəmmələşir: gəmilərin yükgötürməsi, sürəti və təhlükəsizliyi artırılır; konteynerlərin və digər yeniliklərin istifadəsi hesabına yükləmə - boşaltma metodlarının mükəmməlləşdirilməsi; daşınan yüklərin tərkibinə görə ixtisaslaşdırılma və s. Ona görə də dünya flotunun yükgötürməsi yük dövriyyəsinə nisbətən daha az templə artır.                



Dünya ticarət flotunun ümumi tərkib hissəsindən (tonnaj üzrə) 1/3 hissəsi dünyanın sənaye cəhətdən inkişaf etmiş ölkələrinin bayrağının altında fəaliyyət göstərir. Digər 1/3 hissəsi Qərb gəmiçilik şirkətlərinə məxsus olmağına baxmayaraq ucuz bayraqlar altında üzür. 1/5 hissəsi inkişafda olan ölkələrin payına, yerdə qalan hissəsi isə keçmiş sosialist dövlətlərinin payına düşür. 



Dəniz gəmilərinin ən iri tonnajı Liberiya, Panama, Yaponiya, Yunanıstan, ABŞ, Kipr, Çinə məxsusdur. Ucuz bayraqlar altındakı gəmilər sahiblərinə (Liberiya, Panama, Sinqapur, Kipr və s.) daşımaların maya dəyərinin üç dəfə aşağı olmasını, cüzi vergi və digər imtiyazları təmin edirlər. İlk dəfə belə qeydiyyata Liberiya və Panama keçdi. Ardınca Kipr, Sinqapur, Bermud və Baham adaları, Malta, Hibraltar və s. bu qeydiyyatdan istifadə etməyə başladı. 



Flot tonnajının xarakteristikası üçün bir – birindən əhəmiyyətli dərəcədə fərqlənən iki göstəricidən istifadə olunur: yükgötürmə və yüktutumu. Yük tutumu – gəmilərin tutumunun həcm vahididir. Tam tutum brutto – registr tonlarla ölçülür. Bir brutto registr tonu 100 kub futa yaxud 2,83m3-ə bərabərdir. Yükgötürmə gəmini təyin olunmuş su basımışdakı daşıya biləcəyi yükün çəkisidir. Dedveyt tonlarla ölçülür.



Ticarət flotunun tərkibi daşınan yükün tərkibindən asılı olaraq müxtəlif tipli gəmilərdən ibarətdir. Yüklərin böyük hissəsi (təqribən 2/3) – hasilat sahələrinin kütləvi məhsullarıdır (neft, filiz, kömür və s.). Eləcə də emal sahələrinin (neft məhsulları, sıxılmış qazlar, metallar və s.), kənd təsərrüfatının (buğda) bura aiddir.



Dəniz daşımalarında birinci yeri neft və neft məhsulları tutur. Ən iri yük axınları əsasən Fars körfəzində formalaşıb və Qərbi Avropaya, Yaponiyaya və ABŞ-a istiqamətlənmişlər. 500min ton dedveytədək olan gəmiləri qəbul edən dünyanın iri neft portları İranın Xark, Səudiyyə Ərəbistanının Ras – Tannura, Qətərin Xalul, Yaponiyanın Kure və Okinava, İtaliyanın Genuya portlarıdır. 



ХХ əsrin ikinci yarısı sənayenin hasilat və digər sahələrinin (qara və əlvan metal filizləri və konsentratları, kömür və s.) kütləvi məhsul almaqla Avstraliyaya, Cənubi Amerika və Afrikada bazalanması ilə xarakterizə olundu. Belə yüklərin dəniz nəqliyyatı ilə daşıma həcmi maye yüklərin daşıma həcmi ilə müqayisə olunandır.


 
Kömürün daşınması kütləvi quru yüklərin arasında birinci yer tutur. Kömür eksportu ilə məşğul olan əsas dövlətlər – Avstraliya, ABŞ, CAR-dır. Dünyada ən iri kömürçıxarıcı port (ildə təqribən 30 mln ton gücə malik) CAR-in Riçards – Bey portudur.



Dəmir filizinin əsas eksport dövlətləri Braziliya və Avstraliyadır. Dünyanın ən iri filizçıxarıcı portu sayılan – Braziliyanın Tubaran portunun yük dövriyyəsi ildə 70 mln. tondur. Dünyanın əsas uzun məsafəsi filiz daşımaları Braziliya – Yaponiya, Avstraliya – Qərbi Avropa, Avstaliya – Yaponiyadır. Dəniz nəqliyyatı ilə dünya daşımalarının böyük həcmini taxıl tutur. ABŞ, Kanada, Avstraliya, Argentina ən iri eksport dövlətləridir. 


Maşınqayırma, yeyinti və yüngül sənaye sahələrində emal prosesinin son məhsulunun hazırlanma və nəqli əhəmiyyətli dərəcədə artmışdır. Dəniz nəqliyyatında daşınan əsas yük kateqoriyası uzunmüddət istifadə olunan qiymətli məhsullardır: avtomobillər, kompyuterlər, televizorlar, radioqəbuledicilər, soyuducular, paltaryuyan maşınlar və s. Komplektləyici məmulatların (əsasən maşınqayırmada) beynəlxalq daşımaları çox artmışdır. Bu da dünya əmək paylanmasının yeni cizgisidir. Bütün bunlar dəniz nəqliyyatı ilə konteyner daşımalarının inkişafına zəmin yaratmışdır. Daşımaların konteynerləşdirmə prosesi ixtisaslaşdırılmış portlarda yükləmə - boşaltma əməliyyatlarının müddətini əhəmiyyətli dərəcədə azaltmış, yüklərin salamatlığını artırmışdır. Konteyner daşımalarının inkişafı nəticəsində tamamilə yeni tipdə gəmilər yaradıldı. Onlara yükləmə - boşaltma işləri vertikal üsulla deyil, horizontal üsulla yerinə yetirilir. Onları “Po – Po” gəmiləri adlandırırlar (Roll-on və Roll-off).



Müasir dəniz gəmiçiliyində daşımaların təşkilinin iki forması var – tramplı və xətti. Gəmiçiliyin tramplı üsulunda (tramp – avara deməkdir) gəmilər yüklərin müvcudluğundan asılı olaraq müxtəlif istiqamətlərdə işləyirlər. Bu zaman daşıma haqqı frakt tarifli şəklində götürülür. Xətti üsulda gəmilərin portlara gəlmə və getmə vaxtları ciddi sürətdə yaradılmış cədvələ əsasən aparılır. Bu zaman daşıma haqqı xüsusi tariflə hesablanır. Tramplı üsulda əsasən kütləvi yüklər, xətti üsulda isə qiymətli yüklər daşınır. Ona görə də daşıma həcminə görə tramplı üsul xətti üsuldan çoxdur. 


 
Coğrafi nöqteyi nəzərdən dəniz daşımalarının ən vacib hissəsi dünya dəniz yolları və portlarının coğrafiyasıdır. Çox hallarda dəniz yolu – məsləhət görülmüş təqribi kursdur. Yük və sərnişin gəmiləri bu kurslar üzrə hərəkət edərək yalnız ehtiyac olduqda bu kursdan çıxırlar. 



Vacib dəniz yolları Atlantik, Sakit, Hind okeanından keıir. Ümumi yük dövriyyəsində boru kəməri və digər nəqliyyat növlərində artıma baxmayaraq Avrasiya və Amerika materiklərində yüklərin dəniz yolları ilə daşınması da artmışdır. 



Dünya dəniz daşımalarının 50% Atlantik okeanının üzərinə düşür. Burada bir çox dünya regionlarının dəniz trassaları (yolları) üst – üstə düşür. Əvvəllər onların üzərindən daşınan yük axınları əsas etibarilə Qərbi Avropa və Şimali Amerikaya istiqamətlənirdi. Lakin ХХ əsrin 70-ci illərindən başlayaraq dəniz daşımalarında Sakit okeanın rolu durmadan artır. Asiya portlarına digər region portlarına nisbətən daha çox yük gəlir. 



Dəniz portlarının beynəlxalq iqtisadi əlaqələrdə rolu böyükdür. Portların əksəriyyəti xarici daşımalarla birgə daxili daşımalarda da iştirak edir. Dünyada 2000-dək iri port var. Dəniz portunun əsas göstəricisi onun tonlarla ifadə olunmuş yük dövriyyəsidir. Dünyada 50 və 100mln tondan artıq yük dövriyyəsi olan portların sayı 30-a yaxındır. Onlar “dünya portları” kateqoriyasına daxildir. Bu da dünya təsərrüfatında onların rolunu xarakterizə edir.



Bütün dəniz portları iki əsas tipə ayrılır. Birinci tipə universal portlar aiddir. Onların ən müxtəlif yükləri qəbul və emal edirlər. Bunula əlaqədar portun ayrı – ayrı sahələri adətən konteynerlərin, neftin, kömürün, filizin, buğdanın, meşə materiallarının və s. yülənib – boşalması üçün hesablanmışdır. 


Bütün dəniz portlarının 50% yük dövriyyəsini terinə yetirən “onluğun” tərkibində indi 8 Asiya və 2 Avropa portu vardır. Bu da bir daha Asiya – Sakit okeanı regionunun artan rolunu təsdiq edir. 


 
İkinci tipdə ixtisaslaşdırılmış portlar aiddir. Universal portlardan fərqli olaraq onlar adətən hər hansı bir kütləvi yükün yüklənməsinə istiqamətlənib ki, bu da həmin ölkənin əsas eksport məhsulu sayılır. İxtisaslaşdırılmış portlar əsasən inkişafda olan ölkələr üçün xarakterikdir. Onlardan ən iriləri neftin eksportu ilə əlaqədar yaranıb və Fars körfəzində yerləşir. Bu Səudiyyə Ərəbistanında Ras – Tannura, Küveytdə Mina – Əl – Əhmədi, İranda Xark portlarıdır. Bu portlar ən iri supertankerləri qəbul edirlər və maksimal hasilat və eksport periodunda onların yük dövriyyəsi dünyanın ən iri portu olan Rotterdm (Hollandiya) ın yük dövriyyəsində çox olur. Dəniz filizi eksportu üzrə dünyada ən iri port Tubarandır (Braziliya). O tonnajı 250 min ton olan filizdaşıyanları qəbul edə bilir.



 Dünya bazasına dağ – mədən hasilatı sənayesi məhsullarını eksport edən inkişaf etmiş ölkələrdə ixtisaslaşdırılmış portlar fəaliyyət göstərir. Onlardan çoxu Kanada, Avstraliya,CAR və ABŞ-dadır. Bu kömürün yüklənməsi üzrə Xempton Rouz (ABŞ), Riçards – Bey (CAR), Nyukasl (Avstraliya); dəniz filizinin yüklənməsi üzrə Port Xedlend (Avstraliya), Sent – İl (Kanada); fosforit üzrə Tampo (ABŞ) ən iri portlardır.  



Okean yollarının (trassalarının) cəmlənmə (konsentrasiya) qovşağı körfəzlər və dəniz kanallarıdır. Belə ki, sutka ərzində La – Manşdan 500-dək, Hibraltardan (Cəbbəllüttariq) 140-dək gəmi kecir. Dünyanın ən iri kanalları Süveyş (Misirin ərazisində 1869-cu ildən fəaliyyət göstərir) və Panama (Panamanın ərazisində 1920-ci ildən fəaliyyət göstərir) kanallarıdır. Kil kanalı bu kanallardan əhəmiyyətli dərəcədə geri qalmağına baxmayaraq beynəlxalq əlaqələrdə böyük əhəmiyyət kəsb edir. Bu kanal Qərbi Avropadan keçməklə Şərqi Avropanın iri portlarına yol açır.



Nəqliyyatdakı elmi inkişaf dəniz nəqliyyatında portların inkişafına böyük təsir göstərir. Dedveyti 100 min ton olan tankerin suya batma dərinliyi 14m; 200 min ton  olanın – 17,8m; 250 min ton olanın 21m; 500min ton olanın 30m-dır. Bu da sahildənkənar priçalların yaradılmasını yaxud çoxqiymətli dərinləşdirici işlərin aparılmasını tələb edir ki, bi da neqativ ekoloji nəticələrə gətirib çıxarır. Super tankerlər La – Manşdan və Şimal dənizindən keçə bilmədiyindən dərinliyi 30m-dək olan Bantri – Bey (İrlandiya) və Antifer (Fransa) portlarında boşalmaq məcburiyyətində qalırlar. Belə portlar aralıq məntəqələr rolunu oynayır. Belə məntəqələrdən ən irisi Palay adalarındadır və Fars körfəzindən Yaponiyaya axına xidmət edir.



Müasir dəniz gəmiçiliyinin miqyası elıdir ki, dənizlərin bəzisində böyük sayda gəmi cəmlənir. Məsələn Aralıq dənizində eyni zamanda 2500-dək, Baltik dənizində 800, Cənubi Çində 700-dən artıq gəmi cəmlənir. Gəmilərin hərəkət intensivliyi dəniz kanallarında, körfəzlərində, dünya dəniz portlarına yaxın qovşaq məntəqələrində daha artıqdır. Belə şəraitdə tək süni kanallar deyil, təbii dəniz körfəzləridə məhdudlaşdırıcı rolunu oynayır. Bu məhdudiyyətlər öz növbəsində həddən artıq sıx gəmi hərəkətilə, iritonnajlı gəmilərin dəniz körfəzlərinə girə bilməməsilə əlaqədardır. Məsələn Kiçik Belt körfəzində dərinlik – 7m, Böyük Belt kötrfəzində 14m, Zund körfəzində 8m, Katteqat körfəzində - 26m, La Manşda – 35m, Bosforda – 27m,  Zond körfəzində - 50m-dir. Müqayisə üçün göstərmək olar ki, dedveyti 100 000t olan super tankerin suya oturumu 14m; 200; 300; 500 min ton olanınki isə müvafiq olaraq 17,8,22 və 30m-dır. Bununla izah olunur ki, supertankerlər La – Manş vasitəsilə Avropa sahillərinə və Malak körfəzi vasitəsilə qısa yolla Yaponiyaya yan ala bilmir. Birinci halda onlar xüsusi avanportlarda boşalmaq məcburiyyətində qalır (məsələn Havrda). İkinci halda Makkasar və Zond körfəzləri vasitəsilə böyük yol keçməlidirlər.



Müxtəlif çay və dəniz gəmiçiliyinin gücü və nəqliyyat əhəmiyyətindəki fərqlilik müxtəlif dəmiryol xətlərinin və avtomobil yollarının fərqliliyindən daha güclüdür. Dünyanın vacib su magistralları – Reyn, Missisipi, Ohayo həm buraxma qabiliyyəti, həm də faktiki yük axını və nəqliyyat əhəmiyyətinə görə bir çox dəmiryol magistrallarını və çoxzolaqlı avtostrdaları geridə qoyur. Digər çaylar Amazonka və parana buraxma qabiliyyətinə görə dəmiryol magistrallarından irilidədir. Digər tərəfdən yenidən qurulmuş kiçik gəmiçilik çayları və köhnəlmiş kanallar (məsələn İngiltərədə, Hindistanda) hətta kiçik güclü dəmiryol xətlərindən də geri qalır. 


Gəmiçilik fəaliyyəti olan çaylarda birləşdirici kanallar iki əsas tipə bölünür: 

a) çay qollarını birləşdirən qısa kanallar; 

b) əsas çayları birləşdirən uzunkanallar.

 
Fransa, Belçika, İngiltərənin çaylarını birləşdirən bir çox kanallar birinci 

tipə aiddir. ABŞ-ın hər iki “sahil kanalı” (Meksika körfəzi boyu və qərb sahillərində) ikinci təpə aiddir. İkinci dünya müharibəsinədək tikilmiş Orta – Alman kanalını da ikinci tipə aid etmək olar. Bu kanal dəniz sahillərindən çox uzaqda yerləşən, şimala və şimal – qərbə axan iri Alman çaylarını birləşdirir.


Çayların gəmikeçməz sahilləri boyu uzanan dolayı kanallar birləşdirici kanallardan əhəmiyyətli dərəcədə fərqlənir. Dolayı kanallar çox zaman təbii və süni maneələrin ətrafına fırlanmaqla aparılır. 



Daxili su nəqliyyatının yük dövriyyəsi həcminə görə ABŞ,Çin, Rusiya, Almaniya və Kanada fərqlənir. Daxili su nəqliyyatının inkişafına su yollarının vəziyyəti, flotun ölçüsü (sayı) böyük təsir göstərir. Məsələn ABŞ-da belə yolların 41km-dən 31mini kanal və çayların şlyuz sahələridir. ABŞ tonnajı 20 mln ton dedveytdən artıq olan ən böyük çay və göl flotuna malikdir. 


Dünyanın ən iri su kanalı və çay gəmiçiliyi aşağıdakılardır: Sahilboyu kanal (ABŞ), Böyük kanal (Çin), Volqa – Baltik su yolu(Rusiya), Reyn – Mayn – Dunay su yolu və s. Çay nəqliyyatı ayrı – ayrı dövlətlərin daxili ehtiyaclarına xitmət göstərir. Lakin bəzən beynəlxalq daşımalarda həyata keçirir (məsələn Qərbi Avropada Reyn, Dunay çaylarda; Şimali Amerikanın Müqəddəs Lavrentiy və böyük göllərində). Xüsusi gəmilərdən istifadə etməklə çay – dəniz qarışıq daşımaları da inkişaf etməkdədir. 



Göl və çay nəqliyyatında texniki təkmilləşmə hər şeydən öncə gəmilərin yükgötürməsi və gücünün artırılmasında buksirovka zamanı itələmə metodunun tətbiqində özünü göstərir. 



Qərbi Avropada özü hərəkət edən gəmilər çay flotu tonnajının yarısını təşkil edib bütün yük dövriyyəsinin 2/3-ni yerinə yetirir. Özühərəkətetməyən gəmilərin yükgötürməsi müqayisəli dərəcədə çox deyil. Buksirlər tədricən itələyicilərlə əvəz olunur.



İngiltərə və Belçikanın ensiz kanallarında barjaları hələ də paravoz və avtodartıcılarla buksir edirlər. Əksinə olaraq ABŞ-da özühərəkətetməyən gəmilər üstüklük təşkil edir. Onlar ümumi götürməsi 20-50min ton olan 20-40 barjı birgə birləşdirib itələmə yolu ilə daşımanı həyata keçirir.




         Yoxlama sualları:

1. ETİ-nin dəniz nəqliyyatına təsiri.
2. Dünya ticarət flotundakı lider ölkələri sadalayın.

3. Dəniz su yollarının dəyişmə strukturu nədən ibarətdir?

4. Sahiyanı regionların inkşafı və dəniz portlarının rolu.

5. Dəniz portlarının ixtisaslaşması.

6. Dünyanın ən iri su yolları kanalını sadalayın.
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1.   Dünya regionlarında relslərarası məsafələr. 

2.  Dəmiryol nəqliyyatı şəbəkəsinin   coğrafiyası və onun dünya iqtisadiyyatındakı rolu. 

3. Elektrikləşdirilmiş, elektrikləşdirilməmiş və sürətli dəmir yolları.
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                          7. DÜNYA  DƏMİRYOL  NƏQLİYYATI. 


Dəmiryol nəqliyyatı region dövlətlərindəki daşımalara xidmət göstərən kontinentdaxili nəqliyyat növü olaraq qalır. Bu da dəmir yolunun beynəlxalq əhəmiyyət kəsb etməsini göstərir. 




Lakin bir region daxilində dəmir yolları həmişə vahid sistem təşkil etmir(əsasən relslərarası məsafənin müxtəlifliyinə görə). Müxtəlif regionlarda, bəzən də bir dövlətin daxilində müxtəlif rels izləri movcuddur. 


MDB, Baltikyanı ölkələr və Finlandiyada relslərarası məsafə 1520mm-dir. Qərbi Avropanın bir çox ölkələrində (Pirenay yarımadası və Finlandiya istisna olmaqla), Şimali Amerikada (ABŞ, Kanada, Meksika), Uruqvayda, Türkiyədə,İranda, Misirdə, Tunisdə, Əlcəzairdə relslərarası məsafə 1435mm-dir.


Bu normal yaxud stefensonun relslərarası məsafəsidir. Bəzi dövlətlərdə (Hindistan, Pakistan, Argentina, Braziliya, İspaniya, Portuqaliya) iki tipdə relslərarası məsafəyə malikdirlər: 1656 və 1600mm. Yaponiyada orta və ensiz məsafələrdən istifadə edilir: 1067, 1000, 900mm. Digər Qərbi Avropa ölkələrində bu məsafə Şərqi Avropa dövlətlərinə müvafiqdir. Dünyanın digər regionlarında, hətta bir dövlətin tərkibində belə bu məsafə müxtəlifdir. Bütövlükdə Qərbi Avropa dəmir yolları dünyanın dəmir yollarının 75% qədərini təşkil edir.


Şimali Amerikada və Qərbi Avropada bütün dövlətlər ümumregional şəbəkə ilə əlaqədardırlar. La – Manşın altından yeraltı tunelin tikintisindən sonra buraya Böyük Britaniya da qoşuldu. Skandinaviya ölkələri isə dəmiryol bərələri, körpüləri və tuneli vasitəsilə əlaqə saxlaya bilir. Qərbi Avropanın Şərqi Avropa vasitəsilə Çin və Vyetnama çıxışı vardır. Başqa regionlararası vahid dəmiryol əlaqəsi yoxdur. Lakin dünya regionlarının təqribən iki əsr formalaşdırdığı dəmiryol şəbəkəsi vahid yerüstü nəqliyyat sistemini tam yarada bilməmişdir.


Dünya dəmiryol şəbəkəsinin uzunluğu stabil qalmışdır. Lakin belə stabilliyin arxasında müəyyən dərəcədə bir – birini kompensə edən iki əks proses gizlənir. Bir tərəfdən bu dəmiryol şəbəkəsinin ixtisara salınmasıdır. Demək olar ki, neçə illərdir avtomobil nəqliyyatı ilə rəqabət nəticəsində ABŞ, Almaniya, Fransa, Böyük Britaniya və digər qərb ölkələrində bu proses gedir. Digər tərəfdən Çin, Kanada,  Rusiya, Hindistanda həmin templə dəmiryol şəbəkəsinin artmasıdır. Bu proses yeni resurslu rayonların mənimsənilməsi ilə əlaqədardır. Yeni regionlararsı yol layihələri də müxtəlif dövlətlərdə şəbəkə uzunluğunun artımına səbəb olacaq. 


Dünya dəmiryol şəbəkəsinin uzunluğu təqribən 1,2mln. km. təşkil edir. Dəmir yollarının uzunluğuna görə ölkələri aşağıdakı ardıcıllıqla düzmək olar: ABŞ (təqribən 240 min km.), Kanada (90 min km.), Rusiya (86 min km.), Hindistan (61 min km.), Çin (53 min km.). Dəmiryol şəbəkəsinin sıxlığına görə (1000 [image: image3.png]km’



 ərazidə 100km. yol). Qərbi Avropa dövlətləri – Belçika, İsveçrə, Almaniya liderdir. Ərazilərinə görə bəzi iri dövlətlər dəmiryol şəbəkəsinin uzunluğunda ilk yerlərdə olmağına baxmayaraq sıxlıq göstəriciləri çox aşağıdır. İnkişafda olan ölkələrdə bu göstərici inkişaf etmiş ölkələrinkindən xeyli azdır.

                   Dəmiryol nəqliyyatının işi çox zaman dövlətin iqtisadi vəziyyətini əks etdirir. Bu da bir sıra faktorlardan asılıdır: xətlərin uzunluğu, ərazinin ölçüsü, əhalinin sayı, iqtisadi potensial.


Şimali Amerika, Şərqi Avropa və Asiya dünya dəmir yollarında yüklərin daşınması üzrə işin çox hissəsini görürülər. 1400-dən 1700 mlrd km-dək. Bu regionlarda ABŞ, Çin və Rusiya liderdir. Asiyadakı sərnişin dövriyyəsi Qərbi Avvropanı 5 dəfə, Şərqi Avropanı 6 dəfə üstələyir. Burada isə lider Yaponiyadır.         
Elektrikləşdirilmiş dəmir yollarının uzunluğuna görə liderlik MDB dövlətlərindədir. ABŞ-da işin 90%-dən çoxunu istilik lokomotivləri görür. Yaponiya və Qərbi Avropa dövlətlərinin dəmir yollarında elektrik dartısının payı 50%-dir. İsveçrədə təqribən 100%; Avstriya, İsveç və Hollandiyada təqribən 70%; Fransa və İspaniyada təqribən 30%.


Elektrikləşdirmə ilə birgə müasir dəmir yyollarında mükəmməlləşmə də gedir: yeni növ mühərriklərin və təkərsiz qatarların – hava yastığında, maqnit və elektrodinamik asqıda tətbiqi. Bunun sayəsində dəmir yollarında sürət əhəmiyyətli dərəcədə artmışdır. Yaponiyanın baş sərnişin magistrallarında (bütün yapon adalarından keçən) sürət orta hesabla 220-230 km/saat; Fransa, Almaniya, İtaliya və ABŞ-da 200km/saat təşkil etmişdir.


Sürətli dəmiryol magistralları hazırda Kanada, Koreya, Braziliyada tikilir. Lakin onların əsas yayılma regionu Avropa olaraq qalır. Burada ümümavropa sürətli dəmiryol şəbəkəsinin yaradılması proqramı həyata keçirilir. Proqrama görə bu xətlər AB dövlətlərini birləşdirəcəkdir.


Cənubi və Şərqi Asiya dövlətlərinin dəmir yollarında güclü sərnişin axını əhalinin yüksək sıxlığı şərtində avtomobil nəqliyyatının inkişafının dala qalması ilə əlaqədardır. 


Dəmir yolları üzrə daşımaların orta uzunluğu ayrı – ayrı ölkələrdə yük daşımaları üzrə 40 – 800km., sərnişin daşımaları üzrə 20 – 170 km. Daşımaların məsafəsi dövlətin ərazisinin ölçüsündən, əhalinin yerləşməsindən, ərazinin konfiqurasiyasından, ölkənin müxtəlif rayonlarında dəmir yolunun  sıxlığından, digər nəqliyyat növlərinin inkişaf dərəcəsindən və digər şərtlərdən asılıdır. 




         Yoxlama sualları:

1. Dünya dəmiryol şəbəkəsinin uzunluğu nə qədərdir?

2. Elektrikləşdirilmiş dəmi yolları.

3. Sürətli dəmir yolları və onların tətbiq regionları.

4. 
Dünya dəmiryol şəbəkəsinin sıxlığı.

5. Dəmiryol nəqliyyatının iqtisadi və texniki xarakteristikası.
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   8. ŞİMALİ  AMERİKANIN  NƏQLİYYAT  SİSTEMİ VƏ

                        ONUN İQTİSADİ COĞRAFİYASI.


Yuxarıda göstərildiyi kimi ABŞ və Kanadanın nəqliyyat sisteminin özünə məxsus xüsusiyyəti var. Onun formasına ərazinin böyüklüyü və müxtəlifliyi, buraxılan məhsulun böyük həcmi, əmtəə təsərrüfatının yüksək səviyyəsi, əhali yerdəyişməsinin yüksək göstəriciləri, rayonlararası və beynəlxalq əmək paylanması prosesinin aktivliyi böyük təsir göstərir. 


ABŞ-ın nəqliyyat sistemində bu tipin özünəməxsusluğuna nəzər yetirək. ABŞ təqribən dövlətin bütün ərazisi üzrə (Alyaska istisna olmaqla) bütün nəqliyyat növlərinin yaxşı inkişaf etmiş şəbəkəsinə malikdir. ABŞ nəqliyyatı təqribən bütün göstəricilər üzrə dünyada birinci yeri tutur. ABŞ-ın yol şəbəkələri dünya nəqliyyat şəbəkəsinin təqribən 1/3-i qədərdir. İnkişaf etmiş ölkələrin nəqliyyatının bütün hərəkət vasitələrinin yükgötürməsinin təqribən 30%-i, bütün dartı maşınlarının təqribən 40%-i  ABŞ-ın payına düşür. Dünya daxili yük və sərnişin dövriyyəsinin təqribən 30%-i  ABŞ-ın nəqliyyat sisteminin payına düşür. 


ABŞ-ın yük dövriyyəsinin strukturunda nəqliyyat növlərinin heç biri böyük üstünlük təçkil etmir. Hazırda bütün yerüstü nəqliyyat növləri praktik olaraq eyni əhəmiyyət kəsb edir: dəmiryolu – 27%, avtomobil nəqliyyatı 24%, su nəqliyyatı – 27%, boru kəməri nəqliyyatı – 21%. Avtomobil boru kəməri və hava nəqliyyatının daşıma payları artmaqdadır. Ümumi uzunluğuna görə - 280 min km. ABŞ-ın dəmir yolları bütünlükdə Qərbi Avropanın dəmiryol şəbəkəsindən çoxdur. Lakin sıxlığa görə Avropa ölkələrindən geri qalır.


ABŞ-ın bir çox rayonları nəqliyyat şəbəkəsilə həddən artıq təchiz ediliblər. Eyni ərazidə dəmit yollarının təkrarlanması, həddən artıq sıx avtomagistrallar şəbəkəsi sistematik olaraq onların ixtisarı tələbini yaradır. Bütün dəmir yollarının yarısından çoxu şimal hissəyə təsadüf edir (ölkənin iqtisadi cəhətdən inkişaf etmiş rayonu).


 Dəmiryol nəqliyyat sisteminin əsasını Atlantik okeanından Sakit okean sahillərinədək uzanan transkontinental magostrallardır. Digər magistrallar meridian və en dairələri üzrə yerləşmişlər.


ABŞ dəmir yollarının fərqləndirici xüsusiyyəti – elektrikləşmənin aşağı səviyyəsidir. İstilik dartısının üstünlüyü neft minopolistlərinin siyasıti ilə izah olunur. Onlar dəmiryol nəqliyyatının neft məhsulları istehlakçısı olmasında maraqlıdırlar.  


Son zamanlar bu nəqliyyat növünün yük daşımalarında artım müşahidə olunur. Bu artım kütləvi yükləırlə düyil, konteyner daşımalarının artması ilə əlaqədardır. Eyni zamanda burada dəmiryol – avtomobil və dəmiryol – su nəqliyyatı qarışıq daşımalarının əhəmiyyəti də artmaqdadır. Müxtəlif nəqliyyat növlərinin bir məntəqədə kəsişdiyi nəqliyyat qovşaqlarının rolu da artmaqdadır. Ölkənin ən iri dəmiryol qovşağı – Çikaqodur. Nyu – York , Detroyt, Atlantada iri qovşaqlardandır.


ABŞ avtomobil nəqliyyatının inkişafı və əhalinin avtomobilləşdirmə səviyyəsinə görə dünyada birinci yerdədir. Avtomobil nəqliyyatının yüksək templi inkişafına urbanizasiya prosesi və kənd məskunlaşmasının fermer tipi ölkədəki böyük və yaxşı avtoyol şəbəkəsinin mövcudluğu avtomiobillərin texniki xidmət sisteminin yaxşı qurulması, iri avtomobil monopoliyalarının aktiv fəaliyyəti zəmin yaratmışdır. İnkişaf etmiş ölkələrin avtomobil parkının yarısı ABŞ-dadır. ABŞ nəqliyyatında sərnişin dövriyyəsinin 88%-i, yük dövriyyəsinin 24%-i avtomobil nəqliyyatının payına düşür. Avtomagistrallarla ölkənin bütün istiqamətlərinə getmək olar. Avtoyolların ümumi uzunluğu 6200 min km. onlardan bərk örtüklü yollar 5400 min km., o cümlədən təkmilləşdirilmiş örtüklə isə - 3500 min km. təşkil etmişdir. 


Amerikalı üçün avtomobil hərəkət vasitəsi olmaqla birgə təkərli evdir. Son zamanlar avtoyol şəbəkələri hətta ixtisar olunur (istifadə olunanların keyfiyyətini yaxşılaşdırmaqla). Eyni zamanda meqapolis mərkəzlərini birləşdirən şəhər avtomagistrallarını buraxma qabiliyyətində məhdudiyyətlər hiss olunur. Bu da böyük və çox müddətli “tıxac” yaradır. Şəhərlərin yol şəbəkələri nəqliyyat axınları ilə yüklənir, hərəkət sürətləri aşağı düşür, ətraf mühitin çirklənməsi artır. 


Boru kəməri nəqliyyatı digər ölkələrlə müqayisədə ABŞ-da daha tez inkişaf etməyə başlamışdır. Burada boru kəmərlərinin ümumi uzunluğu 730 000km-dən artıqdır (onlardan 275 min km-i magistral neft kəmərləridir). Neft kəmərləri ölkədə nəql olunan neftin 75%-ni yerinə yetirir. Boru kəməri şəbəkəsinin genişliyi yanacaq xammalının hasilat və istehlak rayonları arasında ərazinin böyüklüyündən və neft – qaz şirkətləri arasındakı rəqabətdən irəli gəlmişdir. Boru kəmərlərinin bir çoxu uzunluğuna görə iki min km-dən çoxdur. Ən iri boru kəməri Alyaskanın şımalındakı Pradko- Bey hasilat yatağından cənubundakı Valdiz portunadək uzanan transalyaska boru kəməridir.


ABŞ-ın möhtəşəm gölləri – dünyanın ən böyük göllər sistemidir. Çay və göllərin dərinliyi, eləcə də praktik olaraq ilboyu naviqasiya imkanı daxili su nəqliyyatının inkişafına zəmin yaratmışdır. Bu nəqliyyat növünün yük dövriyyəsi ölkənin ümumi yük dövriyyəsinin 11,5%-ni təşkil edir. Su yollarının ümumi uzunluğu 45 min km təşkil edir. Onların böyük hissəsi ölkənin şərq hissəsinə cəmlənib. 


Ölkənin əsas çay sistemi – Missisipi çayı və onun qollarıdır. Möhtəşəm göllər sisteminin əhəmiyyəti böyükdür. ABŞ və Kanadanın vacib iqtisadi rayonları əlaqələrin inkişafı göllərdə iri portların yaranmasına səbəb oldu – Çikaqo, Dulut, Buffalo, Detrayt, Klivlend, Tolido, Daxili su yolları ilə daşımalar əsasən özühərəkətetməyən barjların köməyilə həyata keçirilir. Ümumi yükgötürməni 10-20 min ton olan 20-30 barjlardan itələnən tərkiblər yaradaraq daşıma həyata keçirilir. Dəniz və çay portları arasındakı prinsipial fərq azalır. 


ABŞ-ın dəniz nəqliyyatı üçün beynəlxalq daşımalar xarakterikdir. Dəniz nəqliyyatı ilə həyata keçirilən bütün daşımaların 75%-ni beynəlxalq daşımalar təşkil edir. ABŞ-ın dəniz portlarının özünəməxsus xüsusiyyəti dərinliyə görə dünya səviyəsindən arxada qalması və iri tankerlərin, kömür və filizdaşıyanları qəbul edə bilməməsidir. Lakin ABŞ portları konteyner emalı oblastında liderdirlər. Ölkə dünyada ən göclü konteynerdaşıma flotuna malikdir. Hazırda iri yükləmə - boşaltma konteyner mərkəzləri yaradılır. ABŞ-da 100-ə yaxın iri port mövcuddur ki, onlardan 18-inin yük dövriyyəsi 20mln. tondan yuxarıdır. Bütün yüklərin 80%-i bu portlarda emal olunur. 


Dəniz daşımalarının ümumi həcminə görə ABŞ Yaponiyadan sonra ikinci yeri tutur. Lakin bu ölkə xarici ticarət daşımalarının çoxunu öz gəmilərilə deyil, kiçik dövlətlərin “səmərəli” bayraqları altında üzən gəmilərlə həyata keçirir. Burada işçi qüvvəsi ucuz, dəyər vergiləri aşağıdır. ABŞ bayrağı altındakı gəmilərin çoxu kabotaj daşımalarını həyata keçirir. Böyük kaboray – Panama kanalı vasitəsilə, kiçik kabotaj – Atlantik və Sakit okean sahilləri boyu. İri dəniz portları olan şəhərlər: Nyu- York, Yeni Orlean, Filadelfiya, Baltimor, Hyuston,Baton – Ruj, Korpus – Kristi, Sakit okean sahillərində isə San – Fransisko, Suetl, Los – Anjelesdir.


Hava nəqliyyatı daxili və beynəlxalq xətlərlə sərnişin daşımalarında böyük əhəmiyyət kəsb edir. Mülki aviasiyanın təyyarə parkı dünyada birincidir və ən böyüyüdür. 


ABŞ-ın hava nəqliyyatının özünəməxsus xüsusiyyəti yük daşımalarının ümumi nəqliyyat sistemindəki böyük faizdir.


 Aviaşirkətlərin ən böyük cəmləmə regionu ölkənin şimal – şərqi eləcə də aşağıdakı istiqamətlərədir: Şimal şərq – Floriqa, Orta Qərb – Sakit okean sahilləri. Daşımaların müəyyən hissəsi transkontinental xətlərlə həyata keçirilir. Ölkənin ən iri hava limanları Nyu – York, Çikaqo, Los – Anjeles, Atlanta, Dallas, Mayami şəhərlərindədir.


ABŞ-ın nəqliyyat şəbəkəsinin konfiqurasiyası nisbətən sadədir. Daxili sütunların (karkasını) şimal – cənub və qərb – şərq istiqamətlərindəki transkontinental magistrallar təşkil edir. Onun əsasını ölkənin Sakit və Atlantik okeanları sahillərini, əsasən Nyu – York və Vaşinqtonu San – Fransisko, Los – Anjeles və Sietllə əlaqələndirən dəmiryol magistralları formalaşdırır. Nyu – York və Çikaqo arasındakı sahədə yük dövriyyəsi daha böyükdür.


Şimal – cənub istiqamətindəki dəmiryol xətlərindən ən böyük əhəmiyyət kəsb edəni Şimal – şərq koridorunun sürətli xətti (Boston – Nyu-York – Vaşinqton 735km.), eləcə də Çikaqo – Yeni Orlean, Çikaqo – Atlanta xətləridir. Baş transkontinental magistrallar dəmiryol xətləri ilə bir gedir.


Bu əsas karkasa daxili su yolları şəbəkələri də əlavə olunur. Şərq – qərb istiqamətində Müqəddəs Lavrenti və Möhtəşəm göllər sistemidir. 50-ci illərdə bu sistemdə uzunluğu 4 min km. və dəniz gəmilərinin keçə bildiyi dərin yol hazırlanmışdır. Bu yolla əsasən kütləvi yüklər daşınır – dəmir filizi, daş kömür, meşə materialları, buğda. Şimal – cənub istiqamətində isə bu ilk növbədə Missisipi sistemidir ki, 31 ştatın ərazisini əhatə edir. Bu sistemlə Möhtəşəm göllər sistemindən daha çox il ərzində 450 mln ton yük daşınır. Bu çayın əsasən Ohayo və Tennesi qollarındakı yük dövriyyəsi daha çoxdur. İl ərzində 100 mln tondan artıq yük dünyada ən uzun sahilyanı kanalla daşınır. Bu kanal Atlantik okeanı və Meksika Körfəzi sahilləri boyu uzanır. 


ABŞ-ın boru kəməri şəbəkəsinin konfiqurasiyası üçün “diaqonal” istiqamət daha xarakterikdir. Bu onunla izah olunur ki, o Cənub – Şərqi neft hasilatı mərkızini (Şimal şərqdəki) əsas neft istehlakı rayonları ilə əlaqələnidirir.


Quru və su nəqliyyat magistrallarının kəsişməsi yerlərində iri nəqliyyat qovşaqları yaranmışdır. Onlardan birinci yeri Nyu – York tutur. İkinci yerdə Çikaqodur. Burada 30 dəmiryol xətləri, 20 avtomobil yolları, 24 boru kəmərləri kəsişir. Ardınca Filadelfiya, Los – Anjeles, Xyuston və digər iri mərkəzlər gəlir. 


Bu nəqliyyat qovşaqlarının bir çoxunun vacib tərkib hissəsini iri hava limanları təşkil edir. Nyu – York, Çikaqo, Los – Anjeles, Dallas kimi aeroportlarda sərnişinlərin sayı (gəlib – gedən) oldə 40-80mln sərnişin və daha artıq təşkil edir. Belə iş həcmi olan aeroportlar dünyanın heç bir ölkəsində yoxdur.


ABŞ-ın bir çox nəqliyyat qovşaqlarının vacib tərkib hissələrindən birində dəniz – ticarət portları daha dəqiq isə port – sənaye kompleksləri təşkil edir. Emal olunan yüklərin həcminə görə birinci yeri Atlantik okeanın sahillərindəki portlar tutur: Nyu – York, Filadelfiya, Baltimor. Meksika körfəzinin sahillərində Yeni Orlean və Xyuston kimi iri portlar yaranmışdır. Son zamanlar Sakit okean sahillərindəki port sürətli templə inkişaf edir. Burada Los – Anjeles və Lonq – Biç əsasən seçilir. ABŞ-ın əsas (baş) konteyner portları Nyu – York, Los – Anjeles, Oklend, Sietle və Baltimordur.             




Yoxlama sualları:

1. Şimali Amerikanın avtomobil nəqliyyatının inkşaf xüsusiyyətlərini sadalayın.

2. ABŞ- ın dəmir yollarının aşağı elektrikləşdirmə səviyyəsi nə ilə əlaqədardır?

3.  ABŞ- ın ən iri nəqliyyat qovşaqlarını sadalayın.
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     9.AVROPANIN  NƏQLİYYAT SİSTEMİ VƏ ONUN  İQTİSADİ
                                             COĞRAFİYASI.


Qərbi Avropanın nəqliyyat sistemi üçün yüksək inkişaf səviyyəsi və nəqliyyat növlərinin böyük xüsusi çəkisi ilə xarakterikdir. Onun xarakterik xüsusiyyətlərinə aiddir: nəqliyyat şəbəkəsinin yüksək sıxlığı, onun konfiqurasiyasının mürəkkəbliyi, yüksək tranzit payı. Avropanın qərb və şərq regionlarında gedən inteqrasiya prosesləri dövlətlərarası nəqliyyat əlaqələrinin beynəlxalq nəqliyyat infrastrukturu obyektlərinin rolunun yüksəldilməsinə zəmin yaratmışdır. Magistral avtomobil və dəmir yolları, dəniz portları, çay və kanallar, boru kəmərləri, beynəlxalq hava limanları kimi obyektlər ümumavropa nəqliyyat sisteminin onurğa sütununu təşkil edərək, onun konfiqurasiyasını təyin edirlər.


Texniki yeniliklərin tətbiqi hər şeydən öncə magistral nəqliyyat yollarının tikintisi, polimagistralların (ayrı – ayrı nəqliyyat koridorlarının) yaradılması ilə bağlıdır.


Qərbi Avropada belə əsas koridor meridian istiqamətində Reyn çayı boyunca keçən polimagistraldır. Burada regionda ən yüksək hərəkət intensivliyi müşahidə olunaraq, Rona çayına qədər davam edir. Digər koridor Baltik dənizindəki Alman portları Adriatik dənizindəki İtaliya portları arasındakı ərazidədir. En dairəsi istiqamətindəki koridorlar Şimali Almaniyadan Şimal və Cənub Alp dağlarınadək uzanır.


Şərqi Avropada dörd belə koridor yaxud zolaq seçilir. Əsas en dairəsi zolağı Polşa, Çexiya, Slovakiya və Almaniyanın ümumi sərhədləri boyu keçir. Ondan Şimal tərəfə en dairəsi zolağı ayrılır. O Brest – Varşava – Berlin dəmiryol magistralı və “Dostluq”neft kəmərinin şimal parçası ilə yanaşıdır. Əsas cənubaDunay şayı boyuncauzanan zolaq ayrılır. Bu üç en dairəsi zolaqları daha bir zolaqla kəsişir. Bu zolaq Polşanın Baltik portlarından Aralıq dənizinədək uzanan meridian zolağıdır.


Qərbi Avropanın bir çox dəmir yollarının hərəkət intensivliyi çox böyükdür. Onların bir çoxunun buraxma qabiliyyətində məhdudiyyət hiss olunur. Buraxma qabiliyyətinin artırılması yeni xətlərin tikilməsi və hərəkət sürətinin artırılması ilə həyata keçirilir.


İnteqrasiya priseslərinin gücləndirilməsi ilə əlaqədar Avropa Birliyinin dövlətləri üçün sürətli dəmir yolları şəbəkəsinin yaradılması proqramı işlənmişdir. Proqrama müvafiq olaraq 2015-ci ilədək rekonstruksiya edilmiş, genişləndirilmiş və yenidən tikilən sahələrin ümumi uzunluğu 30 min km təşkil etməlidir. Bununla birgə rekonstruksiya edilmiş sahələrdə sürətin 200 km/saat, yeni tikilmiş sahələrdə isə 250 km/saata çatdırılması nəzərdə tutulmuşdur. Almaniyanın Hannover – Vyursburq və Manheym – Ştutqart sürətli xətlərində transavropa ekspresləri hərəkətr edirlər. 1992-ci ildə Hamburq – Münhen, Hamburq – Frank Surt – na – Mayne sürətli xətləri fəaliyyətə başlayıb və burada ekspreslərin sürəti 250km/saata çatır.


Lakin əsas qüvvə Berlin və Hamburq arasındakı “Transrapid” sürətli dəmiryiol xəttinin tikilməsində cələnmişdir. 1993 – cü ildə bu magistralın Emslanddakı sınaq sahəsində 450 km/saat sürəti qeydə alınmışdır ki, bu da “Avtomobildən iki dəfə tez, təyyarədən iki dəfə gec” devizinə uyğundur. Həyata keçməsinə daha bir neçə il lazım olan bu layihəyə müvafiq olaraq maqnit arasındakı qatarların istismar sürəti 320mk/saat təşkil etməlidir. Almaniya üçün əsas problem onun qərb və şərq hissəsindəki dəmiryol şəbəkələri əlaqələndirilməsidir. Böyük Bətən Müharibəsinədək bu hissələr arasında 44 əlaqə xətti mövcud idi. AFR və ADR dövründə onlardan doqquzu fəaliyyət göstərirdi. Nəticədə meridional istiqamətindəki daşımalar en dairəsi istiqamətdəki daşımaları ötdü. 1990-cı ildən sonra bu iki hissəni birləşdirən dörd nəqliyyat koridorunu yaratdılar. Bu korodorlar daxili və xarici əhəmiyyət kəsib edirlər.


La – Manşın altından keçən tunelin tikintisi Qərbi Avropa üçün böyük əhəmiyyət kəsb etdi. Tunelin ümumi uzunluğu 50km-dir, onlardan 37km-i suyun altından keçir. London və Paris arasındakı müntəzəm əlaqə 1994-cü ilin noyabrından başladı. Tünnel üzrə tutumu 800 sərnişin olan qatarlar hərəkət edir. Belə tərkib Paris və London arasındakı məsafəni 3 saata qət etdiyi halda, La – Manşın altında ona 30-35 dəqiqə kifayət edir.


Qərbi Avropada üstünlük avtomobil nəqliyyatındadır. O,artım tempinə görə digər nəqliyyat növlərinin ötmüşdür. Buna əsas səbəb çox da böyük olmayan məsafə və bir çox dövlətlərdə gömrük maneələrinin zəiflədilməsi yaxud heç olmamasıdır.


Bu regionda əsasını avtostradalar təşkil edən beynəlxalq avtomagistrallar şəbəkəsi yaradılmışdır. Onlar ümumi nömrələnməyə malikdir. Almaniyada avtostradalar şəbəkəsi en dairəsi və meridian istiqamətlərdə kəsişən qəfəs şəklindədir. Onlar ölkənin sərhədləri daxilində uzanır.


İtaliyada meridian istiqamətdəki xətlər üstünlük təşkil edir. Onlardan “Günəş avtostradası” adlanan ən böyüyü Boloniya, Flirensiya, Roma və Neapoldan keçməklə Milanı yaran adanın cənub kənarları ilə əlaqələndirir. 


Fransanın avtoyol şəbəkəsi radial planirovkaya daha xarakterikdir. Ən böyük avtostradalardan olan “Cənub” Parisi Lion, Marsel və Nissa ilə “Şərq” avtostradası isə Strazburqla əlaqələndirir. Ardınca bu avtostradalar İtaliya və Almaniyaya qədər davam edir.


Şərqi Avropanın Beynəlxalq nəqliyyat infrastrukturuna gəldikdə isə burada əsas diqqət MDB dövlətlərinə gəlib çıxan magistralların inkişafına yönəlmişdir. Belə ki, bu istiqamətlərdəki dəmiryol xətləri elektrikləşdirilmişdir. Bu istiqamətlər MDB dövlətlərinin eksport yanacaq – xammal bazasını (Donbass, Krivoy Roq, KMA) Polşa, Çexiya, Slovakiyanın, Macarıstanın sənaye mərkəzlərini, eləcə də MDB dövlətlərinin paytaxtlarını Şərqi Avropa dövlətlərinin paytaxtları ilə əlaqələndirir. Stansiyalarda güclü terminallar tikilmişdir. Onların əsas rolu relslərarası məsafəni aradan qaldırmaqdır (MDB – 1524mm Şərqi Avropa – 1435mm). Bu istiqamətdə həmçinin “Dostluq” neft kəməri və beynəlxalq qaz boru xətləri sistemi, dəniz yük körpüləri və dəniz bərə keçidləri yaradılmışdır.


1990-cı illərdə MDB dövlətlərilə Şərqi Avropa ölkələri arasında yük dövriyyəsi azaldıqda nəqliyyat tikintisində sürüşmə baş verdi. Qərb – şərq istiqamətində birinci plana AFR və ADR əraziləri arasında əlaqələrin genişlənməsi çəkildi. Bu məqsədlə “Alman birliyi” ümumi adı altında bir sıra layıhələr işləndi. Bu da döblətin paytaxtı Berlinlə digər iri mərkəzləri sürətli xətlərlə əlaqələndirdi. 


Şimal – Cənub istiqamətində isə 90-cı illərdə əsas fikir turist axınlarına xidmət etmək üçün nəzərdə tutulmuş “Şimal – Cənub” transavropa avtomagistralının başa çatdırılmasına yönəlmişdir. Hələ 1982 –ci ildə qəbul edilmiş layihəyə əsasən bu magistral Qdansk polşa portundan başlayır. Bura Skandinaviya avtoturistləri bərə ilə gələcəklər. Ardınca bu magistral Şərqi Avropa dövlətlərindən keçməklə Afina və İstambula qədər yəni müvafiq olaraq Adriatik və Qara dəniz sahillərinədək uzanacaq. İstambulda Bosfor üzərindən iki körpü ilə avtomaşınlar axını Türkiyəyə gedə bilərlər. Beləliklə ümumi uzunluğu 10 min km-dən çox olan bu magistralın tikilməsində 10 ölkənin iştirakı nəzərdə tutulmuşdur. Magistralda bir çox mövcud sahələr avtostrada standartlarına  müvafiq rekonstruksiya olundu.


Alp dağ sistemi uzun müddət idi ki, Şimal və Cənubi Avropa arasında keçilməz maneə olaraq qalırdı. Zaman keçdikcə Brenner, Sen – Qotard, Böyük Sen – Bernar kimi əlverişli keçidlərdən istifadə imkanı yarandı. Alpdakı dəmiryol tunelləri Almaniya və İtaliya (Sen – Qotard, Alberq, Tauern), Fransa və İtaliya (Simvol, Letçberq) arasında birbaşa hərəkət açmağa imkan yaratdı.





Yoxlama sualları:

1. İnteqrasiya proseslərinin Avropa iqtisadiyyatındakı və nəqliyyat sistemindəki dəyişikliklərə təsirini ifadə edin.

2. Şərqi Avropanın 4 əsas dəhlizini sadalayın.

3. Avropa regionunun hava nəqliyyatını xarakterizə edin.
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   10.AVROPANIN  VƏ ASİYANIN NƏQLİYYAT SİSTEMİ VƏ

                     ONLARIN  İQTİSADİ COĞRAFİYASI.

Sen–Qotard – Alpdakı ən böyük və müasir avtoyol tunelidir. Onun açılışı  1980-cı ildə olmuşdur. O texnikanın ən son yenilikləri ilə təchiz edilmişdir. Müəyyən intervallardan bir, istirahət üçün yan sahələr tikilmişdir. Trassa telefon əlaqəsi ilə təchiz olunub, 250 m-dən bir qoyulmuş televiziya kameraları lazımi məlumatları idarəetmə postuna ötürür. Bir saat ərzində tuneldən təqribən iki min avtomobil keçir.


Daha bir vacib transavropa magistralı Reyn – Mayn – Dunay birbaşa su yoludur. Onlar arasındakı əlaqəni uzunluğu 171km olan Mayn və Dunay arasındakı kanal yaratmışdır. 


Tarixən Qərbi Avropada iki əsas dəniz və müvafiq olaraq port cinahı formalaşdı – Şimal və Cənub. Şimal cinaha Baltik, Şimal dənizlərindəki və La – Manşdakı portlar aiddir. Onların çox hissəsi çayların dənizlərə tökülən hissəsindədir və eyni zamanda dəniz və çay portları rolunu oynayır. Məsələn Rotterdamın yük dövriyyəsinin yarıdan çoxu buraya çay və kanallarla nəql edilir. Digər tərəfdən dənizdən kənarda yerləşmə böyük tonnajlı gəmilərin yan almasına məhdudiyyət yaradır. Məsələn Hamburq Elbanın mənsəbində, Şimal dənizindən 110km aralı yerləşir və dedveyti 65min tona qədər olan gəmilər üçün əlçatandır. Londan portu 80km, Antverpen portu 90 km dənizdən aralıdır. Belə hallarda əsas portlar  Hamburq – Kukshafen, Amsterdam – Eymeyden və s. sahillərində əlavə olaraq avanportlara malikdirlər.Port sənaye zonaları isə çaylar boyu uzanır.


Cənub cınaha isə Aralıq dənizinin portları aiddir. Onlar üçün sahilin açıq sahələrində yaxud çox  böyük olmayan buxtalarda (Marsel, Genuya, Barselona, Taranto, Triest, Pirey) yerləşmə daha xarakterikdir. Çay nəqliyyatının inkişafı üçün qədim Böyük kanal da böyük rol oynayır. Xarici ticarət dövriyyəsinin artımı son zamanlar dəniz nəqliyyatının sürətli inkişafına ehtiyac yaratmışdır.

             Şərqi Avropada digər port – sənaye kompleksləri seçilir: Qdınya – Qdanskiy və Şesinskiy (Polşa), Konstansa – Nevodarskiy (Ruminiya), Burqas və Varna – Devnenskiy (Bolqariya), Rieka – Bakarskiy və Splitskiy (Xorvatiya).


Hava nəqliyyatı xarici iqtisadi əlaqələrdə vacib rol oynayır. Avropa Şimali Amerika regionu kimi dünyada ən müasir  və inkişaf etmiş hava nəqliyyatına malikdir. Dünyanın 25 ən iri hava limanından 19-u burada yerləşib. Avropanın ən iri hava limanları: Hitroy, Qatvik, Frankfurt, Amsterdam,Şarl de Qol və s. 


Dünyanın 30 ən iri aviaşirkətinə 12 Avropa aviaşirkəti daxildir: Britiş Eyrueyz, Lyufthanza, ЭR Frans, KLM və s.
Asiyanın nəqliyyat sistemləri 3 və 4-cü tiplərə aiddirlər. Onların əsas cizgiləri – birtərəfli və kifayət qədər inkişaf etməmişdir. Bir yaxud iki nəqliyyat növünün üstünlüyü digərlərinin geri qalması ilə müşahidə olunur.


Çinin nəqliyyat sistemi üçüncü tipə aiddir. Burada dəmiryol nəqliyyatı daha çox inkişaf edib. Dəımiryol bütün yük daşımalarının 75%-ni təmin edir. Laklin son zamanlar onun rolu qismən azalmışdır. Dəniz, hava və avtomobil nəqliyyatının əhəmiyəti güclü sürətdə artmışdır. Eyni zamanda ənənəvi nəqliyyat növləri hələ də qalmaqdadır: velosiped, velosiped arabası və s.


Dəmir yollarının uzunluğuna görə (təqribən 55  min km.) Çin, ABŞ, Rusiya, Hindistan, Kanadadan sonra dünyada birinci yerdədir. Dəmir yollarının sıxlığına görə isə onlardan 3-5 dəfə arxadadır.


Yeni dəmir yollarının tikintisi ölkə ərazisinin böyük hissəsinin dağlıq və təpəli relyefə malik olmasına görə çox mürəkkəbdir. Çinin şərqində Lyan yun Qan portundan Hollandiyanın Rotterdam portunadək transkontinental dəmir yolunun çin sahəsində elektrikləşdirilmə və ikinci baş yolun çəkilməsi başa çatmaq üzrədir. Bu yolun Çin hissəsi Böyük İpək yolu ilə üst – üstə düşür.


Lyan yun Qan – Xorqos (çin – qazaxstan sərhəddində) avtomagistralının tikintisi başlamışdır. Sonda o Asiya – Avropa avtostradasının bir hissəsi olacaq. Digər avtomagistrallar da tikilir və modernləşir.


Çay nəqliyyatı əsasən en dairəsi istiqamətindəki yüklərin daşınması üçün vacibdir. Burada Yansızı çayının hövzəsi xüsusilə böyük rol oynayır. Bu hövzəyə ölkənin çay nəqliyyatının yük dövriyyəsinin 80%-dən çoxu və çay yollarının 65%-i düşür.  Dünyanın avtomobildaşıyan gəmilərinin təqribən yarısı Yaponiyaya məxsusdur.


Yaponiyanın nəqliyyat sistemi aralıq tipi təmsil edir. Yaponiya hazırda çox böyük inkişaf səviyyəsinə çatmışdır. Lakin bəzi cizgilərilə o inkişafda olan ölkələri xatırladır. Bu cizgilərdən ən əsası – müxtəlif nəqliyat növlərinin qeyri – bərabər inkişafıdır: avtomobil, dəniz və dəmiryol nəqliyyatı yüksək inkişaf səviyyəsindədirlər. Lakin çay və boru kəməri nəqliyyatları yox dərəcəsindədir. Yük daşımaları həcminə görə Yaponiyada birinci yeri avtomobil nəqliyyatı (60%), ikinci yeri dəniz kabotaj daşımaları tutur. Bu ölkənin avtomobil yollarının uzunluğu 1100 min km-dir. Bu göstəriciyə görə o yalnız ABŞ, Braziliya və Hindistandan geridədir. Avtoyolların sıxlığına görə isə dünyada birinci yerdədir. Yaponiyada sıx sürətli avtomagistrallar şəbəkəsin yaradılmışdır. Tunellər və körpülər sistemindən istifadə etməklə dövlətin bütün dörd adası hələ 80-cı illərdə bir – birilə əlaqələndirilmişdir.


Dəmiryol nəqliyyatının rolu isə daim azalmaqdadır. Lakin daxili sərnişin daşımalarında onlar birinci yerdədir. Onların böyük iş həcmi əsasən iri şəhərlərin sərhədlərində yerinə yetirilir. Yaponiyanın dəmir yolları çox yüksək texniki səviyyəyə malikdir. Bütün əsas magistrallar elektrikləşdirilib. Burada əsasən monorels və maqnit asqılı yollar geniş vüsət almışdır. Bunun sayəsində Yaponiya Fransa ilə birlikdə sərnişin qatarlarının hərəkət sürətini 200-250 (bəzən 300-dək) km/saat olmasını təmin edən sürətli dəmir yollarının inkişafında liderdir. Burada 1979-cu ildə ilk dəfə elektromaqnit dinamik asqıda eksperimaetal vaqon 500 km/saat sürət həddini asmışdır. Onu da qüyd edək ki, Yaponiyanın dəmir yollarında ümumi uzunluğu 1,5min km. olan 3,5 min tunel mövcuddur. Dünyanın 10m uzun məsafəni tunellərindən beşi Yaponiyadadır.


Ticarət flotunun tonnajına görə Yaponiya inkişaf etmiş ölkələr arasında birinci, dünyada isə (Panama və Liberiyadan sonra) üçüncü yerdədir. Lakin onu da nəzərə almaq lazımdır ki, Yapon gəmilərinin bir hissəsi “ucuz bayraqlar” altında üzür. Yapon ticarət flotu gəmilərinin sayına görə dünyanın istənilən dövlətini arxada qoyur. Böyük Britaniya, Fransa, Almaniya, İtaliya, İspaniyanın birlikdə Yaponiyanın gəmilərinin sayından azdır. Yapon flotunun tərkibində ən iri tankerlər; filiz, kömür və konteynerdaşıyanlar; sıxılmış təbii qaz daşıyabn gəmilər və s. mövcuddur. Ölkədə iyirmiyədək iri dəniz portu var. Vacib xarici ticarət portları: Tokio körfəzində - Ykoqanma, Tiba, Kavasaki; Osaka körfəzində - Osaka, Kobe; İsenoumi  körfəzində - Naqoyadır.


Yaponiyanın nəqliyyat sisteminin konfiqurasiyası nisbətən sadədir. Onun onurğa sütununu əsasən Xonsyu adasının sahilləri boyu keçən magistral dəmir yolları təşkil edir. Daha qısa eninə dəmir yolları adanın mərkəzi dağlıq hissəsini kəsərək sahil magistralları ilə əlaqələnir. Xokkaydo, Kyusyu, Sikoku adalarındakı dəmir yolları da sistemin tərkib hissəsidir. Avtomobil yolları adətən dəmir yollarına paralel olaraq polimagistrallar əmələ gətirir.


Yaponiyanın nəqliyyat sistemində ən vacib yeri dəniz portları tutur. Onlar kabotaj və beynəlxalq daşımaları təmin edir. Ölkədə ümumilikdə 1000-dən çox port mövcuddur ki, onlardan 19-u beynəlxalq əhəmiyyət kəsb edir, onlardan da yeddisi dünya portları kateqoriyasına daxildir. Yəni yük dövriyyəsi 50mln tondan artıqdır. Onlar üç port kompleksi yaradır. Onlardan ən böyüyü Keyxin Tokio körfəzi sahillərində dörd iri portdan ibarətdir. Bu kompleksdəki mərkəzi yeri Tokio tutur. Burada iri konteyner terminalı tikilib, iri və qiymətli yüklər üçün priçal yerləşmişdir. Tokionun avanportu İokoqamadır. Onun yük dövriyyəsində kütləvi yüklər (neft, dəmir filizi və s.) üstünlük təşkil edir. Tokio və İokoqamanın arasında Kavasaki portu körfəzin qarşı sahilində isə Tiba portu yerləşib. İkinci yerdə Xanşin portu kompleksidir. Bura Osaka və Kobe portları daxildir. Üçüncü ticarət kompleksi Tokaydır. Burada Naqoya portu xüsusən seçilir. Bu port maye, səpələnən, qiymətli və böyük yüklərin qəbulu üçün xüsusıləşdirilib.


Son zamanlar xarici ticarət – nəqliyyat əlaqələrində aviadaşımaların əhəmiyyəti artmışdır. Hava nəqliyyatının inkişaf səviyyəsinə görə Yaponiya dünyada ilk yerlərdən birini tutur. Ən iri hava limanları Tokio və Osakadadır. 1994-cü ildə Osaka yaxınlığında bütün məlum tipli sərnişin və yük təyyarələrini qəbul edə bilən yeni ultra müasir hava limanı istifadəyə verilmişdir. Bu liman Osaka körfəzində xüsusilə bu məqsədlə yaradılmış süni adada yerləşir.

                                      Yoxlama sualları:

1. Alpdakı ən böyük və müasir avtoyol tuneli  hansıdır? 

2. Qərbi Avropanın Şimal cinahına 
3. Qərbi Avropanın Cənub cınahına hansı  portlar aiddir?

4. Çində hansı nəqliyyat növləri inkşaf edib?
5. Avtoyolların sıxlığına görə Yaponiya dünyada neçəncidir?

6. Asiyanın ən iri dəniz portlarını sadalayın.

7. Regionda aviadaşımaların artım həcminin tempi necədir ?
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11. AVSTRALİYANIN  NƏQLİYYAT  SİSTEMİ VƏ ONUN

                          İQTİSADİ COĞRAFİYASI.


Əhalinin, təsərrüfatının tam qeyri – bərabər yerləşməsi və iqtisadi rayonlar, mərkəzlər arasında böyük məsafə nəqliyyat əlaqələrinin böyük roluna ehtiyac yaradır. Nəqliyyat xərcləri və bu sahədəki işçilərin sayı Avstraliyada digər inkişaf etmiş ölkələrə nisbətən çoxdur. Digər dövlətlərə nisbətən dəmiryol nəqliyyatının əhəmiyyəti azdır (yük dövriyyəsinin təqribən 1/3-i). Burada daxili su (çay) nəqliyyatı demək olar ki, mövcud deyil. Dəniz nəqliyyatının rolu isə böyükdür (yük dövriyyəsinin təqribən yarısı). Avstraliya bir nəfərə düşən dəmir yollarının uzunluğuna görə dünyada birincidir. Dəmiryol şəbəkəsi qeyri – bərabər paylanmışdır. Relslərarası məsafələr ayrı – ayrı ştatlarda müxtəlifdir (ştatlar tərəfindən tikildiyinə görə). Hazırda relslərarası məsafənin standartlaşdırılması gedir. Ən inkişaf dəmiryol şəbəkəsi sahilyanı sənaye cəhətdən inkişaf etmiş rayonlarındadır. Bu da əsasən materikin cənub – şərq, şərq və qismən cənub şərqindədir. Şimal, şimal – şərq və daxili rayonlar dəmir yollarından demək olar ki, məhrumdurlar. 


Avtomobil nəqliyyatı – şərnişinlərin daşınması üçün əsas daşıma (90%) vasitəsidir. Şosse yollarının uzunluğu dəmir yollarından dəfələrlə çoxdur. 1000 nəfərə düşən avtomobillərin sayına görə isə Avstraliya dünyada on dövlətin tərkibinə daxildir. Avstraliyanın hava nəqliyyatı yüksək inkişaf səviyyəsinə malikdir. ХХ əsrin ortalarında hava nəqliyyatının şərnişin dövriyyəsinə görə Avstraliya dünyada üçüncü yerdə idi. 90-cı illərdə dünya arenasına inkişafda olan ölkələrin bir sıra aviaşirkətlərinin çıxması ilə əlaqədar öz pozisiyasının itirməyə baxmayaraq 2000-ci illərdə o yenidən irəli çıxaraq birinci beş dövlətin sırasındadır. Ölkədə eləcə də ucqar rayonlarındakı əhaliyə tibbi xidmət etmək üçün kişik aviasiya da mövcuddur.


Öz dəniz flotuna malik olmadığından xarici dəniz daşımaları xarici gəmilərlə (əsasən ingilis gəmilərilə) həyata keçirilir. Lakin bütün kabotaj daşımalar Avstraliya gəmilərilə daşınır. Bu da hökumət tərəfindən bu daşımaların monopoliyalaşdırılması ilə əlaqədar.  




Yoxlama sualları:

1.  Avstraliyanın nəqliyyat sisteminin inkşafı xüsusiyyətlərini sadalayın.

2.  Avstraliyanın ən iri aviaşirkət və hava limanlarını sadalayın.
3. Avstraliyanın daxili daşımalarında hansı nəqliyyat növü üstündür?

4. Avstraliyanın dəniz nəqliyyatının xüsusiyyətlərini sadalayın.
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      12.   RUSİYANIN NƏQLİYYAT SİSTEMİ VƏ ONUN

                            İQTİSADİ COĞRAFİYASI. 


Rusiya güclü, çoxsahəsi, polifunksional nəqliyyat kompleksinə malikdir. Onun ərazisində bütün nəqliyyat növlərindən istifadə olunur. Daşınan yük və sərnişinlərin ümumi həcminə, dövriyyə ölçüsünə görə Rusiya, ABŞ və Çinlə lider dövlətlər üçlüyündədir. Nəqliyyat şəbəkəsinin strukturu özünəməxsus xüsusiyyəti var. Belə ki, ona müxtəlif nəqliyyat növlərinin texniki – iqtisadi xüsusiyyətləri ilə birgə ölkə ərazisinin xüsusi xarakteri də təsir etmişdir.


Rusiya sərt iqlimi və uzun məsafələrə böyük yük daşımaları olan geniş kontinental ərazili ölkədir. Bu da ilk növbədə quru nəqliyyat yollarının uzun məsafəli olması ilə əlaqədardır. Yerüstü nəqliyyatı hava şəraitindən asılı olmayaraq fəaliyyəti, böyük buraxma qabiliyyəti və sürəti ilə fərqlənir. Ona görə də Rusiyanın əsas yük dövriyyəsinin həcmi boru kəməri və dəmiryol nəqliyyatının üzərinə düşür.


Su və avtomobil nəqliyyatı ABŞ, Qərbi Avropa və Yaponiyaya nisbətən əhəmiyyətli dərəcədə az rol oynayır. Birincisi ölkə ərzisindəki bir çox dəniz və çayların uzun müddət buzla örtülməsi, ikincisi isə Rusiyanın daha gec avtombilləşdirilməsi ilə əlaqədardır. İkinci amil sərt klimatik şəraitdə avtoyol və avtonəqliyyatın tikinti və istismarı üçün yüksək maliyyə vəsaitləri ilə əlaqədardır. Sərt klimatik şərait bütün növ nəqliyyatların işini bahalaşdırır (əsasən də şimal və şərq rayonlarında). 


Müasir Rusiya daxili su yollarının ümumi uzunluğuna görə dünyada birinci yerdə, dəmir yollarının və magistral boru kəmərlərinin uzunluğuna görə isə ABŞ-dan sonra ikinci yerdədir. Bərk örtüklü avtoyolların uzunluğuna görə isə Rusiyanı bir çox ölkələr hətta kiçik ərazili Yaponiya, İsveç də geridə qoyur. Ərazinin nəqliyyat şəbəkəsi ilə təmininə görə (sahə vahidində nəqliyyat ərazisinin nəqliyyat şəbəkəsi ilə təmininə görə (sahə vahidində nəqliyyat yollarının sıxlığı) Rusiya dünyada sonuncu yerlərdən birini tutur.Nəqliyyat şəbəkəsinin slxlığı əsasən ölkənin şərq və şimal rayonlarında çox aşağıdır.


Əsas məskunlaşma zolağının qərb hissəsi nəqliyyat şəbəkəsilə nisbətən yaxşı təmin olunub (əsasən Mərkəzi Federal dairə). Şərq və şimala döğru irəlilədikcə sıxlıq azalır. Böyük dərinlikli çox sulu çaylar nəqliyyat komplekslə üstünlük vürmir. Belə ki, bu çayların böyük hissəsi ölkənin şimal və şərqində yəni az məskunlaşmış rayonlardadır. Ona görə də bütün çaylar qısa naviqasiya perioduna malikdirlər. Bundan da əlavə Rusiyanın bütün çayları şimal və şərqə axdığı halda əsas yük axınları əks istiqamətədir.


Yük daşımalarının həcmləri cəminə və yük dövriyyəsinə görə Rusiya ABŞ-la birgə dünya liderlərindən biridir. Nəqliyyatın iş həcminin əhəmiyyətlin dərəcədə olması dünyanın ən iri yanacaq və xammal təsərrüfatı komplekslərindən biri olması və yüklərin böyük məsafələrə daşınması ilə şərtləndirilir. Maksimal yük düvriyyəsinin həcmi – 5890 mlrd t km 1990-cı ildə olmuşdur. Ardınca böhran illərində sürətlə aşağı düşməyə başladı. 1999-cu ildən isə yenə artdı. Yük dövriyyəsinin strukturu əhəmiyyətli dərəcədə dəyişdi. Belə ki, ümumi yük dövriyyəsində dəniz nəqliyyatının və bru kəmərinin payı artaraq 7,7% və 35,4% təşkil etdiyi halda dəmiryol və çay nəqliyyatının payı azalaraq 52,3% və 3,4% təşkil etmişdir. Sərnişin daşımaları qismən azalmışdır və onun strukturunda dəyişikliklər baş vermişdir. Beynəlxalq sərnişin daşımalarında dəmiryol liderlik edir. Uzaq məsafəli daşımalarda hava nəqliyyatının rolu böyükdür. Hava nəqliyyatı ilə eləcə də yerüstü nəqliyyatdan məhrum olmuş rayonlara yük və sərnişin daşımaları həyata keçirilir. 1990-1999-cu illərdəki böhran bir sıra vacib iqtisadi və texnoloji göstəriciləri o cümlədən yolların vəziyyət və keyfiyyətini aşağı saldı. Nıqliyyat maşınqayırması məhsullarının buraxılışının azalması texniki parkın vəziyyətinə neqativ təsir göstərir. Nəqliyyat infrastrukturunun ciddi rekonstruksiyaya ehtiyacı var.


Dəmiryol şəbəkəsi uzunluğuna görə yalnız ABŞ-dan geri qalır. Magistral dəmir yollarının şəbəkəsinin texniki vəziyyətində digər nəqliyyat kommunikasiyaların texniki vəziyyətindən nisbətən yaxşıdır. Rusiya elektrikləşdirilmiş dəmir yollarının uzunluğuna görə dünyada birincidir – təqribən 40min km. Ümumi istifadə olan dəmiryol xətlərinin uzunluğu təqribən min km-dir. Dəmir yolları ilə ildə 1,2 mlrd ton yük daşınır. Dəmiryol nəqliyyatı əsasən kütləvi yüklərin uzaq və orta məsafələrə daşınması üçün istifadə olunur. Rusiyanın dəmir yollarında daşınanəsas kütləvi yüklər daş və qonur kömür, tikinti materialları, neft və neft məhsulları, meşə materialları, filizlər və s.-dir.


Rusiyanın ərazisində dünyada ən uzun məsafəli – 9000km-dən artıq və yük gərginliyi ən böyük olan dəmiryol magistralı – Moskva – Vladivostok – mövcuddur. Onun böyük hissəsi elektrikləşdirilib. Rusiyanın avropa hissəsindəki əsas dəmiryol magistralları üçün radial yerləşmə daha xarakterikdir(Moskva ilə əlaqələndiyinə görə).


Sibirdə dəmiryol şəbəkəsi əsasən en dairəsi istiqamətindədir və Rusiyanın Avropa hissəsindəki kimi sıx deyil. Əsas əhəmiyyəti 1916-cı ildə Moskvanı Çelyabinsk və Vladivostokla birləşdirən Transsibir magistralı kəsb etmişdir. Tümen – Ekatirinburq xətti Sibirdən Avropa hissəsinə ikinçi çıxış oldu. Transsibir magistralının en dairəsi istiqamətində təkrarlayıcı xətləri var: Çənubi Sibir magistralı (Ufa – Tayşet), BAM (Ust Kut – Komsomolsk Amurda) böyük əhəmiyyəti kəsb edir. Qərbdə Baykal – Amur Magistralı Transsibir magistralı ilə Ust Kut – Tayşet magistralı ilə birləşdirilib. 


SSRİ dağıldıqdan sonra Rusiya şərqi və qərbi Avropa dəmir yolları ilə yalnız Ukrayna və Belarusiya vasitəsilə əlaqələnir. Dəmiryol ilə birbaşa çıxış yalnız Kalininqrad şəhərindən şərq istiqamətədir.  Kalininqrad vilayəti Baltik dənizinin sahillərində ayrıca anklavdır. Rusiyada dəniz nəqliyyatının əhəmiyyəti onun ərazisinin 12 dəniz sahili və üç okean akvatoriyası (Atlantik, Şimal Buzlu və Sakit) əhatəsində olmasıdır. Rusiyanın dəniz sərhədlərinin uzunluğu 40 min km-dir. Rusiyanın dəniz nəqliyyatı ən çox dövlətin dağılmasından və iqtisadi böhrandan ziyan çəkdi. SSRİ-nin əsas dəniz limanları – Tallin, Klaypeda, Riqa, Ventspils, Odessa və s. qeydiyyatında ticarət flotu ilə xaricdə qaldı. Hazırda dəniz nəqliyyatı ilə daşınan eksport və umporta gedən Rusiya yüklərinin 2/3-si Ukrayna, Baltikyanı dövlətlər və Finlandiyanın dəniz portlarında emal olunur. Hazırda 17 keçmiş SSRİ gəmiçiliyinin 8-i və ticarət flotunun tonnajının təqribən yarısı Rusiyada qalıb. Dunay flotunun itirilməsi ilə Rusiyanın dunay ətrafı ölkələrlə ticarət – nəqliyyat, sərnişin və turist əlaqələri kəsilmişdir.


Rusiyanın dəniz portları əsasən xarici ticarət yüklərini emal edirlər. Kalininqradda Rusiyanın qərb istiqamətindəki ən ucqar portu yerləşmişdir. O Baltik dənizinin 4 portu arasında yeganə donmayandır. Baltiyskdə (Kalininqrad vilayəti) Baltik flotunun əsas bazası yerləşmişdir. Fin körfəzi dərinliklərində Sankt – Peterburq və Viborq portları fəaliyyət göstərir. Qara dənizdə Novorossiyskda Rusiyanın əsas neftdoldurma portu yerləşib. Azov dənizində bir port qalmışdır – Taqanroq. Ardınca iri portlardan Murmansk Naxodka, Arxangelsk, Vladivastok, Vanino və s. misal göstərmək olar. Digər 30-a yaxın port çox da böyük deyillər. 


Daxili su nəqliyyatı fəsillərdən asılı olan işinə görə çox da inkişaf etməmişdir. Onun yük dövriyyəsi təqribən 70 mlrd. t Х km-dir. Daxili su yollarının uzunluğu 47min km-dir. 


Çay nəqliyyatındakı sistematik yük dövriyyəsi artımına baxmayaraq onun ümumi nəqliyyat yük dövriyyəsindəki xüsusi çəkisi 4%-dir. Lakin, bir çox rayonlarda su nəqliyyatı çox vacib rol oynayır.


Rusiyanın əsas çay hövzəsi Volqa – Kama ölkənin inkişaf etmiş hissəsindədir və bu nəqliyyat növünün yük dövriyyəsinin 40-ni həyata keçirir. Volqa – Baltik, Volqa – Don, Belemor – Baltik su kanalları sayəsində Volqa Rusiyanın avropa hissəsindəki vahid su sisteminin onurğa sütununa, Moskva isə beş dənizin çay portuna çevrilmişdir. Rusiyanın şimali avropa hissəsindəki vacib nəqliyyat çayları: Suxona, Şimali Dvina, Oneqa, Svir, Neva, Ladoqa və Oneqa gölləridir.


Uzunluğuna və çoxsululuğuna görə su yolları olan böyük çaylar Sibir və Uzaq şərqdədir. Burada iri çaylar axır: Amur, Yenisey, Lena, Ob və onun qolları. Sibirdə çay nəqliyyatının əhəmiyyəti çox böyükdür belə ki, burada dəmiryol şəbəkəsi kifayət qədər deyil (əsasən də meridional istiqamətdə).


Çaylar Qərbi və Şərqi Sibirin cənub rayonlarını şimalla əlaqələndirir. Ob və İrtışda tümen nefti Omsk və digər şəhərlərə nəql olunur. Naviqasiya periodu 4-5 ay davam edir. Eniseyin portları dəniz gəmiləri üçün əlçatandır. Çaylardan dəmir yollarına ən iri yükləmə - boşaltma məntəqələri – Krasnoyarsk və Bratskdır. Osetrovskiy çay portu (Ust – Kut) Transsibir magistralı ilə əlaqəlidir və Lena ilə daşınan yüklər üçün iri aşırma məntəqəsidir. Uzaq şərqin vacib çay magistralı Amurdur. Gəmiçilik çayın bütün uzunluğu boyu həyata keçirilir.


Boru kəməri nəqliyatı ölkənin vahid nəqliyyat sistemində vacib yer tutur. Onun xüsusi çəkisi (payı) ümumi yük dövriyyəsində daim artır. Hazırda Rusiyada 210 min km-dən artıq magistral boru kəməri çəkilmişdir. 70-80-cı illərdə Rusiyada böyük diametri və yüksək buraxma qabiliyyəti olan unukal magistral boru kəməri şəbəkəsi çəkilmişdir. Bu magistral Volqayanı, Ural, Qərbi Sibir rayonlarından ölkənin qərbinə, oradan isə qərbi və şərqi Avropaya uzanır. Hazırda bir çox kəmərlərin rekonstruksiyaya ehtiyacı var. Neft və təbii qazın əsasən boru kəmərlərilə nəql olunduğundan, onların daşıma məsafələri min kilometrlərlə ölçülür. Elə ona görə də boru kəməri nəqliyyatı yük dövriyyəsinə görə liderdir.ş


Boru nəqliyyatı hasilat yerindən min kilometrlərlə aralıda neft emalı zavodlarının yaradılmasına zəmin yaratdı. Magistral qaz şəbəkəsi bir çox iri elektrik stansiyalarını qaza çevirməyə imkan yaratdı. 


Avtomobil nəqliyyatı rusiya yüklərinin təqribən yarısını daşıyır. Lakin onun yük dövriyyəsi daşımaların orta məsafəsindən asılı olaraq çox deyil. Rusiya şəraitində bu əsas etibarilə şəhərdaxili nəqliyyat növüdür. İl ərzində bu nəqliyyatla digərlərinə nisbətən 11 dəfə çox sərnişin daşınır. Avtobuslar və minik nəqliyyatı şəhər və şəhərətrafı sərnişinlərin əsas hissəsini daşıyır. Rusiyanın avropa hissəsindəki əsas avtomobil yolları şəbəkəsinin konfiqurasiyası demək olar ki, dəmiryol şəbəkəsini təkrarlayır. Rusiya avtoyollarının uzunluğu 920 min km-dən artıqdır (o cümlədən bərk örtüklə 740 min km). Bərk örtüklü avtoyol şəbəkələrinin sıxlığı hətta ölkənin avropa hissəsində belə azdır. Yolların texniki vəziyyəti isə çox zaman qeyri qənaətbəxşdir. 


Rusiyada 1000 km2-ə orta hesabla 24 km yol düşür. Avtoyol şəbəkəsilə təmin olunma səviyyəsinə görə Rusiya ərazisini üç zonaya bölmək olar. Yol şəbəkəsilə nisbətən inkişaf etmiş avropa zonası – 1000km2km2-ə 100km. Adətən vilayət mərkəzlərilə əlaqəsi olan şəhər yolları bərk örtüklə örtülüb. Ardınca cənub zonası – inkişaf etməmiş lokal şəbəkədə 1000-ə 40 km. yol düşür. Şimal zonası (bütün Sibir və Uzaq şərq) – demək olar ki, tam yolsuzluqdur. Buradakı mövcud yollar yalnız yay fəslində istifadə olunur.


 Hava nəqliyyatının Rusiyanın böyük ərazisində rolu böyükdür. Bu nəqliyyat tezxarabolan və qiymətli yükləri, sərnişinləri uzaq məsafələrə eləcə də digər nəqliyyat növlərindən məhrum olan sahələrə daşıyır. Bu rayonlar Sibirin və Uzaq şərqin şimalıdır. Hazırda ölkənin vacib sənaye mərkəzlərini, eləcə də Moskvanı digər dövlətin paytaxtı və digər şəhərləri ilə əlaqələndirən aviaxətlər şəbəkəsi geniş inkişaf etmişdir. Moskva bir neçə hava limanı ilə (Vnukova, Şeremyeteva, Bnukovo, Domodedovo) ölkənin əsas hava xətləri qovşağına çevrilmişdir.


Ölkənin ərazisində təqribən 200 sərnişin və yük aviaşirkəti fəaliyyət göstərir (müntəzəm və çarter). Yük (ildə təqribən 2mln. ton) və sərnişin daşımalarından əlavə təyyarə və helikopterlər iqtisadiyyatın müxtəlif sahələrində istifadə olunur: aerofotoçəkilişlərdə, layihə - tədqiqat işlərinin aparılmasında, kənd təsərrüfatında, yanğınların söndürülməsində və s.


Rusiyada elektron nəqliyyat də inkişaf etmişdir. Yüksək gərginlikli elektrik ötürmə xətlərinin uzunluğuna görə Rusiya digər ölkələri geridə qoyaraq ABŞ-la bir sıradadır.  




Yoxlama sualları:

1.Coğrafi və klimatik şəraitin Rusiyanın nəqliyyat sistemindəki əksi.

2.Rusiyada daxili su nəqliyyatının vəziyyəti.

3.Rusiyada yük dövriyyəsinin strukturu necədir?
4.Rusiyanın ümumi istifadədə olan d/y-larının ümumi uzunluğu nə qədərdir?

5.Sibirin nəqliyyat sistemini xarakterizə edin.

6.Avtoyol şəbəkəsilə təmin olunma səviyyəsinə görə Rusiya ərazisi hansı

   zonalara bölünüb?
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13. AFRİKANIN NƏQLİYYAT SİSTEMİ VƏ ONUN
                     İQTİSADİ COĞRAFİYASI.

Əslində Afrika müasir nəqliyyat şəbəkəsinə malik deyil. O kifayət qədər deyil və bir – birilə az əlaqəsi olan yaxud heç olmayan atrıca sahələrdən ibarətdir. Cənubi Afrika Respublikası və Şimali Afrika dövlətləri nisbətən nəqliyyatla təchiz olunublar. Böyük ərazilər demək olar ki, müasir yol əlaqələrindən məhrumdurlar və primitiv nəqliyyat növlərilə xidmət olunurlar. Dünya yük dövriyyəsinin 4%-i sərnişin dövriyyəsinin 3%-i Afrikanın payına düşür.  

İlk yollar Afrikada strateji və siyasi nöqteyi – nəzərdən kolonizatorlar tərəfindən salınmışdır. O zaman yollar yalnız xammalın çıxarılması üçün hasilat yaxud xammal istehsalı rayonlarını dəniz portları ilə əlaqələndirmək üçün tikilirdi. Bu da koloniya dövlətləri üçün tipik olan dəniz portu – dəmiryol nəqliyyat komplekslərinin yaradılması ilə nəticələndi. Belə komplekslər əsasən Qərbi Afrika dövlətlərinə xarakterikdir.


Afrikanın təbii şəraitin nəqliyyatın inkişafı üçün qənaətbəxş hesab etmək olmaz. Materikin çox hissəsi tropik meşə və səhraların azməskunlaşmış massivləridir. Belə şəraitdə dəmiryol və avtomobil yollarının çəkilişi çox çətindir. Gəmilərin yan alması üçün təbii yerlər azdır. Demək olar ki, bütün dəniz portları süni liman qurğularına malikdir.Daxili su nəqliyyatının inkşafında çayların çoxunun azsulu olması böyük maneə yaradır.


Materik d/y nəqliyyatı ilə qeyri-bərabər təchiz olunub.Materikin şimali və cənubunu əlaqələndirən bir dənə də olsun yol yoxdur.İngilislər öz koloniya hakimiyyəti dövründə  Qahirə-Keyptaun dəmir yolunu tikməyi planlaşdırırdılar. Lakin indiyədək belə birbaşa əlaqə yoxdur. Afrikanın qərbini şərqi ilə birləşdirən dəmir yolu yalnız cənub hissəsində çəkilmişdir. Bu Benqela – Beyra və Lyuderis – Durban xətləridir.


Bir çox dövlət dəmir yollarından məhrumdurlar: Çad, Mərkəzi – Afrika Respublikası, Niger və s. Qərbi və Şərqi Afrikada dəmir yolları izolə edilmiş parçalar çəkilmişdir. Ekvatordan cənuba Zair, Zambiya, Anqola kimi dövlətlərdən fasiləsiz şəbəkə başlayır. Burada nəqliyyat xətləri bir – birilə əlaqəlidir. Demək olar ki, bütün dəmir yol xətləri aşağı texniki səviyyəyə və çox da böyük olmayan buraxma qabiliyyətinə malikdir. Hazırda tək xarici deyil, eyni zamanda daxili bazarın ehtiyaclarının ödənilməsi üçün dəmiryol xətlərinin tikintisi aparılır. 


Yük dövriyyəsinin ölçülərinə görə dəmir yolundan sonra ikinçi yeri daxili su nəqliyyatı tutur. Nil, Niger, Konqo və Tanqanike gölünün bəzi rayonlarında bu yeganə nəqliyyat növüdür.


Lakin demək olar ki, bütün böyük çaylar azsuludur, gəmi keçməz sahələrə malikdirlər. Bununla da əlaqədar bir nəqliyyat növündən digərinə yükləmə - boşaltma işləri aparılır. Afrika çaylarında primitiv qayıq nəqliyyatı geniş yayılmışdır. 


Hazırda Afrikada sürətlə avtomobil nəqliyatı inkişaf edir, avtoyol tikintiləri gedir. Yeni yollar yaxşı keyfiyyəti ilə fərqlənir. 


Şimali Afrika ölkələrində və Nigeriyada neft sənayesinin inkişafı ilə əlaqədar boru kəməri də böyük əhəmiyyət kəsb etməyə başlayır. 


Hava və dəniz nəqliyyatı nisbətən xarici – iqtisadi əlaqələrə daha çox xidmət edir. Afrikanın hava limanlarından çoxu beynəlxalq dərəcəyə daxildir: Qahirə, Xartum, Konakri, Naybori, Dakar, Kyptaunvə s. Lakin dünya üzrə sərnişin hava nəqliyyatının yük dövriyyəsində Afrika dünyada axırıncı yerdədir və onun payı 2% təşkil edir. 


Dəniz nəqliyyatı əsasən xarici nəqliyyatın əlindədir. CAR, Misir, Qana, Əlcəzair qismən öz flotlarına malikdir. Dəniz flotunun tonnajına görə Liberiya dünyada üçüncü yerdədir. Lakin onun ticarət flotunun ölçüləri qeyri – düzgündür. Çünki Liberiyanın bayrağı altında dünyanın bir çox dövlətlərinin gəmiləri üçür. Dəniz limanları Afrikanın əsas eksport qapılarıdır. Limanlarda xaric olan yüklərin miqdarı daxil olan yüklərin miqdarından üstündür. İri Afrika limanlarının avadanlıqlarla təchizatı yaxşıdır. Burada hər hansı bir yükün eksportu üçün ixtisaslaşdırılmış limanlar yaradılır. Məsələn Mavritaniya və Liberiyada dəmir filizi, Qabonda meşə materialları, Şimali Afrikada neft, CAR-da kömür üçün port ixtisaslaşmışdır.  


CAR – Afrikanın nəqliyyat xətləri ilə yaxşı təmin olunmuş yeganə ölkəsidir. Burada yaxşı inkişaf etmiş dəmiryol şəbəkəsi mövcuddur. Dəmir yollarının yük dövriyyəsinə görə CAR dünyanın ilk dövlətinə daxildir. Ən sıx dəmiryol şəbəkəsi cənub hissəsindəki sənaye rayonundadır(Transvaal). Avtomobil və hava nəqliyyatı nisbətən bu yaxınlarda inkişaf etməyə başlamış və vacib əhəmiyyət kəsb etmişdir. Ölkədə yaxşı inkişaf etmiş avtoyol şəbəkələri mövcuddur ki, onların da çox hissəsi bərk örtüklə örtülüb. 


CAR-ın xarici əlaqələrində dəniz nəqliyyatının rolu böyük olmağına baxmayaraq, onun xüsusi flotu böyük deyil. Ölkədə iri dəniz portları mövcuddur. Burada dünyada kömür üçün ixtisaslaşdırılmış ən iri portlardan biri Riçards – Bey yerləşmişdir. Keyp taun  - iri  qarışıq  tipli portdur. 



Yoxlama sualları:

1. Afrikanın ən inkşaf etmiş ölkəsi hansıdır?

2. Materikin şimalı və cənubu necə əlaqələnib?
3. Yük dövriyyəsinə görə ikinci yerdə hansı nəqliyyat növüdür?

4. Hansı nəqliyyat növləri xarici – iqtisadi əlaqələrə daha çox xidmət edir?

5. Afrikanın beynəlxalq hava limanları  hansılardır?
6. Dəniz flotunun tonnajına görə Afrikanın hansı dövləti dünyada üçüncü
    yerdədir?
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1.  Azərbaycanın əsas dəmiryol və avtomobil nəqliyyatı
     magistralları.
2.  Beynəlxalq neft və qaz kəmərləri. Azərbaycanın hava
     nəqliyyatı sistemi.
3.  Azərbaycan iqtisadiyyatında nəqliyyat kompleksinin
     rolu.Perspektivdə olan nəqliyyat xətləri.
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        14. AZƏRBAYCANIN  NƏQLİYYAT  SİSTEMİ


     VƏ ONUN İQTİSADİ COĞRAFİYASI.

Azərbaycan Respublikası nəqliyyat sistemi bütün nəqliyyat növlərinin inkişafı ilə xarakterizə olunub. Yük və sərnişinlərin uzaq məsafələrə daşınması əsasən dəmiryol, hava və dəniz nəqliyyatı ilə; orta və yaxın məsafələrə isə avtomobil nəqliyyatı ilə həyata keçirilir. 


Dəmiryol nəqliyyatı yük və sərnişinlərin daxili və xarici daşınmasına xidmət göstərir. O yük daşımalarının həcminə görə birinci yerdədir. Bütün daşınan yüklərin 709%-i, sərnişinlərin isə 30%-i bu nəqliyyatın payına düşür. Dəmir yollarının uzunluğu 2008 km-dir. Onlardan 1111km-i elektrikləşdirilib: Bakı – Tibilisi, Bakı – Dərbənd, Abşeron sahəsi. Azərbaycanda ilk dəmiryol 1878-1879-cu illərdə Bakı ilə Balaxanı qəsəbəsi arasında çəkilmişdir.


SSRİ-nin dağılmasından əvvəl yüklərin çoxu Bakı – Dərbənd istiqamətində daşınırdı. Bu yolla yüklər Gürcüstana, Ermənistana, İrana və geriyə daşınırdı. Hazırda bu yolla Bakı – Tibilisi, Poti, Batumi istiqamətində daşınma çoxdur. 


Ən ucuz nəqliyyat növü olmaqla yanaşı dəniz nəqliyyatı respublikanın iqtisadiyyatında böyük rol oynayır. 30 ildən yuxarıdır ki, Bakı – Türkmənbaşı və Bakı – Aktau bərə keçidləri Azərbaycanın Orta Asiya dövlətlərilə nəqliyyat – iqtisadi əlaqələrini təmin edir. Bərə daşınması yükləri daşınma sürətini 5-6 dəfə azaldır və daşıma xərclərini aşağı salır. Xəzər dənizində eləcə də neftdoldurma flotiliyası da mövcuddur. Bərədən əlavə ən böyük yük dövriyyəsi Bakı – Həştərxan və Bakı – Mahaçqala xətlərində həyata keçirilir. Son zamanlar Bakı və İran portları arasında daşınan yük və sərnişinlərin həcmi artmışdır. Bakı Xəzər dənizinin ən böyük portlarından biridir. 


Azərbaycanın avtomobil yollarının ümumi uzunluğu 27 min km.-dir. Avtomobil şəbəkəsinin uzunluğu 1000 km2 əraziyə 290 km-dir. Bu göstəriciyə görə MDB dövlətlərinin bir çoxundan, o cümlədən Rusiyadan irəlidədir. Mərkəzi Aran rayonları, Naxçıvan MR və Abşeron yarımadası bərk örtüklü sıx avtomobil yolları şəbəkəsinə malikdir. Dağ rayonlarında şəbəkənin sıxlığı azdır. Bu nəqliyyatla əsasən daxilində tezxarabolan kənd təsərrüfatı məhsulları, avadanlıq və sərnişinlər daşınır. Son zamanlar yüklərin uzaq məsafələrə, əsasən beynəlxalq konteyner daşınması əhəmiyyətli dərəcədə artmışdır.


Hava nəqliyyatı ölkənin ayrı – ayrı şəhərləri arasında əlaqə, eləcə də beynəlxalq daşımalar üçün istifadə olunur. Ölkə daxili və xarici aviaxətlər şəbəkəsi mövcuddur. Müasir hava limanlar olan əsas mərkəzlər Bakı, Naxçıvan və Gəncədir. Hazırda Bakıdan Rusiya şəhərlərinə, Mərkəzi Asiya dövlətlərinə, Türkiyəyə, İrana və bir sıra Avropa dövlətlərinə müntəzəm reyslər həyata keçirilir. Bakı hava limanının xidmətlərindən 39 dövlətin aviaşirkəti istifadə edir. Eləcə də Yevlaxda, Şəkidə, Astarada, Qəbələdə vəs. şəhərlərdə hava limanları mövcuddur.


Boru kəməri nəqliyyatı çılğın inkişaf periodundadır. Azərbaycanda ilk boru kəməri 1878-ci ildə Balaxanı qəsəbəsilə “Qara şəhər”dəki heftayırma zavodlarının arasında çəkilmişdir. Bakı – Novorossiysk (1997) və Bakı – Tibilisi – Supsa (1999)heft kəmərləri azərbaycan neftinin dünya bazarına çıxarılmasında böyük rol oynamışdır. Bakı Supsa xətləri ilə bir ton neftin daşınma dəyəri 2,5$-a, Bakı – Novorossiysk xəttində isə məsafə olduğu üçün 15,6$-a başa gəlir. 2005-ci ilin mayında ümumi uzunluğu 1730km olan Bakı – Tibilisi – Ceyhan boru kəməri istismara verildi. Onun buraxma gücü ildə 45-50 mln tondur. Azərbaycan qazının nəqli üçün Bakı – Tibilisi – Ərzurum kəməri başa çatmaq üzrədir. Hazırda Qazaxıstan neftinin və Türkmənistan qazının Azərbaycan ərazisindən nəqli üçün dənizin dibilə Türkmənistan – Azərbaycan qaz kəmərinin və Axtau – Bakı neft kəmərinin layihələri üzərində işlər gedir. 


Azərbaycanda çay nəqliyyatının rolu azdır. Kür çayının mənsəbindən Yevlax şəhərinədək yerli əhəmiyyətli yüklərin kiçik gəmi və barjlarda həyata keçirilir. 


Ayrı – ayrı nəqliyyat növlərinin inkişafına görə AR-ın nəqliyyat şəbəkəsini keçid tipinə aid etmək olar. Nəqliyyat növlərinin inkişafına görə isə inkişaf etmiş ölkələrin nəqliyyat şəbəkələrinə oxşardır. Çay nəqliyyatından başqa digərləri böyük sürətlə inkişaf edir. Konfiqurasiyasına görə AR-nın nəqliyyat şəbəkəsi radial monoseptik tipə aiddir – nəqliyyat arteriyalarının mərkəzi Bakı şəhəridir. 


Avropa və Asiyanı ən qısa və qənaətli yolla əlaqələndirən Böyük İpək yolunun bərpası ən vacib məsələlərdəndir. Bu yol Azərbaycanı şimaldan cənuba, şərqdən qərbə kəsirdi. Coğrafi yeri ölkəni vacib tranzit qovşağa çevirib. Bu qovşaq dəmiryol ilə Avropanı orta və yaxın Şərqlə (İran vasitəsilə), Mərkəzi Asiya ilə (bərə vasitəsilə) eləcə də Qafqaz dövlətlərini Rusiya və Mərkəzi Asiya əlaqələndirir. Bu marşrutların Fars körfəzinə, Qara və Aralıq dənizinə oradan isə Avropa ölkələrinə çıxışları var.     




Yoxlama sualları:

1. Bərələr hansı istiqamətdə fəaliyyət göstərir?

2.  AR- da yük dövriyyəsinə görə hansı nəqliyyat birinci yerdədir?

3. Beynəlxalq boru kəmərlərində daşımanın maya dəyəri nə qədərdir?

4. Avtomobil yollarının uzunluğu nə qədərdir?
5. Dəmiryollarının uzunluğu nə qədərdir?
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