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A nagyvarosok forgalma rendkivil sokrétlii tdmegje-
lenség. Budapesten naponta harommilli6 utas hasznal
kozlekedési eszkdzt. Ezek az emberek a legkiilonbdzébb
iranyokba utaznak, a legkulonfélébb helyeken szallnak
at, nem szélva arrél, hogy kdézben sokféle utazési jegyet
hasznélnak.

A tudoméanyos Ulzemvezetés alapja a jellegzetes utas-
aramlasi iranyok ismerete Ez ad. felvilagositast a helyes
vonal- és viszonylatvezetésre, az egyes jarm(ivek vagy
szerelvények inditasi id6kozeire, a hasznélatos jegyfaj-
takkal valoban megtett és megtehet§ utazasokra vonat-
kozdan.

A varosi kdzlekedési vallalatok érzik és tudjak ennek
fontossagat, de eddigi statisztikai felvételeik csak az
egyes keresztmetszeteken keresztiilhalad6 utasok sza-
mara terjedtek ki. A felvételek egész napra, a nap egyes
Oraira, s6t a csucsforgalom alatt az egyes negyeddrakra
is vonatkoztak, és ennek alapjan szerkesztették meg a
menetrendeket. Az elszallitott utasok szamahoz mérték
a szlkséges jarmi-mennyiséget, amit egyrészt tobb ko-
csibdl allé szerelvényekkel, vagy sir(ibb inditasi kdzok-
kel tudtak biztositani. Ahol és amikor pedig sok volt a
kinalt fér6hely a jelentkezett és megszamlalt utasokhoz
viszonyitva, ott csékkentették a forgalmat.

Ezek a statisztikai felvételek azonban nem adtaik véa-
laszt arra, hogy az egyes viszonylatokra milyen pontok
k6zott van sziikség, vagyis nem tudtuk azt, hogy az uta-
soknak uticél szempontjabél milyen kivansagaik van-
nak. Pedig nagyon fontos (izemgazdasagi kérdés, hogy
milyen vonalakat épitsink, az egyes viszonylatok mi-
lyen teriiletek kozott kozlekedjenek, mert ennek révén
nemcsak az Uzem lesz gazdasagosabb, hanem az utaz6-
kozonség kényelmét is novelhetjik, pl. kevesebbet kell
atszallnia stlb.

Az 0ticolok feltarasa azonban nem kénnyl feladat.
Mondtuk, hogy naponta kereken harommilli6 utasa van
a budapesti varosi kozlekedésnek. Maga az adatok fel-
vétele harommillio embertél, rendkivil nagy és koltsé-
ges munkat jelentene. Azt is figyelembe kell venni, hogy
minden utashoz tobb kérdést kell intézni, hiszen tudni
akarjuk: honnan indult el, hova utazott, hol széllt at,
milyen, jarmlveket és viszonylatokat vett igénybe, mi-
lyen jegyet hasznalt és a napnak mely drajaban tette
meg Utjat. Ez azt jelenti, hogy legalabb harmincmillié
adattal kellene dolgoznunk ahhoz, hogy megismerjik
Budapest utasadramlasat.

Sokszorozza feladatunkat az aticélok tomege. Buda-
pesten a megéallohelyek szdma meghaladja az ezret és
amig egyeseken naponta szazezres tdmegek szallnak fel
a jarmdvekre, addig vannak olyanok, ahol a szazat sem
haladja meg a felszallok szdma. Minthogy a szocializ-
must épitd nagyvarosokban az élet fejl6dése fokozottab-
ban tette sziikségessé a forgalmi aramlasoklmegismeré-
sét, mar 1948-ban, egy 0j moddszer segitségével felmér-
tuk az utasdramlés iranyait. Ez a felvétel még minden
egyes utas megkérdezésével igyekezett adatokat szerezni.
A varosi tomegforgalmi eszkozék vonalhéal6zatat felosz-
totta és szamozta, hogy a kérdést feltevének ne kelljen
hosszabb feljegyzéseket tenni, és a kapott feleletek is
bizonyos csoportokba legyenek foglalhatok A felvétel
feldolgozadsa azonban nagyon nehézkesnek bizonyult és
fébb eredményei még csak arra voltak hasznélhaték,
hogy megbecsiljuk épulé Gj vonalaink, vonald6szekotte-
téseink varhaté forgalmat. Ez az anyag nyujtott lehet6-
séget arra is, hogy a foldalatti gyorsvasat tervezett vo-
nalszakaszan elszallitand6 utasok szaméara kovetkeztetni
tudjunk.

Azoéta tiz év telt el. A varos szerkezete ezalatt jelen-
tésen megvaltozott, a forgalom rohamosan megnoveke-
dett. A problémdak szdma és sulya is nagyobb lett. Uj
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modszerekkel kellett tehat felkésziilni egy olyan statisz-
tikai felvételre, amely a felvethetd kérdések mindegyi-
kére érdemleges valaszt biztosit.

Az Uj felvételi modszer a reprezentativ statisztika el-
veire épult fel. A .reprezentativ statisztika szerint nem
szlikséges a tomegjelenség minden egyes eseményét vizs-
galni, elegendd, ha ezek kozil néhanyat valogatunk Kki.
Ezeknek a ,mintdknak”az alapjdn, matematikailag meg-
hatarozott hibahatarokon bellll, megadott val6szin(iség-
gel meg lehet becsiilni a teljes tomeg keresett jellemzéit.

Ez az elv tokéletesen megfelelt célkitlizésinknek, mert
minden egyes utastél tobb valaszt akartunk kapni, ame-
lyeket természetesen, mind a harommilliétél begydjteni
nehéz lett volna. Ha azonban megelégsziink az utasok
egy részének valaszaival, akkor ndvelhetjik a feltett kér-
dések szamat, kevesebb felvevd személyzetre van szik-
ség, tehat kivalogatott és jol kioktatott felvételezékkel a
mintavalaszok minden korilmények kozott pontosak le-
hetnek.

A reprezentativ megfigyelések a valdszinliségszamita-
son alapszanak. Azt mondjuk, hogy ha k eseménybdl az
éppen vizsgalt esemény bekdvetkezésének szama n, akkor
a k/n hanyados a relativ gyakorisag. Val6sziniiség alatt
azt a szaméirtéket értjik, amely koril az esemény .rela-
tiv gyakorisagai ingadoznék. Matematikusok megallapi-
tottak azt, hogy a nagy szamok tdrvénye értelmében,
kell6 nagyszamu és egymastél nem fliggé megfigyelés
esetén a relativ gyakorisagok igen kevéssé térnek él a
vonatkozé valdszinitiségektél. Ebib8l kdvetkezik, hogy egy
olyan jelenségnél, mint amelyet adott esetben meg kel-
lett figyelnink, ezeket a szabalyokat alkalmazhatjuk.

A reprezentativ statisztika elveinek megfelel6en a na-
gyobb témegekbdl kisebb, a kisebb témegekbdl pedig na-
gyobb mintat vettiink vizsgéalat ala.

Az 1958 tavaszan végrehajtott utasszamlalasnal a vo-
nalhdlézatot 390 szakaszra bontottuk fel. A Marx térrél
kiindulé utazdsok szdma — ezt az 1948. évi utasszamla-
lasbdl tudjuk — egy nap alatt kereken 128 000, a Majus
1 aton megkezdett utazdsok szama pedig 6600. Ha a
mintat agy vessziik, hogy minden tizedik utast kérde-
ziink meg, akkor az el6bbi szakaszon 12800, az utdbbi
szakaszon 660 adatot gyljtenénk be. Fentiekbdl tudjuk,
hogy a vonalhal6zat 390 szakasza irdnyok szerint 390 féle
utazasi lehet6séget jelent. Az elébbi esetben 32, az utébbi
esetben mintegy masfél azonos utazast fogunk taléalni.
Moédszeriink Gjszerlisége éppen ebbdl kovetkezik. A ko-
rabbi felvételbdl ismerve az egyes vomalrészek felszallé
utasainak szamat, a mintavételt kilonb6z6képpen hata-
roztuk meg a kilénb6z6 szakaszokon. Nagyforgalmi sza-
kaszokon minden huszadik, egész gyenge forgalmu sza-
kaszokon pedig minden egyes utasrél készitettlink fel-
vételt. Ez gyakorlatilag is elény6s volt, mert elképzelhe-
tetlen lett volna a Marx téren minden utast megkér-
dezni, viszont példaul kint Rakoshegyen nem volt fizikai
akadalya annak, hogy minden utast részletesen kikér-
dezzink.

A felvétel céljaira kilonleges kérdéivet kellett szer-
keszteni. Az utiranyok felvételére térkép szolgal, amelyen
megfelel6 jelekkel rogziteni lehetett a felszallast, az at-
szallast és a leszallast, valamint az utazas befejezésé-
nek helyét. Természetesen a térképen kivil még jeldIni
kellett a hasznalt kdzlekedési eszkdzt, az utazasidépont-
jat, a viszonylat szamat és a felhasznalt jegyfajtat

Tobb mint félmillié utazasrol sz6l6 szamlalélapot gydj-
tottink Ossze és ezeket osztalyoz6 gépekkel csoportosi-



toltuk. A feltett kérdések rendkivil sokrétliek. A helyes
lizemgazdalkodas érdekében a Févaros Kozlekedési lgaz-
gatésdga tobbek kozott meg akarja tudni, hogy az uta-
zasok milyen iranyokba aramlanak, de kivancsi arra is,
hogy miiként befolyasoljdk az aramléast a jegyfajtak, az
Utasok milyen viszonylatokat hasznalnak kiilonb6z6 uta-
zasaik soran, id6iben hogyan oszlik meg a forgalom, fi-
gyelemibe véve természetesen az iranyokat is, milyen jar-
m(veket haszndlnak az egyes aticélok elérése érdekében
és milyen tavolsagokat utaznak be.

A sokrétli feldolgozas természetesen id6t vesz igénybe,
még ha gépi uton, torténik is a csoportok kialakitasa.
Néhéany kérdést a kovetkez6kben ismertetlink.

El6szor is vizsgaljuk meg azt, miként aramlik a ha-
rommillié utas a varosban, — akiknek egy részét ponto-
san megfigyeltik. Ezt kétféleképpen tehetjik meg. Vagy
az egy szakaszbol kiindulé utazadsokat vizsgaljuk, vagy
pedig a nagy, Osszefiggé aramlasokat vesszik szem-
ugyre.

Példaként emeljuk ki azokat, akik a Nagykorut Maja-
kovszkij utca és Rakdczi Ut kozotti szakaszan szalltak
villamosra. Gyakorlatilag ebben zémmel azok vannak,
akik a Wesselényi utcanal, vagy a Majakovszkij utcanal
& Margit-hid, illetve a R&koéczi utnal a Petéfi-hid felé
szalltak fel. Megdllapitdsaink szerint egy nap alatt en-
nél a harom megallonal 60 448 utas szallt fel, ezek kozil
a

Margit-hid felé utazott
a Pet6fi-hid felé

29 653 utas 49,1%
17 127 utas 28,4%

a Rakoczi Gton a Belvaros felé 2824 utas 4,7%
a Rakéczi aton a Keleti palyaudvar felé 2162utas 3,6%
a Népszinhaz utcaban 2709 utas 4,3%
a Majakovszki utcdbanbefelé 693 utas 1,1%
a Majakovszki utcaban kifelé 891 utas 1,5%
a vonalszakaszon beltul maradt 4389 utas 7,3%

A Margit-hid felé utazd 29 653 utas kozil a Marx tér-
nél sok atszallt. Ezek kdzul 6425-en Ujpest felé utaztak
tovdbb. A Margit-hid pesti hidf6jénél atszallt 227 utas,
akik a trolibuszra szélltak at, hogy az Uj-Lipdtvéaros felé
utazzanak. A Margit-hid budai hidféjénél atszallt 2646
utas, akik Obuda felé tartottak tovabb. Mor a Népkoz-
tarsasag Gtjanal atszallt 861 utas, hogy a foldalatti vas-
utat vegyék igénybe, és a Rudas Laszld utcanal atszall-
tak 819-en, akik az ottani trolibusz viszonylatokat hasz-
naltak) tovabbutazéasra.

A Pet6fi-hid felé utazék kozil 1188 utas kivalt a kor-
ati forgalomb6l a Baross utcanal, ezek kozul 1108 kifelé,
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a tobbi befelé utazott tovabb. Az UlGi atnal kivaltak
3029-en, akiknek nagyobb része, &sszesen 2966, ugyan-
csak kifelé, Kispest felé haladt tovdbb. A Mester utcai
villamos elszivott 463 utast, a Soroksari Gt 1483 utast.
A csepeli gyorsvasattal utazott tovabb 924 utas, mig a
Fehérvari Ut felé a Wesselényi utca tajan felszallt uta-
sok kozul 609-en utaztak tovabb.

Az utazdsoknak U(ticél szerinti megoszlasat nagyon jol
szemlélteti egy folyamabra, amely a varosban szerte-
utazokrol jol attekinthetd képet nydjit (1. abra).

Kiemelkednek az Ujpesti és az 6budai iranyok, mint
amely teriileteknek a vizsgalt szakasszal és varosrésszel
a legszorosabb kapcsolatuk van.

Ezzel a rendszerrel minden vonalszakaszrol kiinduld
0sszes utazas jol feltérképezheté és az utasaramlasrél
olyan részletes adatokat kapunk, amelyek kihatassal le-
hetnek az okszer( és egyben gazdasdgos viszonylatok Ki-
alakitasara

Természetesen ebb6l még nem lehet azonnal arra ko-
vetkeztetni, hogy egy olyan viszonylat sziilkségesl amely
a Kdratrdl az UIlI6I atra fordul be, mert ezt mar csak
mszaki okokibdl sem lehet megval6sitani.

A masik vizsgalat a nagy, az egész varosra kiterjedd
utasaramlast igyekszik megvilagitani.

Ha a varost tiz részre osztjuk fel — amint azt a vonal-
szakaszok szdmozasa érdekében is tettik —, akkor meg-
vizsgalhatjuk, hogy az egyes varosrészek kozott milyen
forgalom alakult ki.

Az els6 érdekes megallapitasunk az volt, hogy minden
100 utas kozul 31 a Nagykoruat altal hatarolt bels6é varos-
rész felé igyekezett. Ez azt jelenti, hogy minden harma-
dik utazds a kulsébb részekbdl a centrumba, illetve
vissza iranyult.

Az egyes varosrészek kozott ez az ardny persze ki-
16nboz6iképpen érvényesil. Dont6 az, hogy a belvarosibol
indulé utazasoknak fele ott véget is ért. A kiils6 keri-
letek és a belvaros kozott a legszorosabb a kapcsolat a
hegyvidék fel6l, az ardny 34,6%. A legkisebb Ujpest fe-
161, ahonnan 100 utas kozill csak 14 jart a varoscentrum-
ban.

Az egyes korzeteket kilon-kitlén vizsgdlva azt tapasz-
taltuk, hogy csaknem mindegyikben az utasoknak kozel
fele, de legalabb egyharmada sajat korzetén belil ma-
radt. Ujpesten 100 utas kdzil 57,3 sajat korzetéiben fe-
jezte be utazasat, Kispesten 50,5. A legkisebb ardnyt a
budai hegyvidék mutatta, itt 100 atazds kozll csak 34,9
nem utazott ki varosrészébdl.

Az ok nagyon kdnnyen érthet§. A varos bels6 részé-
ben vannak a munkahelyek, a fontosabb hivatalok és a
kereskedelmi forgalom 1s leginkabb itt bonyolddik le.
Ezért igyekeznek a legtébben ebbe a varosrészbe. Azok-
ban a keriletekben', ahol munka- és lak6helyek vegye-
sen vannak, a bels6é utazasok ardnya jelent6s, ahol csak
lakdsok vannak és nincsenek gyarak, munkahelyek, ez
az arany alacsony. Ujpest és a budai hegyvidék a két
véglet, az egyikben fejlett gyaripar van, Ujpest komoly
kereskedelmi intézményei pedig helyben tartjdk a né-
pességet, a budai hegyvidéken ezzel szemben csak lakni
lehet, dolgozni, szérakozni, bevésarolni be kell utazni
a varosbha.

Nézzilk meg ezek utdn: az egyes korzetek egymas kozti
forgalmat. Ez 4ltalaban rendkivil kicsiny. Ki hinné pl.
azt, hogy Kispest és Obuda k&zdtt naponta, minddssze
1800-an utaztak és a Zuglobol kiindult 289 700 utas ko-
zil is minddéssze 4300 volt az, aki Obudéra igyekezett.

Nagyobb témegek csak Ujpest—Zuglé—a Kerepesi uti
korzet—K 6banya és Kispest kdzott mozognak Itt nem
ritkak a 40000 f6t magaban foglalé adatok. Ez vilagosan
mutatja, hogy a f6ként lakdékeriletek és az ipari korze-
tek kozt jelent6és vandorforgalom alakult mar ki. Ez
teszi indokolttd, hogy a Nagykoraton kivil egy kilsé
sugaru gy(riben is megfelel6 szallitdsi vonalak alakul-
janak ki. Ezek a szamok j6l mutatjdk a Hungéria kor-
uti trolibusz-vonal szerepét, és ez még vilagosabb lesz,
ha megnézzik azt az 0Osszeifoglalo abrat, amely a nagy
tomegeknek a varosban vald mozgasat szemlélteti (2
abra).

A korok az dsszes utasok szamat mutatjdk, ezen belil
latjuk azt a tdmeget, amely csak a korzeten belil mo-
zog. Minden korb6l kilenc irdnyba indulnak ki vonalak,
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