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A nagyvárosok forgalm a rendkívül sokrétű tömegje- 
lenség. Budapesten naponta három m illió u ta s  használ 
közlekedési eszközt. Ezek az em berek a  legkülönbözőbb 
irányokba utaznak, a  legkülönfélébb helyeken szállnak 
át, nem szólva arról, hogy közben sokféle utazási jegyet 
használnak.

A tudom ányos üzemvezetés alapja a  jellegzetes utas- 
áram lási irányok ism erete  Ez ad. felvilágosítást a helyes 
vonal- és viszonylatvezetésre, az egyes járm űvek vagy 
szerelvények indítási időközeire, a  használatos jegyfaj­
tákkal valóban m egtett és m egtehető u tazásokra vonat­
kozóan.

A városi közlekedési vállalatok érzik és tud ják  ennek 
fontosságát, de eddigi statisztikai felvételeik csak az 
egyes keresztm etszeteken keresztülhaladó utasok szá­
m ára  te rjed tek  ki. A felvételek egész napra, a nap egyes 
óráira, ső t a csúcsforgalom a la tt az egyes negyedórákra 
is vonatkoztak, és ennek alapján  szerkesztették meg a 
m enetrendeket. Az elszállított utasok számához m érték 
a szükséges járm ű-m ennyiséget, am it egyrészt több ko­
csiból álló szerelvényekkel, vagy sű rűbb  indítási közök­
kel tud tak  biztosítani. Ahol és am ikor pedig sok volt a 
kínált férőhely a  jelentkezett és megszám lált utasokhoz 
viszonyítva, o tt csökkentették a  forgalmat.

Ezek a statisztikai felvételek azonban nem adtaik vá­
laszt arra, hogy az egyes viszonylatokra m ilyen pontok 
között van  szükség, vagyis nem  tud tuk  azt, hogy az u ta ­
soknak úticél szem pontjából milyen kívánságaik van­
nak. Pedig nagyon fontos üzemgazdasági kérdés, hogy 
milyen vonalakat építsünk, az egyes viszonylatok m i­
lyen te rü le tek  között közlekedjenek, m ert ennek révén 
nem csak az üzem  lesz gazdaságosabb, hanem  az utazó- 
közönség kényelm ét is növelhetjük, pl. kevesebbet kell 
átszállnia stlb.

Az úticólok feltárása azonban nem könnyű feladat. 
M ondtuk, hogy naponta kereken háromm illió utasa van 
a budapesti városi közlekedésnek. Maga az adatok fel­
vétele három m illió em bertől, rendkívül nagy és költsé­
ges m u n k á t jelentene. A zt is figyelembe kell venni, hogy 
m inden utashoz több kérdést kell intézni, hiszen tudni 
akarjuk : honnan  indult el, hova utazott, hol szállt át, 
milyen, járm űveket és viszonylatokat vett igénybe, m i­
lyen jegyet használt és a  napnak mely órájában tette 
meg útját. Ez azt jelenti, hogy legalább harmincmillió 
adatta l kellene dolgoznunk ahhoz, hogy m egism erjük 
Budapest utasáram lását.

Sokszorozza feladatunkat az úticélok tömege. Buda­
pesten a m egállóhelyek szám a m eghaladja az ezret és 
am íg egyeseken naponta százezres tömegek szállnak fel 
a járm űvekre, addig vannak  olyanok, ahol a százat sem 
halad ja  m eg a felszállók száma. M inthogy a szocializ­
m ust építő nagyvárosokban az élet fejlődése fokozottab­
ban te tte  szükségessé a  forgalmi áram lások1 m egism eré­
sét, m á r  1948-ban, egy új m ódszer segítségével felm ér­
tük  az u tasáram lás irányait. Ez a  felvétel még minden 
egyes utas m egkérdezésével igyekezett adatokat szerezni. 
A városi tömegforgalmi eszközök vonalhálózatát felosz­
to tta  és számozta, hogy a  kérdést feltevőnek ne kelljen 
hosszabb feljegyzéseket tenni, és a  kapott feleletek is 
bizonyos csoportokba legyenek foglalhatók A felvétel 
feldolgozása azonban nagyon nehézkesnek bizonyult és 
főbb eredm ényei m ég csak arra  voltak használhatók, 
hogy m egbecsüljük épülő új vonalaink, vonalö6szekötte- 
téseink várha tó  forgalm át. Ez az anyag nyú jto tt lehető­
séget a r ra  is, hogy a földalatti gyorsvasút tervezett vo­
nalszakaszán elszállítandó utasok szám ára következtetni 
tudjunk.

Azóta tíz év te lt el. A város szerkezete ezalatt jelen­
tősen m egváltozott, a  forgalom  roham osan megnöveke­
dett. A problém ák száma és súlya is nagyobb lett. Üj
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módszerekkel kelle tt tehát felkészülni egy olyan statisz­
tikai felvételre, amely a felvethető kérdések m indegyi­
kére érdemleges választ biztosít.

Az új felvételi módszer a  reprezentatív statisztika  el­
veire épült fel. A .reprezentatív statisztika szerint nem 
szükséges a  tömegjelenség m inden egyes esem ényét vizs­
gálni, elegendő, ha ezek közül néhányat válogatunk ki. 
Ezeknek a  „m intáknak” az alapján, m atem atikailag  meg­
határozott h ibahatárokon  belül, m egadott valószínűség­
gel meg lehet becsülni a  teljes tömeg keresett jellemzőit.

Ez az elv tökéletesen megfelelt célkitűzésünknek, m ert 
minden egyes utastól több választ akartunk  kapni, am e­
lyeket természetesen, m ind a  hárommilliótól begyűjteni 
nehéz le tt volna. Ha azonban megelégszünk az utasok 
egy részének válaszaival, akkor növelhetjük a feltett kér­
dések számát, kevesebb felvevő szem élyzetre van szük­
ség, tehát kiválogatott és jó l kioktato tt felvételezőkkel a 
mintaválaszok minden körülm ények között pontosak le­
hetnek.

A reprezentatív megfigyelések a valószínűségszámítá­
son alapszanak. Azt m ondjuk, hogy h a  k  eseményből az 
éppen vizsgált esemény bekövetkezésének száma n, akkor 
a k /n  hányados a  rela tív  gyakoriság. Valószínűség a latt 
azt a száméirtéket értjük , amely körü l az esemény .rela­
tív  gyakoriságai ingadoznék. M atem atikusok m egállapí­
to tták  azt, hogy a nagy számok törvénye értelmében, 
kellő nagyszámú és egymástól nem  függő megfigyelés 
esetén a  rela tív  gyakoriságok igen kevéssé térnek  él a 
vonatkozó valószínűségektől. Ebiből következik, hogy egy 
olyan jelenségnél, m in t am elyet adott esetben m eg kel­
lett figyelnünk, ezeket a szabályokat alkalm azhatjuk.

A reprezentatív  statisztika elveinek megfelelően a na­
gyobb tömegekből kisebb, a  kisebb tömegekből pedig na­
gyobb m in tá t vettünk  vizsgálat alá.

Az 1958 tavaszán végrehajtott utasszám lálásnál a vo­
nalhálózatot 390 szakaszra bontottuk fel. A M arx térről 
kiinduló utazások szám a — ezt az 1948. évi utasszám lá­
lásból tud juk  — egy nap a la tt kereken 128 000, a M ájus 
1. úton m egkezdett utazások szám a pedig 6600. H a a 
m in tát úgy vesszük, hogy m inden tizedik u tast kérde­
zünk meg, akkor az előbbi szakaszon 12 800, az utóbbi 
szakaszon 660 adatot gyűjtenénk be. Fentiekből tudjuk, 
hogy a  vonalhálózat 390 szakasza irányok szerint 390 féle 
utazási lehetőséget jelent. Az előbbi esetben 32, az utóbbi 
esetben m integy m ásfél azonos utazást fogunk találni. 
M ódszerünk újszerűsége éppen ebből következik. A ko­
rábbi felvételből ism erve az egyes vomalrészek felszálló 
u tasainak számát, a  m intavételt különbözőképpen ha tá­
roztuk meg a különböző szakaszokon. Nagy forgalm ú sza­
kaszokon m inden huszadik, egész gyenge forgalm ú sza­
kaszokon pedig m inden egyes u tasról készítettünk fel­
vételt. Ez gyakorlatilag is előnyös volt, m ert elképzelhe­
tetlen lett volna a  M arx téren minden u tast m egkér­
dezni, viszont például k in t Rákoshegyen nem  volt fizikai 
akadálya annak, hogy m inden u tast részletesen k ikér­
dezzünk.

A felvétel céljaira különleges kérdőívet kellett szer­
keszteni. Az útirányok felvételére térkép  szolgál, am elyen 
megfelelő jelekkel rögzíteni lehetett a felszállást, az á t­
szállást és a leszállást, valam int az utazás befejezésé­
nek helyét. Term észetesen a  térképen kívül m ég jelölni 
kellett a használt közlekedési eszközt, az utazás időpon t­
ját, a viszonylat szám át és a felhasznált jeg y fa jtá t

Több m int félmillió utazásról szóló szám lálólapot gyűj­
töttünk össze és ezeket osztályozó gépekkel csoportosí-



toltuk. A fe lte tt kérdések rendkívül sokrétűek. A helyes 
üzem gazdálkodás érdekében a Főváros Közlekedési Igaz­
gatósága többek között meg akarja  tudni, hogy az u ta ­
zások milyen irányokba áram lanak, de kíváncsi a rra  is, 
hogy miiként befolyásolják az áram lást a jegyfajták, az 
Utasok m ilyen viszonylatokat használnak különböző u ta­
zásaik során, időiben hogyan oszlik meg a forgalom, fi- 
gyelemibe véve term észetesen az irányokat is, m ilyen já r ­
m űveket használnak  az egyes úticélok elérése érdekében 
és milyen távolságokat u taznak be.

A sokrétű feldolgozás term észetesen időt vesz igénybe, 
még h a  gépi úton, tö rténik  is a csoportok kialakítása. 
Néhány kérdést a  következőkben ism ertetünk.

Először is vizsgáljuk m eg azt, m iként áram lik  a  h á ­
rommillió u tas a  városban, — akiknek egy részét ponto­
san megfigyeltük. Ezt kétféleképpen tehetjük  meg. Vagy 
az egy szakaszból kiinduló utazásokat vizsgáljuk, vagy 
pedig a  nagy, összefüggő áram lásokat vesszük szem- 
ügyre.

Példaként em eljük ki azokat, akik a Nagykörút M aja­
kovszkij utca és Rákóczi ú t közötti szakaszán szálltak 
villamosra. G yakorlatilag ebben zömmel azok vannak, 
akik a Wesselényi utcánál, vagy a M ajakovszkij utcánál 
á M argit-híd, illetve a  Rákóczi ú tná l a  Petőfi-híd felé 
szálltak fel. M egállapításaink szerin t egy nap  a la tt en­
nél a három  m egállónál 60 448 utas szállt fel, ezek közül 
a

M argit-híd felé utazott 29 653 utas 49,1%
a Petőfi-híd felé 17 127 u ta s  28,4%
a Rákóczi ú ton a Belváros felé 2 824 u tas 4,7%
a Rákóczi úton a Keleti pályaudvar felé 2162 u tas 3,6%
a Népszínház utcában 2 709 u tas 4,3%
a M ajakovszki utcában befelé 693 utas 1,1%
a M ajakovszki u tcában  kifelé 891 u tas 1,5%
a vonalszakaszon belül m arad t 4 389 u ta s  7,3%

A M argit-híd felé utazó 29 653 u tas közül a M arx té r­
nél sok átszállt. Ezek közül 6425-en Ú jpest felé utazták 
tovább. A M argit-híd pesti hídfőjénél átszállt 227 utas, 
akik a  trolibuszra szálltak át, hogy az Ú j-Lipótváros felé 
utazzanak. A M argit-híd budai hídfőjénél átszállt 2646 
utas, ak ik  Óbuda felé ta rto ttak  tovább. Mór a Népköz- 
társaság ú tjánál átszállt 861 utas, hogy a földalatti vas­
u ta t vegyék igénybe, és a Rudas László utcánál átszáll­
tak  819-en, akik az o ttani trolibusz viszonylatokat hasz­
nálták) továbbutazásra.

A Petőfi-híd felé utazók közül 1188 utas k ivált a kör­
úti forgalomból a Baross utcánál, ezek közül 1108 kifelé,

1. ábra. A 056. szakaszon felszállt köziül vasúti utasok területi meg« 
oszlása
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a többi befelé u tazott tovább. Az Üllői ú tná l kiváltak 
3029-en, ak iknek  nagyobb része, összesen 2966, ugyan­
csak kifelé, K ispest felé halad t tovább. A M ester utcai 
villam os elszívott 463 u tast, a  Soroksári ú t 1483 utast. 
A csepeli gyorsvasúttal utazott tovább 924 utas, míg a 
Fehérvári ú t felé a  W esselényi utca tá ján  felszállt u ta ­
sok közül 609-en u taztak  tovább.

Az utazásoknak úticél szerinti megoszlását nagyon jól 
szemlélteti egy folyam ábra, am ely a városban szerte- 
utazókról jól áttek in thető  képet nyújit (1. ábra).

K iem elkednek az újpesti és az óbudai irányok, m int 
am ely terü leteknek a vizsgált szakasszal és városrésszel 
a legszorosabb kapcsolatuk van.

Ezzel a  rendszerrel m inden vonalszakaszról kiinduló 
összes utazás jól feltérképezhető és az utasáram lásról 
olyan részletes adatokat kapunk, am elyek kihatással le­
hetnek az okszerű és egyben gazdaságos viszonylatok ki­
a lak ításá ra

Természetesen ebből m ég nem  lehet azonnal a rra  kö­
vetkeztetni, hogy egy olyan viszonylat szükséges1, am ely 
a K őrútról az Üllői ú tra  fordul be, m ert ezt m ár csak 
műszaki okokiból sem lehet megvalósítani.

A m ásik vizsgálat a nagy, az egész városra kiterjedő 
utasáram lást igyekszik megvilágítani.

Ha a várost tíz részre osztjuk fel — am int azt a vonal- 
szakaszok számozása érdekében is te ttü k  —, akkor meg­
vizsgálhatjuk, hogy az egyes városrészek között m ilyen  
forgalom alaku lt ki.

Az első érdekes m egállapításunk az  volt, hogy m inden 
100 utas közül 31 a  N agykörút á lta l ha táro lt belső város­
rész felé igyekezett. Ez azt jelenti, hogy minden harma­
d ik  utazás a külsőbb részekből a centrumba, ille tve  
vissza irányult.

Az egyes városrészek között ez az arány  persze k ü ­
lönbözőiképpen érvényesül. Döntő az, hogy a  belvárosiból 
induló utazásoknak fele o tt véget is  ért. A külső k erü ­
letek és a  belváros között a legszorosabb a kapcsolat a 
hegyvidék felől, az arány  34,6%. A legkisebb Ú jpest fe­
lől, ahonnan 100 u tas közül csak 14 já r t  a  városcentrum ­
ban.

Az egyes körzeteket külön-kiülön vizsgálva azt tapasz­
taltuk, hogy csaknem  m indegyikben az utasoknak közel 
fele, de legalább egyharmada saját körzetén belül ma­
radt. Újpesten 100 utas közül 57,3 sa já t körzetéiben fe­
jezte be utazását, K ispesten 50,5. A legkisebb arányt a 
budai hegyvidék m utatta , itt 100 átázás közül csak 34,9 
nem u tazott ki városrészéből.

Az ok nagyon könnyen érthető. A város belső részé­
ben vannak a m unkahelyek, a fontosabb hivatalok és a 
kereskedelmi forgalom is leginkább itt bonyolódik le. 
Ezért igyekeznek a legtöbben ebbe a városrészbe. Azok­
ban a kerületekben', ahol m unka- és lakóhelyek vegye­
sen vannak, a belső utazások aránya jelentős, ahol csak 
lakások vannak és nincsenek gyárak, m unkahelyek, ez 
az arány alacsony. Ú jpest és a budai hegyvidék a  két 
véglet, az egyikben fe jle tt gyáripar van, Ú jpest komoly 
kereskedelm i intézm ényei pedig helyben ta rtják  a né­
pességet, a budai hegyvidéken ezzel szemben csak lakni 
lehet, dolgozni, szórakozni, bevásárolni be kell utazni 
a városba.

Nézzük m eg ezek után: az egyes körzetek egymás közti 
forgalmát. Ez általában rendkívül kicsiny. Ki h inné pl. 
azt, hogy Kispest és Óbuda között naponta, mindössze 
1800-an u taztak  és a  Zuglóból kiindult 289 700 u tas kö­
zül is mindössze 4300 volt az, aki Ó budára igyekezett.

Nagyobb tömegek csak Ú jpest—Zugló—a Kerepesi úti 
körzet—K őbánya és K ispest között m ozognak I tt nem 
ritkák  a  40 000 főt m agában foglaló adatok. Ez világosan 
m utatja, hogy a főként lakókerületek és az ip a ri körze­
tek közt jelentős vándorforgalom a laku lt már ki. Ez 
teszi indokolttá, hogy a Nagykörúton kívül egy külső 
sugarú gyűrűben is megfelelő szállítási vonalak alakul­
janak  ki. Ezek a számok jól m utatják  a H ungária kör­
úti trolibusz-vonal szerepét, és ez m ég világosabb lesz, 
ha megnézzük az t az összeífoglaló ábrát, am ely a nagy 
tömegeknek a  városban való mozgását szem lélteti (2. 
ábra).

A körök az összes utasok szám át m utatják , ezen belül 
lá tjuk  azt a tömeget, amely csak a körzeten belül mo­
zog. Minden körből kilenc irányba indulnak ki vonalak,
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