
Napjainkban megnôtt az igény a baleseteket elkerü-
lô és az utazási idôt csökkentô elektronikus rendszerek
iránt. A jármûvek száma nagyobb ütemben nô, mint az
úthálózatok hossza, valamint a városokban a már meg-
lévô útkapacitások csak irreális költségek árán bôvíthe-
tôek tovább. A túlterhelt utak hamarabb tönkremennek
és a városokban egyre több a szmog. A járhatatlan utak
felújítása további lezárásokhoz és dugókhoz vezet. A
társadalom felismerte ezeket a problémákat, ezért nyo-
mást gyakorol az autógyártókra (takarékosabb, környe-
zetkímélôbb autók elôállítása) valamint a kormányokra
(szigorodó környezetvédelmi törvények, elôírások). A for-
galomirányítás és -optimalizálás lehetôséget kínál a prob-
lémák megoldására, hatásaik enyhítésére. 

Az egyik ilyen lehetséges mód, ha mobil ad-hoc kom-
munikáció segítségével szerzünk információkat és irá-
nyítjuk a forgalmat. Ez az irányzat éppen ezért kiemel-
ten támogatott területté fejlôdött. Ezt bizonyítják az Eu-
rópai Unió magas K+F támogatási keretei és az ezek-
hez kapcsolódó számtalan projekt. Magyarországon is
– hasonlóan a nyugat-európai trendekhez – egyre fon-
tosabb az autósok tájékoztatása, valamint az intelligens
útvonal-irányítás.

A cikk elsô részében bemutatjuk azokat a társadalmi
és gazdasági hajtóerôket, melyek miatt elôtérbe került ez
a kutatási terület. Ezután ismertetjük a technológiai hát-
teret, a fontosabb projekteket, majd kitérünk az EU által
támogatott feladatokra, akciókra, ezek közül is leginkább
a Magyarországon lévô kutatásokat, eddig elvégzett
munkákat és a jövôbeni terveket ismertetjük. Végezetül
bemutatjuk a Budapesti Mûszaki Egyetem, a Budapes-
ti Mûszaki Fôiskola és az Ipari Kommunikációs Techno-
lógiai Intézet (IKTI) aktuális kutatásait a témakörben. 

1 A legfontosabb mozgatórugók

1.1. Biztonság
Több mint negyvenezer ember hal meg évente Eu-

rópa útjain, a balesetek költsége évente mintegy 200

billió euró [1], amely az EU GDP-jének 2%-át teszi ki. A
balesetek körülbelül 93%-át emberi figyelmetlenségek,
rossz döntések okozzák. Éppen ezért a passzív bizton-
sági eszközök fejlesztése rendkívül nagy hangsúlyt ka-
pott az elmúlt években. Az autógyártók hatalmas össze-
geket költöttek légzsákok, ABS (Anti-lock Braking Sys-
tem – blokkolásgátló fékrendszer), menetstabilizálók és
egyéb elektronikus rendszerek kidolgozására. Ezek az
eszközök, azonban „csak” a baleset közvetlen hatását
tudják mérsékelni. A következô lépés azonban már a
tényleges balesetek elkerülése, az autók fék- illetve kor-
mányrendszereibe történô közvetlen beavatkozás. A be-
épített számítógép kiveszi a vezetô kezébôl az irányí-
tást, így kerüli el a baleseteket, vagy csökkenti hatásu-
kat a lehetô legnagyobb mértékben (például fékezéssel,
a biztonsági öv megfeszítésésével.)

Fontos feladatok közé sorolandó még az informáci-
ót továbbító személy hitelességének ellenôrzése, elke-
rülve a rosszindulatú támadásokat vagy szándékos meg-
tévesztést. Továbbá maga az információ megbízható-
sága is sarkalatos szempont a rendszer megfelelô mû-
ködéséhez.

1.2. Hatékonyság
A forgalmi dugók okozta torlódási költségek az EU

GDP-jének 1%-át teszik ki (100 billió euró/év) [1]. Nap-
jainkban körülbelül 300 millió embernek van jogosítvá-
nya, az elmúlt 30 év alatt megháromszorozódott az út-
hálózat hossza és ezek a számok az elkövetkezendô
években tovább fognak emelkedni. Ezen elôrejelzések
mind azt mutatják, hogy egyre sürgetôbb a közlekedé-
si dugók, torlódások kérdésének megoldása, mivel a
forgalmi helyzet csak súlyosbodik.

Példa a hatékonyság növelésére:
A teherautókonvojoknál költségcsökkentô hatása van

annak, ha kihasználjuk az utánuk keletkezô, pár méte-
ren fennálló szívóhatást. Ez többlet erôt jelent az elsô
jármûvet követô teherautó sofôröknek. Így a követô au-
tóknak kevesebb üzemanyagot kell elégetniük az adott
sebesség megtartásához, mintha a KRESZ-ben elôírt
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követési távolságot tartanák. Ezt a néhány méteres tá-
volságot azonban csak elektronikus eszközök haszná-
latával lehet biztosítani, mivel az emberi reakcióidô túl
lassú ahhoz, hogy a vezetô ezt biztonságosan megtart-
hassa. 

1.3. Környezetvédelem
Az EU teljes energiafogyasztásának 26%-át a közú-

ti szállítás teszi ki [1]. Habár egyre inkább nô a légi for-
galom súlya, még mindig a földi szállítás igényel több
üzemanyagot. Kutatások kimutatták, hogy a közúti szál-
lítás fogyasztása 50%-al mérsékelhetô, ha a jármûve-
zetôket hasznos útvonalinformációkkal látjuk el és ez-
zel a torlódások számát is csökkenthetjük. A navigáci-
ós berendezéseket ki kell még egészíteni olyan tudás-
sal, hogy képesek legyenek megmutatni a városban a
szabad parkolóhelyeket, így átlagosan 18%-al kevesebb
kilométert tesznek meg az autósok helyet keresgélve.

2001 szeptemberében jelent meg az EU úgyneve-
zett  „Fehér Könyve” („White Paper”) [2], mely az EU Bi-
zottság közlekedéspolitikáját mutatja be: helyzetelem-
zésekbôl és programokból áll. Célja, hogy a közlekedés-
ben a lakosság követelményei és igényei kerüljenek a
középpontba, azaz a közlekedésbiztonság kérdése
(2010-re felére szeretnék csökkenteni a közúti balese-
tek halálos áldozatainak számát), a környezetvédelem,
valamint a fenntartható piaci növekedés. 

2. Alkotóelemek

A következôkben ismertetésre kerülnek a hálózatban
használható eszközök protokolljai és a lehetséges in-
frastrukturális megoldások.

2.1. Vezetéknélküli protokollok
Az elektromágneses hullámok érzékenyek a körülöt-

tük lévô környezet kialakítására. Elnyelôdhetnek akadá-
lyokban, mint például téglafalak, emberek, fák, illetve
visszaverôdhetnek, szóródhatnak fémfelületekrôl. Ráa-
dásul az autók viszonylag nagy sebességgel folyamato-
san mozognak, tehát egy térben és idôben folyamato-
san változó hálózatról van szó, ez pedig tovább rontja
a vezetéknélküli technológiák hatékonyságát. 

Ezen fizikai paraméterek figyelembe vételével fejlesz-
tették ki az autó-autó közti kommunikációra a DSRC [4]
(Dedicated Short Range Communications – célorientált
rövid távolságú kommunikáció) rendszert. 

Az IEEE 802.11p típusú protokollján [3] alapul és az
5.9 GHz-es frekvencián mûködik, az elméleti hatótávolsá-
ga maximum egy kilométer. Az OSI rétegben ez feleltet-
hetô meg a fizikai és adatkapcsolati rétegnek. A WAVE-
ban (Wireless Access in the Vehicular Environment –
vezetéknélküli hozzáférés közúti környezetben) defini-
álták a további jármûvek közti kommunikációhoz szük-
séges funkciókat – az OSI modellt tekintve – a hálózati
rétegtôl kezdve egészen az alkalmazási rétegig. Ilye-
nek a hálózati szolgáltatások, például a routing, adat-
biztonság, adatvédelem és autentikáció.

2.2. Hálózati struktúrák
Az autók irányítására, információk begyûjtésére és

terjesztésére alkalmasak az alábbi hálózattípusok. A
hálózatok tulajdonságai, a hatótávolság, kommunikáci-
ós költségek és az üzenetszám a fizikai megvalósítá-
suktól függ (1. ábra).

Centralizált: út mellett elhelyezett adó/vevô bázisál-
lomás gyûjti az információkat a jármûvektôl, a jármûvek
pedig mindig a bázisállomástól kérik le az aktuális forgal-
mi adatokat. Elônye a nagy hatótávolság, hátránya a
használatához szükséges kommunikációs költségek va-
lamint a telepített állomások korlátozott kapacitása.

Decentralizált: a jármûvek csak egymással kommu-
nikálnak ad-hoc módon, nincsenek nagyteljesítményû
rádiós adótornyok (vagy bármilyen más kiépített infrast-
ruktúra), amik terjesztenék az információt, itt minden
adat az autók között terjed. A DSRC-t ebben a környe-
zetben használják, elônye az ingyenes frekvenciahasz-
nálat, hátránya a korlátozott rádiós hatótávolság.

Hibrid megoldás: a hierarchikus és az elosztott há-
lózatok tulajdonságait egyesíti, melyben a jármûvek egy-
másnak is, és egy központnak is továbbítják üzenetei-
ket. Így egy gyorsabb és hatékonyabb rendszer való-
sítható meg.

3. Európai projektek

3.1. FleetNet
Ez volt az elsô jelentôs projekt, amelyben vizsgálták

és tesztelték az autó-autó közti kommunikációt [7]. Cél
volt a jármûvek közötti mobil ad-hoc kommunikáció fon-
tos területeinek meghatározása, majd ezek megvalósí-
tása és tesztelése. A fôbb alkalmazásokat és protokol-
lokat késôbb autókba is beépítették és a gyakorlatban
is kipróbálták.

HÍRADÁSTECHNIKA
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1. ábra  Központosított, elosztott és hibrid hálózat



A kutatók három fô témakört definiáltak:
1. A vezetôt segítô rendszerek
Az autók szenzorjai által szolgáltatott adatokból kö-

vetkeztetnek a jármûvek viselkedésére így eldönthetô,
fennáll-e balesethelyzet. Ilyen eset lehet például, ami-
kor jégen vagy olajfolton megcsúszott autó képes tájé-
koztatni a mögötte haladókat a veszélyes útszakaszról,
vagy akár a vészfékezés is egy fontos információ a kö-
vetô jármûvek számára.

2. Autók közötti adatszolgáltatás
Forgalmi adatok továbbítására, torlódások, dugók ki-

kerülésére használhatjuk ezt a rendszert. Az autók az
aktuális pozíciójukat ismerve, digitális térképpel és út-
vonaltervezôvel felszerelve megállapítják, hogy az ak-
tuális úton milyen sebességgel haladnak és errôl egy
kommunikációs berendezéssel képesek tájékoztatni a
többieket. Így a beérkezô adatokat feldolgozva a többi
autós el tudja dönteni, merre érdemes továbbhaladni.

3. Kommunikációs és információs alkalmazások
a felhasználók részére 
Az internet nyújtotta lehetôségek kihasználása au-

tóban utazva, például böngészés a világhálón, e-mail-
ezés vagy a gyerekek online játékkal játszhatnak.

A FleetNet keretében megvizsgálták, hogy ha már a
forgalomban résztvevô jármûvek 10%-a rendelkezik a
fentebb ismertetett vezetéknélküli kommunikációra al-
kalmas egységgel, akkor hatékony és gyors ad-hoc kom-
munikációs hálózatot építhetô ki [6]. A mérések azt mu-
tatták, hogy ez a hálózat már 2%-os penetráció esetén
mûködôképes. A FleetNet további publikált dokumen-
tuma fôleg a rádióátviteli és a mobil ad-hoc hálózatok
útválasztási problémáival, vagy a mozgó autók ad-hoc
hálózaton keresztüli internet elérésével foglalkozik.

3.2. Car2Car
A Car2Car konzorcium [8] legfôbb szándéka a WLAN

(Wireless Local Area Network – vezetéknélküli helyi há-

lózat) technológiára alapuló kommunikációs rendszer
szabványosítása, hogy Európa-szerte használható le-
gyen, valamint az, hogy elômozdítsák az ezen a tech-
nológián alapuló aktív biztonsági megoldások fejlesz-
tését. A szabványosítás mellett, a kommunikáció bizto-
sítása érdekében egy ingyen használható frekvencia-
sáv lefoglalása is a terveik között szerepel. 

A 2. ábrán láthatunk egy mintahálózatot, hogyan
terjedhet szét az információ a jármûvek között.

3.3. ERTICO
Az ERTICO-t (European Road Transport Telematics

Implementation Coordination Organisation – Európai Köz-
úti Telematikai Alkalmazásokat Koordináló Szervezet)
[1] 1991-ben hozta létre tizenöt alapító tag: vezetô eu-
rópai iparvállalatok és közlekedési miniszterek. Tagjai-
nak száma mára száz fölé emelkedett. Az ITS (Intelli-
gent Transportation Systems – intelligens közlekedési
rendszerek) szervezettel szorosan együttmûködik.

Az ERTICO jövôképe az, hogy Európa úthálózata
minél biztonságosabban és hatékonyabban, valamint
takarékosabban legyen fenntartható. Feladata a mobi-
litás és – a gazdaságosság szempontjaira ügyelve – az
intelligens közlekedési rendszerek Európában történô
támogatása, valamint az állami vállalatok (például út-
üzemeltetô társaságok) és a magáncégek (például jár-
mûipar) együttmûködésének segítése. Munkájukat bi-
zottságok, projektek és fórumok keretei között végzik.
2003 májusától a Felügyelô Bizottságnak már magyar
tagja is van.

3.4. Prevent
A Prevent [11] az ERTICO egyik részprojektje. A kon-

zorcium célja a közlekedés biztonságának és az úton
haladók kényelmének javítása. Megoldást keresnek a
legfontosabb balesetveszélyes szituációk elkerülésére.
Elsôdleges számukra a biztonságos közlekedés eléré-
se és az utasok, gyalogosok életének megóvása.

Információtovábbítás a közlekedésben

LXIII. ÉVFOLYAM 2008/9 7

2. ábra  
Üzenetszórás 
mobil ad-hoc 
környezetben



Fôbb kutatási területeik
A SASPENCE (Safe speed safe distance) célja a biz-

tonságos sebesség és követési távolság megtartása. A
WILLWARN (Wireless Local Danger Warning – vezeték-
nélküli veszélyjelzés) a vezetô látóterén kívüli baleset-
veszély felderítésével foglalkozik. A LATERAL SAFE (ol-
dalbiztonság) projekt feladata a vezetô látóterében lévô
holtterek okozta balesetek elkerülése. Az INTERSAFE
(Keresztezôdés-biztonság) projekt pedig az útkereszte-
zôdéseknél segítené a vezetôt, (a forgalomirányító lám-
pákkal is kommunikálva), hogy elkerülje a balesetveszé-
lyes helyzeteket.

Eredményeik
2007. szeptember 19-20. között a franciaországi Ver-

sailles-ban tartottak egy bemutatót huszonöt tesztjár-
mû segítségével, melyen a különbözô projektek ismer-
tették az eredményeiket. Megmutatták, hogy a kitûzött
célokat elérték, létrehoztak ütközések, balesetek elke-
rülésére képes rendszereket.

3.5. CVIS
Az ERTICO egyik részprojektje [14], melynek célki-

tûzése, hogy az ITS alkalmazásokat telepítsen mind a
jármûvekbe, mind az infrastruktúrába. Kifejlesztésre ke-
rül egy célhardveren egy olyan nyílt forráskódú szoftve-
rarchitektúra, amely segítségével lehetôvé válik, hogy
az eszköz biztosítsa a kommunikációt a többi jármûvel
vagy az út mellé telepített berendezésekkel. Kezdeti lé-
péseként laborkörülmények között, szimulátoron dolgoz-
zák ki a kutatók a módszereket, majd autókba építve,
de nyilvánosságtól elzárt helyen. A következô feladat nyil-
vános útszakaszokon (London, Milánó, Lyon, Göteborg),
tesztüzemben kipróbálni a rendszer mûködôképességét.

3.6. ITS
Az európai ITS [1] projekt célja a már meglévô úthá-

lózat maximális kihasználtsága. Ehhez szükséges az
európai szabványosítás és együttmûködés.

A közúthálózatot használók igénylik a pontos, aktuá-
lis információkat. Az autóba szerelt kommunikációs egy-
ségek (melyek kapcsolatba léphetnek az út melletti vagy
más jármûvekbe épített berendezésekkel) információt
szerezhetnek arról, mely útvonalakon érhetik el céljukat
biztonságosan és gyorsan. Ezek a szempontok fontosak
a szállítmányozásban is, mivel a logisztikai cégek számá-
ra rendkívül hasznos információ, ha tudják milyen úton
(teherautók fogyasztása miatt) és mikor érkezik az áru.

Az ITS elkövetkezendô feladatai: 
– valósidejû információ szolgáltatása a közúton ha-

ladók részére;
– összes jármû kommunikálhasson egymás és az in-

frastruktúra között, hogy lehetôségük legyen eldön-
teni, merre kerüljék el a dugókat és a baleseteket.

ITS Magyarországon
Az ITS Hungary (Magyarország 1998. óta tagja az

ITS-nak) [9] célkitûzései között szerepel a hazai intelli-
gens közlekedési rendszerek és szolgáltatások megva-
lósításának támogatása, a transzeurópai hálózat szol-

gáltatásainak integrálása. Az Egyesület jelenleg 34 tag-
gal mûködik, köztük az Állami Autópálya Kezelô Zrt., a
Magyar Telekom Rt. és a Siemens Rt.

ITS-prioritások Magyarországon:
– autópálya-hálózat forgalomszabályozó és 

információs rendszerének kiépítése,
– forgalomirányító központok létrehozása,
– „szûk keresztmetszetû” úthálózatok megszüntetése,
– elektronikus útdíjgyûjtés,
– egységes elektronikus fizetési rendszer.

3.7. CONNECT
2004-ben indult az EU közép-európai regionális pro-

jektje (jelentése: Co-ordination and Stimulation of inno-
vative ITS activities in Central and Eastern European
Countries – innovatív ITS tevékenységek koordináció-
ja és ösztönzése a közép- és kelet-európai országok-
ban) [12]. A CONNECT projektben részvevô országok:
Ausztria, Németország, Olaszország, Lengyelország, Ma-
gyarország, Csehország, Szlovákia és Szlovénia. 

Célja a közép- és kelet-európai országokban forgal-
mi- és útinformációk szolgáltatása. A CONNECT projek-
teket négy fô csoportba sorolták, a fô célterületek: út-
felügyelet, forgalommenedzsment, utazási információk
szolgáltatása.

A CONNECT alkalmazási területei hazánkban [13]:
– közúti monitoring-infrastruktúra,
– forgalomirányító központok európai hálózata,
– forgalmi menedzsment és forgalomszabályozás,
– utazási információszolgáltatások,
– teherszállítási és jármûflotta-menedzsment,
– elektronikus útdíjgyûjtô rendszerek,
– rendkívüli események és veszélyhelyzetek kezelése.

A projekt fázisai, elvégzett feladatok
2004-2005-ben megvalósíthatósági tanulmányok szü-

lettek. Például az M7 autópálya forgalomszabályozó és
információs rendszeréhez RDS-TMC (Radio Data Sys-
tem – Traffic Message Channel) rendszerek alapjainak
alkalmazhatósága a hazai környezetben, együttmûkö-
dési feltételek kialakítása, adatgyûjtés a forgalomról, idô-
járásról és sebességmérô szenzoroktól. A következô fá-
zisban (2006-ban) a részprojektek mûszaki elôkészíté-
se zajlott, majd a harmadik fázisban (2007-ben) az elôzô-
leg megkezdett munkákat folytatták. Az autópályák fö-
lé (M7, M3) 43 információs panelt (3. ábra) telepítettek,
a sávok felett kijelzik a torlódási zónákat, dugó esetén
az elkerülô útvonalat is mutatják.

HÍRADÁSTECHNIKA
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3. ábra  Információs panel az autópályán



A CONNECT folytatása: EASYWAY
Tervezett idôtartama: 2007-2013. Az európai együtt-

mûködés az ITS rendszerek és szolgáltatások területén
az EU Bizottság új költségvetési periódusában is tovább
folytatódik.

4. Magyarországi projektek

4.1. Közlekedésinformatikai és telematikai 
egyetemi tudásközpont (KITT)

2005-ben a BME-n egy Elektronikus Jármû és Jármû-
irányítási Tudásközpont (EJJT) [15] alakult. Létrejöttét
a Nemzeti Kutatási és Technológiai Hivatal (NKTH) [16]
támogatta. A tudásközpont célja Európa egyik meghatá-
rozó jármûelektronika és mechatronikai fejlesztô-szol-
gáltató központjává válás.

Ezt a KITT létesítése követte 2006-ban a Budapes-
ti Mûszaki Fôiskolán [17]. A program célja ITS alkalma-
zások definiálása és megvalósítása, továbbá az ITS al-
kalmazások lehetôségeit gyakorlati példákon keresztül
vizsgálnák. Fókuszterületeik közé tartozik a kooperatív
jármû-infrastruktúra rendszerek vizsgálata gyakorlati al-
kalmazásokon keresztül, ITS protokollok összehasonlí-
tása, jármûcsoport irányításának tömegközlekedési vo-
natkozása és rendkívüli események adatmegosztási,
adattovábbítási lehetôségeinek, paramétereinek vizs-
gálata.

4.2. BZAKA-IKTI
4.2.1. Autó-autó közti szimuláció
Az NS-2 (Network Simulator 2 – hálózat szimulátor 2)

[20] és a VISSIM („Verkehr In Städten SImulations Mo-

dell” – városi közlekedés szimulációs modell) [21] forga-
lomszimulátor-programok összekapcsolásával lehetô-
ség nyílik egy realisztikusabb, az élethelyzeteket job-
ban megközelítô szimulációra. A két szimulátor egymás-
sal TCP kapcsolaton keresztül kommunikál, a VISSIM
szolgáltatja az autók paramétereit (sebesség, koordi-
náták, útvonal), míg az NS-2 felelôs az autók egymás
közti kommunikációjáért. 

Ebben a projektben azt vizsgáljuk, miként lehetsé-
ges egy városi környezetben az autó-autó kommuniká-
ció megvalósítása úgy, hogy minél kevesebb felesle-
ges üzenetet generáljunk a hálózatban a maximális
hatékonyság megôrzése mellett. Azaz egy olyan küldé-
si protokollon dolgozunk, ami képes arra, hogy mindig
csak a megfelelô útvonalon, a lehetô legjobb pozíció-
ban lévô autó továbbítsa az információt. Fontos szem-
pont továbbá a szembeforgalom kihasználása, azaz
olyan autók is vegyenek részt és szállítsák az üzenete-
ket, amik például egy dugóból kifelé haladnak [22].

4.2.2. Ad-hoc tempomat
Az elôzô pontban említett szimulációs környezetben

lehetôségünk van konvojok kialakítására, amelyekben
üzenetekkel értesítik az autók egymást pozíciójukról és
sebességükrôl. Ezek közül mindegyik rendelkezik egy
közvetlenül elôtte haladó jármûvel (kivéve természete-
sen az elsôt), melyet követhet, amíg a vezetô máskép-
pen nem dönt. Ez a távolság akár néhány méteres kö-
vetési távolságot is jelenthet, mivel a rendszer reakciói-
deje ezt lehetôvé teszi. A követô autók képesek ugya-
nazzal a sebességgel haladni, mint a közvetlenül elôt-
tük haladó, rugalmasan változtatni a sebességüket, min-
dig igazodva a követendôhöz. 

Információtovábbítás a közlekedésben
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4. ábra  
FCD Budapest 
mûködés 
közben



4.2.3. FCD (Floating Car Data):
Forgalommonitorozás mozgó szenzorokkal
Ebben a feladatban már nem szimulátoros tesztelést

végzünk, hanem valós adatokból számítjuk ki a forgalom
nagyságát Budapesten. Az utak forgalmi információit (az
autók koordinátája, sebessége, haladási iránya) különbö-
zô flottáktól (csomagszállító, ételfutár stb.) kapjuk. A meg-
érkezett adatokból egy FLEET [19] nevû program kiszá-
molja az adott úton lévô átlagsebességet periodikusan,
amit a Mapserver program [1] egy térképen megjelenít.
Az utakat három szinten színezzük ki a forgalom nagy-
ságától és a haladási sebességtôl függôen (pirosra, sár-
gára, zöldre), így elôállítottunk egy maximum negyedórás
késleltetéssel mûködô aktuális forgalmi helyzetet meg-
jelenítô rendszert, melyet egy honlapon keresztül érhet-
nek el az arra jogosultak. A 4. ábrán láthatjuk a program
kimenetét mûködés közben.

5. Összefoglalás

A cikkünkben bemutattuk azokat a társadalmi és gaz-
dasági hajtóerôket, melyek a közlekedésre irányították
a szakemberek és kutatók figyelmét. Ezen okok közül
a legfontosabbak a biztonság, a környezetvédelem és
az energia felhasználás. Az ilyen irányban erôsödô la-
kossági (éppen ezért politikai) nyomásra lépnie kellett
az EU-nak, a nemzeti kormányoknak és természetesen
az autógyártóknak is. Elsôsorban a biztonságos közle-
kedésre (baleset- megelôzésre és elkerülésére) helye-
zôdött a hangsúly, a legtöbb projektet ebben a téma-
körben indították.

Magyarország is bekapcsolódott a nemzetközi kuta-
tásokba (KITT, IKTI) és projektekbe (ITS_Hungary). E-
mellett az EU által támogatott fejlesztések (CONNECT
projekt) is hozzájárulnak a magyar utak biztonságosab-
bá és hatékonyabbá tételéhez.

A szerzôkrôl

GERHÁTH GÁBOR 2007-ben végzett a Budapesti Mûszaki és Gazdaságtudo-
mányi Egyetemen. 2007-ben kezdte el a doktori fokozat megszerzéséhez a
tanulmányait. Jelenleg kutatóként dolgozik az Ipari Kommunikációs Techno-
lógiai Intézetnél (Bay Zoltán Alkalmazott Kutatási Közalapítvány) ITS témá-
ban. Kutatási területe mobil ad-hoc kommunikációs protokollok fejlesztése.

LABORCZI PÉTER a Budapesti Mûszaki és Gazdaságtudományi Egyetemen
1999-ben szerezte a diplomáját és 2002-ben doktori fokozatát. 2002 és 2004
között kutatóként dolgozott az Arsenal Research intézetnél, az Intelligens
Közlekedési Rendszerek (Intelligent Transportation Systems, ITS) Marie Cu-
rie posztdoktori kutatási program keretén belül. Jelenleg kutatóként dolgo-
zik az Ipari Kommunikációs Technológiai Intézetnél (Bay Zoltán Alkalmazott
Kutatási Közalapítvány). Részt vesz ITS hálózatok és alkalmazások fejlesz-
tésében, nemzetközi és európai projektekben. Kutatási területe leginkább
az ITS-hez kapcsolódó útvonalirányítás, hálózat optimalizáció és olyan al-
kalmazások kifejlesztése, mint például forgalom monitorozás mozgó szen-
zorokkal (Floating Car Data, FCD) vagy adaptív sebességszabályozás.

TÖRÖK ATTILA a Temesvári Mûszaki Egyetemen szerezte a diplomáját 1999-
ben. 1999–2003 között a Budapesti Mûszaki és Gazdaságtudományi Egye-
tem doktori iskoláját végezte. Számos európai vezetéknélküli mobil ad-hoc
projektben vett részt. 2003-ban egy évet töltött Koreai Elektronikai Techno-
lógiai Egyetemen Szöulban, Dél-Koreában. Jelenleg kutatóként dolgozik az
Ipari Kommunikációs Technológiai Intézetnél (Bay Zoltán Alkalmazott Kuta-
tási Közalapítvány) ITS témában. Kutatási területe vezetéknélküli ad-hoc há-
lózatok és a közlekedésben alkalmazott hálózati protokollok. Laborczi Péter-
rel együtt az „Infokommunikáció a közlekedésben” tárgyat oktatja a BME-n.
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