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A HU-GO elektronikus utdijrendszer-
b6l szarmazo adatok forgalombecslési
és forgalomiranyitasi célu felhasznalasi
lehetGségei

A cikk targya az orszdgos kozuthdldzat forgalmi menedzsmentjéhez
sziikséges valds idejii informaciok szambavétele, azok fellelhetségé-
nek feltérképezése; osszességében a Nemzeti Utdijfizetési Szolgaltatd
Zrt. (NUSZ) alapvet8en utdijfizetési célu adatai — a jogszabalyok adta
adatkezelési lehetOségek keretein beliil torténd — ujrahasznosithatosa-
ganak mélyebb feltarasa, azok forgalomelemzési és forgalomiranyitasi
célu lehetdségeinek a vizsgalata.
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1. BEVEZETES

Palyazati munkdnk céljaként jeloltik ki, hogy
a kutatas eredménye szempontokat szolgaltas-
son a NUSZ informatikai rendszerének rovid
és hosszu tavu fejlesztéséhez, valamint ramu-
tasson a forgalmi adatok tovabbi hasznositha-
tosagara a kozuti forgalomiranyitds teriiletén.
A NUSZ adatkezelésében 1év8 informaciok
talnyomo része valds idében keriil valamely
feldolgoz6 rendszerbe. Az adatok egy része a
tranzakcio feldolgozasanak helyén marad, de 1¢é-
teznek az ellendrzési végpontokon keletkezd, be
nem gyjtott adatok is. Az adatsorok a 24 dras
attoltési titemezésti adattarhazbol nyerhet6k ki,
amely lehetGséget biztosit az adatok djrahasz-
nositdsara, atfogd lekérdezésekre és uj értéket
teremt6 elemzésekre. A kutatas keretében a va-

16s idejiiség, illetve a késébb feldolgozott adatok
forgalmi menedzsment célu felhasznalasanak
érdekében a valos idejiivé alakithatosag igényeit
és lehetdségeit mértiik fel a NUSZ altal kezelt,
a forgalom leirasara is alkalmas adatok koré-
ben. Megvizsgaltuk, hogy a rendelkezésre allé
HU-GO elektronikus ttdijrendszerbél szarma-
z6 valods idejli adatok miként lehetnek haszno-
sithaték forgalombecslési, forgalomiranyitasi,
utazdi tdjékoztatasi célokra, illetve a tovabbi
felhasznalasi lehetdségek peremfeltételeit és a
kapcsolodd fejlesztési igényeket is vizsgaltuk.

2. NEMZETI UTDIJFIZETESI SZOL-
GALTATO ZRT. (NUSZ)

A NUSZ alapfeladata az uthasznalati jogo-
sultsdg értékesitése (e-matrica, e-utdij) és a

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2020. LXX. évf. 6. sz.



Kozt kizlekedes [

kapcsolodo szolgaltatasok biztositasa, a jogo-
sultsdg meglétének ellenérzése. A vallalat az
elektronikus utdijfizetd és ellenérzé rendszer
integralhato szolgaltatasai révén egy sokolda-
la, koltséghatékony, eredményes és folyama-
tosan fejlédé rendszert iizemeltet. A beszedett
utdijak kozvetlen allami bevételnek szamita-
nak, amelyet tobbek kozott az orszagos kozut-
hélézat és kozlekedési infrastruktira fejlesz-
tésére és lizemeltetésére forditanak [1].

A HU-GO, megtett uttal aranyos hazai elekt-
ronikus utdijfizetd és ellen6rz6 rendszer 2013.
juliusa ota miikodik. A rendszer megfelel az
Eurépai Unids technolégiai kévetelmények-
nek, innovativ, felhasznélobarat és kompatibi-
lis az Eurdpai Elektronikus Utdij Szolgaltatds-
sal (EETS - European Electronic Toll Service)
[1]. Az utdijszedés egységesitésének célja egy
atlathat6 keretrendszer megteremtése, amely-
nek alkalmazasaval rovid és hosszu tava po-
zitiv hatasok érhet6k el a kozlekedésben. Az
aranyossag és igazsagossag elveinek érvénye-
sitésével, az optimalizalt tranzitforgalomnak
koszonhetéen a kornyezetszennyezés is mér-
sékelhet6 [2].

2.1. Nemzeti Adathozzaférési Pont (NAP)

A Magyar Kozat Nonprofit Zrt. 4ltal létreho-
zott és miitkodtetett Nemzeti Adathozzaférési
Pont (NAP) a HU-GO rendszer adattarhazi
kapcsolatainak egyik komoly, jovébeli pers-
pektivdja. A 2010/40/EU [3] iranyelv az Eurd-
pai Unio egészére vonatkozo valds idejti infor-
macids szolgaltatasok nyujtasat irja eld, amely
az intelligens kozlekedési rendszerek (ITS) ki-
épitésénél és alkalmazdsdnal a kompatibilitast,
a kolcsonos atjarhatdsagot és a folyamatossd-
got koveteli meg. A szolgaltatashoz elenged-
hetetlen a pontos és aktudlis statikus ttada-
tokhoz, az ut allapotara vonatkoz6 dinamikus
adatokhoz és a forgalmi adatokhoz val6 hoz-
zaférés. Az eltéré kategoériaju adatokat a koz-
uti hatosagok, a kozutkezelSk és a valds idejii
informdcidszolgéltatok gytjtik és taroljak. Az
adatok cseréjének és tovabbi felhasznaldsanak
megkonnyitése érdekében a rendelet értel-
mében az informacidkat egy kozos, nemzeti
szintl hozzaférési ponton keresztiil sziikséges
elérhetévé tenni, amely a meglévé nyilvanos és

oo

magan hozzaférési pontok egy pontba torténd
szervezését igényli. A NAP az adatfelhasznd-
16k és az adatszolgédltatok kozott teremti meg
a kapcsolddas lehet6ségét egy webes feliileten
keresztiil, széles korti keresési lehetSséggel a
metaadatok kozott. A harmonizalt informaci-
s szolgaltatasok kiépitésének céljabdl a meg-
lévé miszaki megolddsokra és szabvanyokra
kell tdimaszkodni (DATEX II [4] és ISO szab-
vanyok) [5].

A NUSZ ellendrzé végpontjain keletkezd ada-
tokbdl jelenleg csak azok keriilnek a belsé
adattarhazba, amelyek a cég alapfeladatainak
ellatashoz sziikségesek, viszont megfeleléen
kidolgozott mddszerekkel ennél joval tobb
informacié is kinyerheté a detektalasi adat-
sorokbol. A Nemzeti Adathozzaférési Pont el-
vart funkcidinak technoldgiai megvaldsitasa-
hoz elengedhetetlen, hogy a NUSZ rendszere
alkalmas legyen a szabvanyos formatumban
torténd valds idejli adattovabbitdsra és keze-
lésre, aminek alapkovetelménye a DATEX II
adatmodell és adatcsere szabvany gyakorlati
alkalmazasa.

2.2. A hazai utdijrendszer

A 2018-as adatok alapjan a hazai dijasitott
6900 km hosszasagu uthalozat (1. abra) leké-
pezése mintegy 2470 darab elemi atszakasszal
torténik. A dijkoteles uthdlézat mérete évente
valtozik, bévill a dijkoteles szakaszok szama.
Egy elemi ttszakasz hossza néhany 100 méter-
t6l 15 km-ig terjedhet, a felbontas igazodik az
uthélézat topoldgidjahoz, az uthalozati keresz-
tez6dések atlagos forgalmi adataihoz.

Azuthasznalatidijmértékénekalapjaulajarmi-
paraméterek szolgalnak. Az e-utdij rendszer-
ben (UD - utdij, HD - hasznalati dij) a dijfizeté-
si kotelezettség minden olyan tehergépjarmire
vonatkozik, amelynek megengedett legna-
gyobb Ossztomege meghaladja a 3,5 tonnat.
A megtett uttal ardnyos dijfizetés mértéke
fiigg a haszndlatba vett ut tipusatdl (gyorsfor-
galmi ut vagy féut), a gépjarmi - tengelyszd-
ma alapjan meghatarozott — kategériajatol (J2,
J3,J4) és kornyezetvédelmi besorolasatol (A, B,
C), amelyekhez meghatarozott EURO koédok
tartoznak.
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7 egyik lehetGsége egy

Az thasznalati jogo-
1. abra: A teljes hazai dijasitott uthalézat (2018) sultsdg megszerzé 3 ér%ek

| viszonylati jegy meg-
valtasa, amely a kiindu-
lasi pont és a célallomas
kozotti utvonalra szél
és magdban foglal min-
den érintett elemi sza-
kaszt. A jarmiivezetd
az el6zetesen deklardlt
utvonaltol nem térhet
el. Az utdijfizetési kote-
lezettség teljesitésének
masik lehetséges mod-
ja a fedélzeti eszkoz-
zel  (szakirodalomban
OBU - On Board Unit

2. abra: A hazai athalézaton telepitett portalkapuk
elhelyezkedése

vagy OBE - On Board
Equipment), bevallasi
kozremiik6dé  szerve-
zeten keresztiil torténd
informdcidszolgaltatas.
Ezek a szervezetek alap-
vetéen flottamenedzs-
ment szolgaltatok, ame-
lyek profilbévités révén
a megfelel6 muszaki
feltételeket megteremt-
ve, mellékiizletagként
utdijbevallasi kézremdu-
kodé feladat ellatdsara
is alkalmasak a sziiksé-
2| ges auditaldst kovetSen.

A dijkételes haldzaton
127 db fixen telepitett,
kameraval és 1ézertech-
1 nolégias  mérdeszko-

A hasznalati dijas e-matricds rendszerbe
(HD) tartoznak a motorkerékparok, sze-
mélygépkocsik (és azok potkocsija), tovabba
a legfeljebb 3,5 tonna megengedett legna-
gyobb Ossztomegl tehergépjarmiivek, az au-
tobuszok és a kiilon jogszabdly alapjan nem
utdijkoételesnek mindsiild gépjarmiivek, vala-
mint ezek vontatmanyai. A dijfizetés alapjat
ebben az esetben is a jormtivek mérete alap-
jan meghatarozott kategériak (D1, D2, B2,
U) jeldlik.

zokkel ellatott portal-
kapu (2. abra) és 45 darab gépkocsira szerelt -
600-700 helyszinen, térben és id6ben valtozo
modon, rovid idére telepitett — videds eszkoz
monitorozza a forgalmat és dolgozza fel az
adatokat. A kozelmultban a vallalat korsze-
ri technologidkkal bévitette az tthasznala-
ti jogosultsdgok ellendrzésének lehet6ségeit,
az ellenérzés mar menet kozben is lehetséges
a kontroll jarmtvekre szerelt mobil eszko-
z0k haszndlataval, amelyek jelenleg az e-utdjj
rendszert tamogatjak.
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A HU-GO mitikodése o6ta a dijfizetés és a
jogosulatlan uthasznalat szankciondlasan
feliil tovabbi lehet6ségek nyiltak az adatok
hasznositdsdval kapcsolatban. Rendszeres,
szerz6déses adatszolgaltatas alakult ki a szol-
galtatast megrendeld és ellenérz6 Kozleke-
désfejlesztési Koordinacids Kozpont, illetve
az azt kovetd miikodési formaban a Kézponti
Statisztikai Hivatal és a Magyar Koézut Non-
profit Zrt. kozott.

3. ADATFORRASOK, ADATTIPU-
SOK, FELHASZNALASI FELTETE-
LEK

A NUSZ 4éltal iizemeltetett fix portalokkal és
mobilautékkal kapcsolatban 6sszegezhetd,
hogy azok f6 feladata egy adott keresztmet-
szetben az athaladas tényének megallapitasa.
A szankcionalas szempontjabdl fontos in-
formaci6 az athaladas idépontja, az athaladé
jarmi rendszdma, kategoridja, valamint az at-
hasznalati jogosultsag megléte.

A fix portalok lézerszkennerek segitségével
14 jarmukategériat tudnak megkiilonboztet-
ni. Mobilautés ellenérzés esetében a kategori-
z4las manualisan torténik. A fix portalok ese-
tében az 4thaladas pillanatdban a sebesség is
rogzitésre keriil. A detektalasi pontokon min-
den megfigyelSegységnek kiilon azonositdja
van, ezek alapjan azonositani lehet az egyes
savokban megjelené forgalmi helyzeteket,
adott esetben nagyobb eltérések detektdldsa is
lehetséges.

Az ellendrzésekbdl szarmazd informaciok
elsédlegesen az utdijrendszerrel kapcsolatos
szankcionalasra szolgalnak, maésodsorban
pedig a NUSZ sajét adattdrhazan keresztiil
riporting funkciékkal tamogatjak a szer-
vezet megfelel6 miikodését. Ezek a funk-
cidk szoélhatnak értékesitési, dijellendrzési
informaciokrol, céljuk lehet statisztikai,
fels6vezetéi kimutatds, vagy akar kiilsd
adatszolgaltatds is. A kiils6 adatszolgaltata-
sok keretében altalaban mély adatelemzés
torténik, amit részben az Osszkozlekedési
modell frissitésére hasznalnak fel, amelyben
jelenleg 15-20 allando, ciklikusan megjele-
né vagy alkalmi partnerrel van kapcsolata a

szervezetnek (6). Az adattarhdz a detektdalasi
adatokon kiviil, historikusan tarolja az ér-
tékesitésre vonatkoz6 informacidkat, igy az
események idérendi sorrendben kovethetSk.
Az adattarhdzban el64l16 adatok alapjan ke-
riillnek meghatdrozasra a méréautok méré-
si helyei, id6pontjai. Ezen feliil, statisztikai
alapon ismert a forgalom lefolyasanak val-
tozdsa.

Az emlitett 127 db fix portallal és 45 db mo-
bilautéval egy idében az utdijfizetésre kotele-
zett forgalom nagyjabol 80%-at latja a NUSZ,
mindezt annak ellenére, hogy a portdlok és
mobilautok altal lefedett utszakaszok aranya
a teljes dijkoteles tthdlézat méretéhez képest
csekély. Ez annak készonhetd, hogy a fix por-
talok els6sorban az allandé nagy forgalommal
rendelkezd szakaszokon keriiltek elhelyezésre,
ellendrzéstechnikai szempontbdl megfelel6
pozicidban. Az itt keletkezé adatokbdl kovet-
keztetni lehet az aktudlisan nem lathaté forga-
lom mozgasara is.

Az adatok forgalomszabdlyozasi célokra
valé felhaszndlaséhoz megkeriilhetetlen a
Magyar Kozat Nonprofit Zrt.-vel (MK) vald
kapcsolat szorosabbra fiizése, valamint egy
gordiilékenyen mikodé kommunikacids
csatorna létrehozasa. A DATEX II alapu au-
tomatikus adatcsere alkalmazasaval javul-
hatna az adatmegosztas minésége, amelyhez
az MK kész rendszerekkel rendelkezik. Ez-
zel a NUSZ 4ltal gytjtott adatok nem csak
szankcionalasra, hanem forgalomiranyitasi
és forgalomszabalyozasi célokra (pl. ramp
metering, véaltoztathatd sebességkorlatozas,
terel6utak alkalmazéasa) is felhasznalhatd-
va valhatndnak, valamint adott esetben a
NUSZ is hasznosithatnd az MK altal gydjtott
forgalmi adatokat sajat elemzései pontosita-
sara. A forgalomszabalyozasi lehet&ségeken
felil mindenképpen opcid lehet a mérépon-
tok Osszehangolasa, az uthalézati fejlesz-
tések soran azok kozos kihelyezése, ezzel
csokkentve az infrastruktdra koltségein.
Az egyes szervek altal kihelyezett portalok-
kal az orszagos uthdldzat jelentésen nagyobb
része van lefedve, amelyek mérési adatainak
megosztasa minden szervezet szamara el§-

nyokkel jarhat.
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3. abra: A forgalom lefolyasanak napi alakulasa
(mérési keresztmetszetben mindkét iranyban)
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Osszegezve tehdt, a Magyar Kozuttal vald
egylittm(ikodés szempontjabdl legfébb igény
a jelenleg is beérkezé informaciok online ren-
delkezésre alldsa lenne, lehetség szerint a
DATEX II szabvany szerint. Amennyiben ez
teljesiil, az online adatok felhasznélhatok len-
nének forgalomszabalyozasi és utazdi tajékoz-
tatast szolgald célokra.

4. DETEKTALASI ADATSOROK
ELEMZESE

A NUSZ adattarhazaban elérheté adatso-
rok koziil nincs sziikség a teljes dijkoteles
uthdlézat vizsgalatdra, mintavételezéssel,
kivalasztott adatsorok feldolgozasaval is vé-
gezhet6k célzott elemzések. Munkdnk soran
négy ellenérzé portal 24 6ras, hétkoznapokra
vonatkoz6 adatsorait hasznaltuk, amelyek el-
térd tipusu utdijkoteles szakaszok (autdpalya,
gyorsforgalmi ut, féat) forgalmardl tartal-
maznak reprezentativ mintat. A rendelke-
zésiinkre bocsajtott csv (comma-separated
value) kiterjesztésti szovegfajlok elemzésével,
kiértékelésével a forgalmi aramlatok lefolya-
sanak, Osszetételének, térbeli és idébeli sa-

jatossagainak vizsgalatara nyilik lehetGség.
Elemzés szempontjabol a legfontosabb adat-
mez6k:

detektalasi esemény ideje,
megfigyelt Gt szama, tipusa,
mérés helyszinének koordinatai,
ellenérzési hely neve,
mérGegység altal megfigyelt sav,
irany,

sebesség,

felségjel,

tengelyszam,

jarm fizikai paraméterei.

Els6ként a forgalomnagysagot, illetve az
ahhoz kapcsolhat6 jellemzdket vizsgaltuk.
Amennyiben 6ras bontasban jelenitjik
meg a mérési keresztmetszetben (mindkét
iranyban) athaladé jarmtmennyiséget (3.
abra), atfogo képet kapunk a forgalomlefo-
lyas napi alakuldsardl, a forgalmi trendrol
A forgalomnagysagot az egységjarmi szor-
zokkal moédositott jarmtiszam értékekkel
célszerli jellemezni, amelyek haszndlatat a
kozuti palyan kozlekedd jarmtvek eltérd
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4. abra: A vizsgalt palyaszakasz szolgaltatasi szinvonala egy iranyban

(egy savra vetitve)

Napi forgalomlefolyas és szolgéltatasi szinvonal - M7 Velence bal 2019.06.03.
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menetdinamikai tulajdonsagai, valamint a
forgalom sztochasztikus mivoltdbdl adddd
homogenizalds sziikségessége kovetelnek
meg. A vonatkozé Utiigyi Miszaki Eldiras-
ban rogzitett egységjarml szorzotényezdk
rendszerét integrltuk a NUSZ kategorizala-
si rendszerével, a dijfizetés alapjaul szolgalo
kategdriakhoz a megfelel értékeket rendel-
tilk, elemzéseink sordan ezt mindig figyelem-
be vettitk. Az adatok kiértékelésével kapott
eredmények Osszehasonlithatok a Magyar
Kozut altal tizemeltetett KIRA (Kozlekedési
Informaciés Rendszer és Adatbézis) adat-
bankjéval, az értékek jé kozelitéssel meg-
egyeznek.

A forgalmi aramlat tulajdonsdgainak isme-
retében a szakaszhoz rendelhet6 annak szol-
galtatasi szinvonala az egy forgalmi sdavban
megfigyelhet6 legnagyobb forgalomnagysag
és forgalomstriség értéke alapjan. A mo-
dern gyorsforgalmi utak forgalmi jellem-
z6i szerint a sebesség majdnem allandé egy
széles forgalomnagysag-tartomanyon beliil,
ezért csupan a sebesség nem elégséges a szol-
galtatasi szint meghatdrozasahoz. Bar a se-

besség a szolgaltatas mindségének 6 jelzéje,
a kozlekedés mindségének a jarmiivezetok
altal érzékelt, a forgalmi dramlatban val6
mozgési lehetGség és a tobbi jarmitdl valo
tavolsag feleltethet6 meg. Ezek a jellemzo6k
a forgalomnagysaggal allnak kapcsolatban,
amelynek értékével hatékonyan jellemezhet6
a szolgaltatasi szint egy adott iranyra vonat-
kozdban (4. dbra).

Az adatsor alapjan a portal alatt athaladt jar-
mivek sebességét felhasznalva vizsgalhatjuk
az Orés atlagsebesség alakuldsit. A NUSZ
altal rogzitett keresztmetszeti sebességada-
tok rogzitése kizardlag technoldgiai célokat,
a jarmuvekrol készitett felvételek exponalasi
idejének meghatarozdsat szolgaljak, viszont
az adatokbdl kovetkeztethetiink a portal alatt
megjelend forgalmi helyzetekre. Az atlagse-
besség valtozdsanak oka lehet az aktualisan
kialakult forgalmi helyzet, varatlan forgalmi
esemény, vagy akar a forgalom Osszetételének
eltér6 iddbeli alakulasa: az UD (3,5 tonna alat-
ti jarmuvek) és HD (3,5 tonna alatti jarmiivek)
dijkategériaba tartozé jarmuvek aranyanak
megvaltozasa (5. abra).

Téth R., Szalai M., Tettamanti T.
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4.1. Forgalmi paraméterek

Ahhoz, hogy a NUSZ 4ltal rogzitett adatok
forgalomiranyitdsi és forgalomszabalyozasi
célokra torténd felhaszndlhatdsdganak lehe-
téségeit targyaljuk, nélkiilozhetetlen a kozuti
kozlekedés jellemzbinek és a legfontosabb
forgalomtechnikai paraméterek rovid atte-
kintése. A kozuti kozlekedés egy térben és
idében lezajlo Osszetett folyamat, ezért ala-
kulasat egyszerre kell vizsgalnunk térben és
idében. A modelleket tekintve négy, a targya-
las részletessége alapjan megkiilonboztethetd
szemlélet létezik:

¢ Szubmikroszkopikus modell: A kozuti
folyamatokat nagy részletességgel irja le
a jarmuvek egyedi mozgdsa, a vezetési
viselkedés és a jarmiivek részegységeinek
miitkodésén keresztiil.

* Mikroszkopikus modell: A folyamat-
ban résztvevd egyedek mozgasjellemzsit
hasznélja a forgalom leirasara.

* Mezoszkopikus modell: A forgalmat
jarmticsoportok viselkedésén keresztiil
jellemzi. Az egyedek sajatossagait, a ko-
zottiik fennalld kapcsolatokat valdszint-
ségi valtozokkal irja le.

* Makroszkopikus modell: A forgalmat

aramlé kozegként kezeli, figyelmen ki-
viil hagyja az individualis jellemzd&ket.

Makroszkopikus megkozelités soran térben
vagy id6ben rogzitett koordinatak (lasd 6. és
7. abrak) segitségével jellemezheté a forgalom,
a szemléletmad elvezet az Osszesitett vagy at-
lagolt forgalomtechnikai véaltozék hasznala-
tahoz. Ezek a véltozok elhanyagoljdk az egyes
jarmiivek mozgasinformacio6it és aggregalt
modon jellemzik a forgalmat.

Amennyiben a forgalomban résztvevé jarmu-
csoportok trajektoriait kozos tér-idé diagram-
ban dbrazoljuk és azt egy adott keresztmet-
szetben, rogzitett megfigyelShelyrél vizsgaljuk
(6. 4bra), a kovetkezé lokalis (keresztmetszet-
hez kapcsolt) makroszkopikus forgalmi valto-
z6kat definidlhatjuk:

¢ Forgalomnagysag: IdGegység alatt a
megfigyelt keresztmetszeten 4thaladt
jarmuvek szama [jarmi/ora].

¢ Idébeli atlagsebesség: Egységnyi ido alatt
a keresztmetszeten 4thaladt jarmuvek
sebességének szamtani atlaga [km/ora].

o Kovetési id6: A keresztmetszeten atha-
ladt, egymast kovetd jarmuvek regisztra-
lasa kozott eltelt id6 [Ora].
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6. abra: Keresztmetszeti mérés szemlélte-
tése tér-idé diagramon

7. abra: Pillanatnyi mérés szemléltetése
tér-idé diagramon

N(z®)

T

t

Amennyiben egységnyi hossztisagu szakaszon
a forgalmi allapotot egy adott id6pillanatban
rogzitjilk (7. abra, pl. légifelvétel formajaban), a
kovetkezé momentan (pillanatbeli) makrosz-
kopikus valtozokat vizsgalhatjuk:

¢ Forgalomsiiriiség: Egységnyi hosszu-
sagl utszakaszon elhelyezked$ jarmda-
mennyiség [jarmé/km].

e Térbeli atlagsebesség: A vizsgalt utsza-
kaszon egy adott pillanatban elhelyez-
kedd jarmivek sebességeinek szamtani
atlaga [km/6ra].

o Kovetési tavolsag: A vizsgalt id6pilla-
natban két szomszédos jarmi azonos
pontjai kozott mérheté tavolsag [km].

A makroszkopikus forgalmi valtozok ko-
z0tti alapvet$ statikus Osszefiiggésekre el6-

g
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8. abra: Egyensulyi diagramok

125

szor Greenshields mutatott ra 1935-ben for-
galmi mérések eredményeinek kiillonbozd
diagramokban torténé abrazolasan keresztiil.
Amennyiben a forgalomsiiriiség fliggvényé-
ben abrazoljuk a forgalomnagysag-értékeket,
akkor egyensilyi fundamentalis diagramrdl,
ha stirtiség fiiggvényében a térbeli atlagsebes-
séget dbrazoljuk, egyensulyi sebességdiagram-
rél beszéliink.

A pontos filiggvényillesztéshez megfelelé
mennyiségli és minéségl adatok sziitkségesek.
Greenshields kezdeti, linedris osszefiiggését a
pontosabb illeszkedés érdekében késGbb bo-
nyolultabb, nemlinearis alakokkal kozelitették
(Papageorgiou, Drew, Greenberg modellek).

A megfelel§ sziirések, dtalakitdsok és szamita-
sok elvégzése utdn, a kiilonbozé modellek 6sz-

= =
g =

Térbeli dtlagsebesscg [ 57)
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=
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szefliggéseit felhaszndlva fiiggvény illeszthetd
a kiadédé adatparokra. A vizsgalathoz hasz-
nalt adatsor egy olyan portal detektalasi ada-
tait tartalmazta, amely alatt a forgalom szabad
aramldsa, illetve torlddott forgalmi éllapot is
megfigyelhet6, ezaltal az alaposszefiiggésekhez
tartozé diagramok stabil és instabil tartoma-
nyaban egyarant kiadédnak a fliggvényillesz-
téshez szitkséges pontok. A forgalomstr(iség és
a térbeli atlagsebesség kozotti kapesolatot leird
fiiggvény abrazoldsahoz az adatsorokban ren-
delkezésre all6 id6beli atlagsebesség értékek at-
alakitasa sziikséges, a harmonikus atlag felhasz-
nalasaval kiszamithatd a térbeli atlagsebesség.

N(I ) o

” ! 1 vi(x?) rkm
Ve(x?) = N(x°) [

Ejff:(igj v;(t°) N(x°) km

- 1 [_]

L

Vs‘(ro) =

Vi id6beli atlagsebesség

v athalad6é jarmd pillanatnyi sebessége a
megfigyelési keresztmetszetben

N: egységnyi id6 alatt a megfigyelési kereszt-
metszeten athaladt jarmtvek szdma

V.. térbeli atlagsebesség

v: egységnyi utszakaszon elhelyezkedd jar-
mivek atlagsebessége a megfigyelés pilla-
natdban

M: egységnyi utszakaszon elhelyezkedd jar-
muvek szdma a megfigyelés pillanatdban

I ozt kizlekedeés

A fundamentalis alapegyenletet felhaszndlva
meghatdrozhatd a fiiggvényillesztés bemeneti
értéke. Az igy kiad6do adatparokra kiilonboz6
modellek illeszthet6k (9, 10, 11, 12. 4bra), ame-
lyek illeszkedésének pontossiga eltéré deter-
minacids egyiitthatd értékekkel jellemezhetd.

Q=p*Vi(p)
p=Q/Vi(p)

Q: forgalomnagysag

p: forgalomstruség (az dbrakon ,RHO”-ként
jelolve)

Ve térbeli atlagsebesség

A kiilonboz6 sebességmodellek (9-12. abrak)
alapjan felirhat6 egy fliggvény, amely megadja
a térbeli atlagsebesség értékét a forgalomstri-
ség ismeretében. Az Osszefiiggés alapjan tet-
szbleges szamu pontra kiszamithat6 a térbeli
atlagsebesség értéke, amelybdl a fundamen-
talis egyenlet felhasznalasival szamithaté a
forgalomnagysdg. Ezen Osszefiiggések alapjan
az egyensulyi sebesség és az egyensulyi fun-
damentalis diagram is abrdzolhato (13. abra).

4.2. Karosanyag-kibocsatas,
COPERT modell

A fenntarthat6 kozlekedés egyik alapfeltétele
a kozuti szennyezGanyag-kibocsatas, valamint
az ehhez kapcsolodo6 kornyezeti terhelés csok-
kentése. A kozuti kozlekedésbdl, a gépjarmd-
vek belsé égésti motorjabol szdrmazé kipufo-
gogaz termelésének és kornyezetre gyakorolt

9. abra: Greenshields modell illesztése
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*+  Vvs RHO
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10. abra: Papageorgiou modell illesztése
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hatdsanak, igy a lokalis és globdlis kornyezeti
artalmaknak a mérséklése elengedhetetlen.
Ehhez viszont a gazok - CO (szén-monoxid),
CO, (szén-dioxid), HC (tokéletlen égésbol

szarmazd szénhidrogének) és NO, (nitro-
gén-oxidok) keletkezésének és légkorben valo
elnyel6désének pontos ismerete sziikséges.
Fontos kiemelni, hogy a légszennyezésrol eset-
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legesen rendelkezésre all6 mért adatok és kon-
centracidértékek tobb forras (ipari, lakossagi,
forgalmi kibocsatas) hatasanak Osszegeként
adodnak, sziikséges tehat a kozuti kozlekedés
forgalomszennyezé hatasdnak szepardlt jel-
lemzése. Ennek matematikai modellezésen
alapulé megkozelitése a kialakuld szennyezd-
anyag-koncentraci6é becslését forgalmi méré-
sek és jarmiikibocsatasi modellek felhasznala-
san keresztiil adja [7].

Az Eurdpai Uni6 orszagaiban elterjedt mod-
szer a COPERT (Computer Programme to
Calculate Emissions from Road Transport)
szoftver alkalmazasa a karosanyag-kibocsa-
tds szamitasdhoz. A [8] szerinti — a kozuti
kozlekedésre vonatkozo - leirds harom alap-

vet szamitdsi modszert ismertet, amelyek
eltér6 részletességli bemend adathalmazt igé-
nyelnek.

A legkevesebb bemeneti adatot igényld sza-
mitdsi mddszerhez tartozd, a jarmiikatego-
ria és a tlizeléanyag alapjan meghatdrozott
tlizel6anyag-fogyasztds értékek, valamint az
emissziéfaktorok a modellhez tartozé leiras-
ban taldlhatok, amely alapvet8en négy jarmdu-
kategoriat kiilonboztet meg. A becslési eljaras
»0sszetev6i” az egyéni igényeknek megfelelen
alakithaték mind a jarmtkategériakat, mind a
szennyezOket illetden [9]. A jelen vizsgélathoz
kivalasztott jarmtikategoriak a személygépjar-
mivek és a 3,5 tonna {616tti tehergépjarmivek,
a vizsgalt gazok pedig a CO és NOx.
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E; = Z ) (Z (Fc},m * EFi,j,m))
J m

E:  azikarosanyag komponens kibocsatd-
sanak fajlagos értéke [g/km]

FC,,: tiizeléanyag-fogyasztds j jarmiikatego-

ria és m tiizel@anyag szerint [kg]

emissziéfaktor i szennyezbéanyag, j jar-

mukategéria és m tiizeldanyag szerint

(g/kg]

Eliim:

Ahhoz, hogy a modell alkalmazhat6 legyen
a rendelkezésre all6 adatok felhasznalasaval,
Osszhangba kell hozni a COPERT modellben
megkiilonboztetett kategdridkat a NUSZ altal
alkalmazott csoportositdsi rendszerrel. A ki-
bocsatas becsléséhez sziikségiink van tovabba
a portal alatt athaladt jarmiiszamra az elem-
zésre kivalasztott kategoriak szerinti bontas-
ban. Jelen esetben a teljes keresztmetszetet (bal
és jobb oldali palya) egészként vizsgaltuk.

Amennyiben azzal a feltételezéssel éliink,
hogy a forgalom térbeli atlagsebessége a portal
1 km-es kornyezetében valtozatlan, kozelité
becslés adhaté a karosanyag-kibocsatas — mak-
roszkopikus megkozelitésben értelmezett -
id6- és tavolsag fajlagos értékérdl (14. dbra).
Amennyiben a szamitdsi moédszert minden
portal esetén, valos id6ben érkez6 bemend ada-
tokkal alkalmazzuk, minden NUSZ 4ltal meg-
figyelt keresztmetszet kdzvetlen kornyezetében
becsiilheté a kdrosanyag-kibocsatds. Az ered-

ményiil kapott kdrosanyag-kibocsatas mértéke
a valds értékekhez képest eltérést mutathat, mi-
vel a szamitas alapjaul kizardlag a keresztmet-
szeten dthaladt forgalomnagysag, a forgalmi
aramlat Osszetétele, illetve a jarmiitipusokhoz
rendelt atlagos fogyasztds (dizel és benzines
jarmiivek aranya KSH adatok alapjan becstilve),
illetve az emisszidfaktor paraméterek szolgal-
nak. Amennyiben egy részletesebb modellben
a rendelkezésre 4116 sebességértékek is felhasz-
naldsra keriilnének, az a becslés pontossagat ja-
vitand. A becstilt értékek folyamatosan frissiils,
térbeli megjelenitése egy igen beszédes ,kibo-
csatasi térképet” eredményezhet.

5. AUTOMATIKUS INCIDENS
DETEKTALAS (AID)

Az egyes utszakaszok valos idejt forgalmi al-
lapota fontos informacié lehet az tizemeltetd
szamara, amelynek ismeretében akar egyszerti
forgalomeltereléssel vagy bonyolultabb forga-
lomszabalyozasi moédszerekkel is lehetséges
lenne reagalni a torlédasok kialakulasara, ez-
zel segitve azok gyorsabb lefutasat, a kozleke-
dés gordiilékenyebb menetének elGsegitését.
Ahhoz, hogy a vizsgélt szakaszon torlédott
allapot all-e fent, azaz incidens kovetkezett be,
az Automatikus Incidens Detektéldsi (AID) al-
goritmusok hasznalhaték. Altaldnossdgban el-
mondhatd, hogy az algoritmusok a detektorok
foglaltsagat vagy a forgalomnagysag értékét
hasznaljak a szamitdsokhoz. A rendszer meg-

14. dbra: Makroszkopikus megkozelitésben értelmezheté id6- és tavolsagfajlagos karos-

anyag-kibocsatas értékek detektalasi adatsor alapjan
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valdsitasa tehat minden olyan ttszakaszon le-
hetséges, amelyen rendelkezésre all a forgalom
nagysdganak mérésére alkalmas eszkoz. Ezen
adatok a NUSZ detektélasi adatsoraibél ki-
nyerhet6k, akar savonkénti bontasban is.

Fogalomszabalyozasi szempontbol az algorit-
musok hasznalata olyan utszakaszokon a leg-
kifizet6d6bb, amelyek nagy forgalmat bonyo-
litanak le. Infrastrukturdlis szempontbdl az
autdpalyak és a gyorsforgalmi utak rendelkez-
nek olyan eszkozokkel, amelyeken keresztiil az
incidens tényét, illetve az arra valaszként adott
szabalyozast a forgalomban résztvevikkel ko-
z6lni tudjuk (valtoztathatd jelzésképt tablak:
VJT), legyen sz6 elterelésrél, sebességkorlato-
zasrdl vagy akar csak figyelmeztetésrol.

A legtobb incidensdetektdld algoritmus két
szomszédos érzékel$ eszkoz adatait hasznalva
miikédik, amelyek egymashoz viszonylag kozel
helyezkednek el, illetve a két mérési pont ko-
z6tt nincs be-, illetve kilép6 forgalom, ugyanis
az jelentdsen torzitand az eredményt. A NUSZ
altal megfigyelt halézaton minden feltételnek
megfelel6 helyszinek, ha vannak is, csekély a
szamuk, igy a két mérékapura tervezett algorit-
musok hasznélhatdsaga, hatékonysaga megkér-
déjelezhetd.

Bizonyos algoritmusok egyetlen kapu adatai
alapjan is képesek az incidensek detektaldsa-
ra, azonban rosszabb hatasfokkal dolgoznak,
mint kétkapus tarsaik. Amennyiben az utsza-
kaszokhoz egyedileg kalibralt AID algoritmu-
sokat haszndlunk, az eredmények megbizha-
tosagi szintje alapjan forgalomszabalyozasi és
informadcids célokra is egyarant alkalmazhatd-
va valnak bizonyos mddszerek.

Az AID rendszereket miikodési elviik szerint
5 6 csoportba sorolhatjuk [10]:
1. Osszehasonlité és mintafelismerd
. Statisztikai vagy idGsor alapt
. Forgalmi modell alapu
. Mesterséges intelligenciat alkalmazé
. Videdfelismerd rendszerek

G Wi

Barmely AID mddszerrdl is legyen sz, ezek
célja alapvetden, hogy valos idében felismerjék
és jelezzék a hirtelen kialakul6 torlédast.

I ozt kizlekedeés

5.1. A NUSZ adatsorok incidensdetektalas-
ra valé alkalmassaganak vizsgalata

Az ARIMA algoritmus (Autoregressive
Integrated Moving Average — autoregressziv
integralt mozgoatlag [11] ) alkalmazhatosagat
az MO Rékospalota portal detektalasi adatso-
rain vizsgaltuk meg. Az el6zetes feldolgozas
eredményeibdl tudjuk, hogy a portal alatt a
forgalom szabad aramlasa, illetve torlddott
allapot is megfigyelhetd, igy az algoritmusnak
egyértelmten jeleznie kell a kritikus id6pilla-
natokban.

Az ARIMA algoritmus miikodése sordn egy ¢
mérési idépontban a megel6z6 harom mérés
eredménye alapjan rovid tava elérejelzést ad
a foglaltsagi adatokrdl a (t+1)-edik mérési id6-
pontra, amelyet az el6z6 idépontokban mért
és josolt értékeinek eltérése alapjan szamit.
Amennyiben a (t+1)-edik id6épontban mért
értékek kiesnek az el6rejelzés 95%-os megbiz-
hatésagi szintt konfidenciaintervallumabdl, a
rendszer riasztast ad le. Bemenetként hasznal-
hatdk a foglaltsag vagy atlagsebesség értékek,
vagy barmely, a forgalom allapotanak leirasa-
ra alkalmas paraméter. Esetiinkben a rendel-
kezésre allé reprezentativ mintaadatsorokbol
konnyen kinyerhetd atlagsebesség értékeket
hasznéltuk. Az algoritmus kiilonb6z6 sulyo-
zassal veszi figyelembe a megel6z6 mérések
eredményeit, és igy ad becslést a kovetkezd
iddpillanathoz tartozo varhaté értékre.

A felismerd logika alapegyenletei a kovetke-
z6k:

Viésolt(t+1) zva'tlag_et—l*el_et72*02_et—3*93
erlséhatdr: Vja’solt(Hl) +n¥o
Valsohatar= ‘jésolt(t+1) -n*o

Ahol:

Vinag: @ t-edik idSintervallumban mért at-
lagsebesség

Visougsy: @ (t+1)-edik idSintervallumra becsiilt
atlagsebesség

Veelsohatan Valsshatar: @ Decslés alapjan szamitott in-

tervallumhatdrok
e a (t-1)-edik iddintervallumra vonat-

koz6 becslési hiba
6,,0,,0;: a mozgoatlag paraméterei
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n: segédparaméter az

15. abra: Az algoritmus miikodése a jobb oldali palyan
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idGegység alatt athaladt

jarmtvek szamatdl tet-

tiik fiiggdbvé. Amennyiben ezt az értéket az
atlagsebesség reciprokaval megszorozzuk, in-
formaciét kapunk arrdl, mennyire terhelt az
utszakasz. Ezaltal elkeriilhet6k az olyan hibak,
amelyeket egyetlen detektdlt, kiugréan gyor-
san vagy lassan kozlekedd jarmd okozna ala-
csony jarmiiszam esetén.

p=jarmiiszam*(1/Viae)

Amennyiben idGegység alatt kevés jarmi halad
at az ellen6rzési ponton, az intervallum méretét
nagyobbra kell venniink, mert kevesebb atha-
ladé jarmd is generalhat nagy atlagsebesség-
beli eltéréseket, noha az alacsony jarmtiszam
alapjan biztosan tudjuk, hogy nem alakul ki
incidens. Amennyiben a jarmdszdm magas, az
intervallum méretét kisebbre kell venni, hogy a
rendszer érzékenysége megfelel legyen és id6-
ben észlelje az atlagsebesség valtozasat. Ezt ugy
érhetjiik el, hogy a paraméter meghatdrozasa-
hoz a szamitott p érték reciprokat hasznaljuk fel:

n=1/p

A rendszer ezekbdl a bemeneti adatokbdl egy
igen/nem tipusu valaszt general arra vonatko-

zban, hogy az adott idéintervallumban detek-
talhato-e incidens, vagy sem.

Az adatsorok vizsgdlatat a palya jobb (15.
abra) és bal (16. abra) oldalara is elvégeztiik,
bemenetként az athaladé jarmtvek szama és
azok atlagsebessége szolgalt 1 perces bontas-
ban. A korabban igen vagy nem értékekkel
definidlt incidens jelzést a nulla és egy érté-
keknek feleltettitk meg. Az abrdkon az elsé
diagram az atlagsebességek alakuldsat mu-
tatja, a masodik diagramban az incidensek
allapota lathatd, ahol a magas jelszint jeloli az
incidens jelzést, a harmadik diagram pedig a
jarmiiszam/atlagsebesség (p) paraméter vél-
tozdsat szemlélteti.

Az eredményekbdl mar az elsé diagramon, az
id8intervallumokra bontott atlagsebesség ese-
tében is jol lathatd, hogy a 24 6ra soran mikor
csokken le jelentésen annak értéke. Az is meg-
figyelhet6 azonban, hogy az éjjeli érdkban az
értékek szordsa meglehetdsen nagy, amelyet az
alacsony athaladé jarmiszam okoz. Ezekben
az esetekben a harmadik diagramon megjele-
nitett jarmlszdm-atlagsebesség értékek segit-
ségével korrigaltuk az algoritmus miikodését,
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igy nem kovetkezik be téves riasztas. A riasz-
tasok jol lathatéan csak az elézetesen vart ido-
pontokban jelennek meg.

Az algoritmusokat a megfelel6 mtikodés érde-
kében minden mér6helyen az adott lokalis tu-
lajdonsagok alapjan sziikséges hangolni, ilyen
befolyasoldé tényez$ az adott mérGpontra jel-
lemz6 mérési zaj mértéke (o). A hibak 6,,6,,0;
mozgobatlag paramétereivel az incidensdetek-
talds érzékenysége befolyasolhatd, minél in-
kabb hangsulyos az utolsé mérési pont (t-1)
hibdja, anndl hamarabb detektal a rendszer
incidenst, viszont ez noveli a hamis riaszta-
sok szamat. Ha a harom méréssel ezelStti pont
(t-3) keriil legnagyobb hangsulyba, az lassitja a
detektdlasi algoritmus mukodésének sebessé-
gét, igy csokken a hamis riasztdsok szama, vi-
szont megné az esélye annak, hogy egy valédi
incidens esetén sem jelez a rendszer.

Az altalunk végzett vizsgalatok soran az alkal-
mazott paraméterek a kovetkez6k voltak:

6:: 0,30

0,: 0,35

0;: 0,35

o: 85

16. abra: Az algoritmus miikodése a bal oldali palyan

I ozt kizlekedeés

Bizonyitand6, hogy hangoldsra ténylegesen
minden portal esetében sziikség van, elvé-
geztilk a palyaszakasz bal oldali iranydra is
a vizsgdlatot (16. dbra), amelyek eredményei
alapjan jol lathato, hogy olyan riasztas jelzés
is megjelent, ami nem tartozik valosan kriti-
kus szituacidhoz. Eltér6 hangolasi értékek al-
kalmazdsaval az ehhez hasonlé hibak kikiisz-
6bolhetok.

A tesztelés alapjan megallapithat6, hogy a
NUSZ adattdrhdzdban jelenleg is elérhetd
adatsorok megfeleléek AID algoritmus md-
kodtetéséhez. Ismét hangsulyozzuk, hogy
a kiilonb6zd helyszineken eltéré paraméte-
rezés indokolt, az értékek helyességérdl az
AID moédszerek korabbi adatsorokon torténd
tesztelése soran bizonyosodhatunk meg. Egy
valds idejli adatokat feldolgoz6 online rend-
szer kizarélag ez utan éllithaté gyakorlati al-
kalmazasba. Az egyedi paraméterezésen feliil
indokolt lehet eltéré AID logikak megbizha-
tésdganak vizsgalata is. Esetiinkben csupan
két bemeneti paramétert felhasznélva futtat-
tuk a kivélasztott algoritmust, viszont tovab-
bi, rendelkezésiinkre all6 adatot felhasznalva
novelhetd a rendszer megbizhatdsaga [12].
A tesztelt algoritmus
pontosabb miikodését
biztositana példaul a

forgalomnagysag egy-
Az idointervallumok mért atlagsebessége ségjarmii/ora mérték-
T T T
- e egységben torténd fel-
o 100 h‘l: L |‘ | W haszndlasa.
£ M I WWMW N
o
50 : : : Amennyiben egy ilyen
0000 0800 1?&? 1800 TR 1900'00 rendszer a jelenlegi
Az incidensek bekovetkezése infrastruktira fejlesz-
e & T T tésével keriil megva-
g lésitasra, érdemes le-
208r i het a V2I (Vehicle To
= Infrastructure [13],
00:00 08:00 12:00 18:00 o000 | [14]) kommunikécids
(=] " " . e .
@ ido Sep 04,119 rendszer kialakitasa is.
b4 Az idointervallumokat jellemzo jarmuszam/atlagsebesse
2 \ J L = g A VZI s’tandalrdok [15]
&5t wl { | alapjan igy mar rendel-
o - 7 7
S N kezésre allna egy kom-
E NP o pi AP IN‘J“"”&W munikacidés  csatorna
g monc=l . . E— az uthalézat és a jovo
£00:00 06:00 12:00 18:00 00:00 | . - .
5 ido Sep 04, 119 ogveze"co vagy onvezeto
képességekkel rendel-
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kezé jarmiivei kozott. Nyilvanvaldan egy ilyen
rendszerben gyorsabb az informacidéaramlas,
mint a VJT-k esetében, valamint maga az 6n-
vezet jarmu tudja felhasznalni az informaciot
sajat utjanak tervezéséhez.

Mindezeket dsszegezve a NUSZ-nal meglévé
adatok és informdcidk segitségével — ameny-
nyiben ezek online is elérhet6k lennének -
mikddtethet6k AID algoritmusok. Az algo-
ritmusok kimenetét megfelelé informaciéva
alakitva és a gordiilékenyebb miikodés bizto-
sitdsaban.

6. OSSZEGZES

A kutatds sordn kériiljartuk a NUSZ Zrt. in-
formécids rendszerének muikodését, megvizs-
galtuk a mér6helyeken keletkez$ adatokat, és
feltdrtuk milyen lehetéségeket kindlna ezen
adatok valds idejl elérése. A témateriilet meg-
felel6 mélységli megismerése érdekében sze-
mélyes talalkozokon vettiink részt az érintett
szereplékkel (NUSZ Zrt., ARH Zrt., Magyar
Koézat Nonprofit Zrt.). Munkank leghangsu-
lyosabb része azonban a NUSZ Zrt. 4ltal bizto-
sitott adatsorok elemzése volt, amelyeket olyan
konkrét alkalmazdsi példakra vizsgaltuk, mint
a forgalmi modellezés, emisszidbecslés, va-
lamint az automatikus incidens detektalas.
Ezek alapjan egyértelmuen kijelenthetd, hogy
a rendelkezésre all6 adatok elegenddek ahhoz,
hogy azokat az emlitett célokra hasznositsuk,
feltételezve, hogy azok valds idében vagy kozel
valds id6ben rendelkezésre allnak, de egy kozel
valds idejli rendszer is jelentésen tdmogatnd a
forgalomiranyitasi rendszert. A Magyar Koz-
ut jelenlegi 6 perces frissitési gyakorisaggal
miikédd rendszeréhez hasonlé megoldds nem
csak az informacidk gyors aramlasat tenné
lehet6vé, hanem a kommunikacids csatornat
is megnyitna a két szerv kozott. A DATEX IL
szabvany szerinti kommunikacids csatorna
kialakitasa nem csak javasolt, hanem sziiksé-
ges is. A Magyar Kozut részérdl rendelkezés-
re all a szabvanyos kommunikacids csatorna,
valamint a szervezett adatpiac kialakitasara is
ezen szabvanyok szerint lenne lehetség. Az
adatpiac jellegli adatértékesités megvaldsitasa
gordilékenyebb, rendszeresithetd formaban
tenné elérhet6vé a NUSZ-nal rendelkezésre

all6 informacidkat. A mérési adatok valos idejii
elérhetdségének segitségével olyan forgalom-
irdnyitasi lehetéségek keriilhetnének elStérbe,
mint a felhajté szabalyozds (ramp metering)
vagy a dinamikus sebességkorlatozas. Ezek-
hez persze elengedhetetlen a valtoztathato jel-
zésképli tablak aktiv hasznalata. Ezen tablak
segitségével lehetne informaciét szolgaltatni
egy automatikus incidens felismer6 algoritmus
haszndlata esetén is, igy a jarmtivezetSk korab-
ban értesiilhetnének a torlédasok kialakulasa-
rol. Ezen kiviil az adatokat djfajta informacids
rendszerek segitségével is el lehetne juttatni a
telhasznalokhoz, legyen sz6 akar az 6nvezetd
jarmivekrdl (V2X rendszerek [15]), akar a ko-
z9sségi kozlekedés résztvevirdl (mobiltelefon
platformok).
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Méglichkeiten zur Ver-
wendung von Daten

aus dem elektronischen
Mauteinzugssystem
HU-GO fiir Verkehrss-
chitzungs- und Verkehrs-
managementzwecke

Der Gegenstand des Artikels ist die Be-
standsaufnahme der fiir das Verkehrsma-
nagement des nationalen Straflennetzes

erforderlichen

Echtzeitinformationen

sowie die Priifung ihrer Verfiigbarkeit;
Insgesamt ging es um eine - im Rahmen
der in der Gesetzgebung vorgesehenen
Datenverwaltungsmoglichkeiten - einge-
hendere Untersuchung der Wiederver-

wendbarkeit

der hauptsichlich zum

Zweck der Mautzahlung erhobenen Da-
ten von NUSZ (Nationale Mauterhebung
Geschlossene Dienstleistung AG), und
der Moglichkeiten von ihren Nutzung fiir
Verkehrsanalyse- und Verkehrsmanage-
mentzwecke.
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