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2021. marcius 1-én kelt biralatat az MTA Doktori Tanacsanak szabalyzatanak megfeleléen megkaptam.
Kbszondm, hogy MTA értekezésem témavalasztasat tarsadalmi és gazdasagi szempontbdl aktualisnak, a
valasztott kutatasi terlletet pedig nem lezartnak talalta. K6szoném, hogy hipotéziseimet elfogadta, tudomanyos
szempontbol Ujszer(inek itélte meg, a tézisek megfogalmazasara iranyuld pontositasaival egyetértek, kbszéndm.

Kbsz6ndm szépen, hogy az alkalmazott vizsgalati mddszereknek, a matematikai-statisztikai modellalkotasnak
és validaciora tett kisérleteknek tudomanyos eredménynek tekinti, indokoltak, elfogadhaténak és mai kor
norméainak megfelelének talélja. Kildén kdsz6ndm, hogy a vizsgalat "sikerét", a felhasznalt tudomanyos médszertél
klldn vizsgalta. Készondm megallapitasat, hogy a vizsgalat kiterjedt adatgydijtést és adatfeldolgozast igényel, s
sikere erésen fligg a rendelkezésre allé6 adatoktol mindségétdl. Hazankban az adatforrds kérdése, nem mindig
megoldott, ezért kdszondm elismerését a vizsgalati eredményeimre, kidolgozott mddszereimre, vagy
értékeléseimre vonatkozoan. Kosz6ném, a hazai adatszegény vagy adathianyos helyzetben is alkalmazhatd
modszereim méltatasat, amelyek bizonyos lehet6ségeket tarnak fel, mikdzben nyitott kérdések is maradhatnak
utanuk. E médszerek fontos jellemzdje a megbizhatdsagon kivill azok egyszerlisége és gyors alkalmazhatdsaga
is.

K6szonom, hogy doktori értekezésemet példas szerkezetlinek talalta. Kdszonom az igen tomér fogalmazasra
vonatkozé megallapitasat és, hogy ezt nagy formai erénynek tekinti. Nagyon nehéz volt az értekezés anyagat,
struktarajat, érthetéségét igy megtartani, hogy az el@irt formai kdvetelmények mellett az értekezés érdemi része
ne haladja meg az eléirt 100 nyomtatott A4-es oldal terjedelmet.

Biralom allitasaval egyet értek, a forgalomnagysag és az atlagsebesség mennyiségeket normal eloszlasunak
talaltam, kapcsolatukat korrelacios egyutthatoval vizsgalatam a 24. oldal (2.7) egyenlete illetve a (2.1) egyenlet
szerint.

Kérdés: Az vilagos, hogy a hurokdetektorok foglaltsagi ideje kézevetleniil mérhet6 adat volt. A fejezetben
nincs szo arrél, hogy létezik-e valamilyen kbzvetlen mérési lehetbség a v(t) sebességadatra vonatkozéan,
amelynek felhasznélasaval a fenti feltételezés kivalthato lenne?

Vélasz: Hurokdetektorral az emlitett mérés nem megoldhaté, tobb egymas utan elhelyezett
hurokdetektor alkalmazaséval valdsitanak meg automatikus forgalomszamlalast (forgalom nagysag
mérést) és automatikus sebességmeérést (Coifman, 2001). Mas technolégiai megoldassal, példaul kameras
megfigyeléssel megoldhato. Meg kell emlitenem, hogy az Amerikai Egyesiilt Allamok egyes &llaimban a
hagyomanyos indukciés elven miik6d6é hurokdetektort, mint forgalom szamlalasi eszkézt mar nem
javasoljak alkalmazni! A technolégiai fejlédés, joval olcsébb és rugalmasabb termékeket, ill.
szolgaltatasokat adott a k6zlekedésmérn6kok kezébe (Oregon Department of Transportation Traffic Standards
and Asset Management Unit, 2020).

"Tapasztalati megfigyelések alapjan, valamely siir(iség tullépése utan az egyedi gépjarmiivek sebességeinek
tag hatarok kozotti valtozasa figyelheté meg. Ezek a tdg hatérok a gépjarmiivezetbk véletlenszerii
sebességvélasztasaibol adodnak. Ezek a sebességeloszlasok autépalyan vagy pedig éaltaldnos zavartalan
aramlasok esetén a normalis eloszlast kbvetik".

Kérdés: Nem magyarazhato ez a tény azzal, hogy a jarmiivezetbk egyszeriien igyekeznek betartani a
biztonsagos kdvetési tavolsagot, ami a sebesség fliggvénye? Amig a jarmiivek elég messze vannak egymastol,



azaz kis s(iriiség esetén, ennek nincs jelentésége, de ha egy sorban torlodnak egy adott sebességgel halado jarmdi
mogoétt, varhatoan a biztonsagos kévetési tavolsagtol fiiggd siirliségnél jelenik meg ez az dvatosan szabalyozott,
ingadoz6 sebességli mozgas? Van-e kbze ennek a siirliség értéknek az emberi reakcidid6héz, azaz ahhoz a
késleltetéshez, ami abbdl ered, hogy ha egy gépjarmiivezetd észleli, hogy az elbtte haladd jarmii sebessége
csbkken, emiatt 6 maga is csGkkenteni kezdi a sajat jarmiive haladasi sebességét, de ehhez biologiai adottsagai
miatt némi id6re van sziiksége?

Vélasz: Biralomnak igaza van. Az irodalom tobb ilyen jellegii bonyolult elméleti gépjarmii kbvetési
modell keriilt felépitésre, azonban jelen vizsgalat soran rendelkezésemre all6 korlatos mennyiségii és
mindségii adathalmazra e komplex modellek nem alkalmazhatok (Chen et al., 2016). Az alacsony sebesség,
a reakcioidé és kovetési tavolsag a magyarazat a nagy gyorsulas és lassulas szérasokra. Varosi
forgalomban a sebesség, a gyorsulas és lassulas értékek nagyobb szérast mutatnak, mint szabad,
zavartalan dramlas esetén. Birdlom felvetésének aktualitasat mi sem bizonyitja jobban, mint az, hogy a
kérdést 1946 ota napjainkig egyre tobb és tobb paraméter bevonasaval vizsgaljak (Greenshields, Schapiro,
Ericksen, 1946), (Papaioannou, 2007), (Chodur, Ostrowski, Tracz, 2016). A nagyobb sebesség ingadozas,
illetve a gyorsulasok, lassulasok nagyobb szoérasa nagyobb kornyezetterhelést eredményez, mint a
hasonl6 atlagsebességii szabad aramlas.

Kérdés: Helyesen feltételezem, hogy a kévetkez6 mondat az autdpalydkon megfigyelhetd zavartalan
aramlasra vonatkozik: "2010-ben Jun (Jun, 2010) megfogalmazta, hogy a sebességvalasztas valtozékonysaga
adott uton, adott id6intervallumon beliil, az ttnak az infrastrukturalis jellemzGivel (savszélesség, belathato tthossz,
dombort lekerekités, ivsugar) megmagyarazhato."?

Vélasz: Biraldonak igaza van, a megfogalmazas pontositasra szorul. Sok mas paraméteren til az
infrastruktura kialakitasa is befolyasolja a sebességvalasztas valtozékonysagat, azonban nem csak
autopalyakon! Meg kell emlitenem, hogy korabban szerzétarsaimmal kimutattuk, hogy a kiilteriileti utakon
(Berta, Tordk, 2009) kiviil a belteriileti utakra (Juhasz, Torok, Berta, 2010) is kimutathaté volt az
infrastrukturalis jellemzok (savszélesség, belathaté uthossz, domboru lekerekités, ivsugar) szignifikans
sebesség befolyasold tényezéje, mely paraméterek kiil- és belteriileti utakon egyarant értelmezhetéek.
Ennek a pszicholégiai ténynek kdszénhetéen olyan sikeres a sebesség csokkentd, forgalom csillapito
telepiiléskapu kialakitasok.

1. &bra Telepliléskapu a 86-os Uton Bsarkany elbtt
Forras: Googlemaps

Biraldm ismerteti, hogy matematikailag nézve a varosi kozuti személyépjarm(i emisszidjanak becslése egy
adott konkrét fogyasztas egy egyre béviilé dimenzidszamu térben elhelyezkedd "ponthalmaz" adataibdl allithato
Ossze, s pontos adatok ezek 0sszegzésébdl lennének kinyerhet6k. Tobbnyire az egyes pontok pontos
elhelyezkedésérdl nincs részletes adatunk, csupan valamiféle dsszegzett adatok allnak rendelkezéslinkre, amelyek
a ponthalmaz bizonyos alacsonyabb dimenziészamu terekre vett vetiileteire szamolt dsszegek, melyek belsd
felbontasa nem ismert. Itt kell megemlitenem, hogy a bemutatott modellfejlédés tulajdonképpen felfoghato
az alacsonyabb dimenziészamu terek héviilésének, a dimenziészam névekedésének.



Biralém ismerteti biralataban az 5. fejezet felépitését, a "hangtan alapjait" megemiliti, hogy ebben keverednek
egymassal "objektiv fizikai mennyiségek"”, amelyek megfeleld szenzorokkal elvileg pontosan mérheték, illetve az
emberi flil érzékenységét figyelembe vevé, kildnbdzd frekvencia szerinti szliréssel "modositott" objektiv fizikai
mennyiségek, amelyek a zaj emberi érzékelhetdségét hivatottak modellezni. Kézismert, hogy a kdzvetlen észlelés
kellemetlenségén tul a tartos zajterhelésnek igen szovevényes élettani hatésai is vannak, a kutatasi terulet tehat
gyakorlatilag igen fontos.

Kérdés: Az (5.2) egyenletben adott modell tartalmaz egy "Utpélya kialakitasi paramétert”, amely pl. az
utburkolat tipusat is reprezentalia. Az a gyanum, hogy nemcsak az utburkolat, hanem a kerékgumi feliiletének
kialakitasa is szerepet jatszhat a zaj kialakitasaban (ugyanazon burkolaton mas-mas gumival haladva mas mértéki
zaj generalddhat pl. nedves vagy szaraz id6szakban). Hol van ez a hatas figyelembe véve a modellben?

Vélasz: Ez a hatas nincs figyelembe véve, ugyanis a modellt varosi kornyezetre fejlesztették ki, ahol
is a zajterhelés szempontjabol sokkal ,,er6sebb” forras a motor. De Lisle (de Lisle, 2016) az egyes modellek
osszehasonlitasanal megallapitotta, hogy az altalam varosi kérnyezetben hasznalt modell, kiilteriiletii
gyorsforgalmi utakon jelentds hibaval terhelt, am belteriileten alacsonyabb sebesség tartomanyban mar
megfelelé pontossagu. Fontos megemliteni, hogy csak magasabb sebesség tartomanyban dominal a
gumiabroncs gyiir6dési munkajabél szarmazé zajhatas. Belteriileten sokkal inkabb az utfeliilet mikro és
makro feliilete az érdekes hangelnyelés és -visszaverés szempontjabél.
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2. abra Gordlilési zaj, és motorzaj a sebesség fiiggvényében (folytonos vonal a személygépjarmiiveket,
szaggatott vonal a tehergépjarmiiveket jel6li)
Forras: Amundsen, A. H., & Klaeboe, R. (2005). A Nordic perspective on noise reduction at the source (No.
806/2005). Transportgkonomisk institutt.

A 8. tablazat megnevezésére vonatkozd pontosité megjegyzést elfogadom!
Budapest,
Tisztelettel: 2021. aprilis 10.

Torék Adam
palyazo
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