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1. A témavalasztas aktualitasanak értékelése gyakorlati és tudo-
manyos szempontbol

A témavilasztds gyakorlati, tarsadalmi, gazdasagi aktualitasat a Szerzd igen tomoren indoklja
meg az Eurdpai Bizottsagtdl szdrmazé idézettel, amely szerint (2007-ben) az Eurdpai Unicban a
lakossdg tobb mint hatvan szdzaléka 10 000 lakost meghalado vdrosokban él és az EU gazdasdgi
termelésének megkozelitoleg 85 %-dt vdarosokban dllitjak eld. Ebbdl eléggé nyilvanvald, hogy a
varosi kozlkedés kornyezetterhel6 hatdsa igen jelentSs tétel, amely "méltd" tiizetes elemzésre annak
érdekében, hogy e terhelés csokkenthetd legyen. Fontos motivacié az Eurépai Unié Tandcsdnak az
éghajlatvéltozds hatdsaihoz val6 alkalmazkodésra vonatkoz6 unids stratégidja is, amely az atlagh6-
mérséklet novekedését kivanja korlatozni, s ehhez sziikséges a CO, kibocsatds szintjének korlatozasa.

Az értekezés elején, rogton a "1. Bevezetés" c. fejezetben, a 12. oldalon definidlja a
"kornyezetterhelés” fogalmat mint a légkor oxigénjének felhasznaldsdval tokéletesen elégetett
szénhidrogénekbdl (és esetleg alkohol-szarmazékokbdl —bio iizemanyagok—?) keletkezd CO, és H,O
molekuldk kibocsatdsat, amely anyagok iiveghdzhatdsdak (ezért kornyezeti terhelést jelentenek, de
de nem "szennyezések", hiszen a 1égkor természetes Osszetevoi), megkiilonboztetve azt a "kornyezet-
szennyezés" fogalmatol.

Ertekezésében a Szerz6 e jelentds tétel minden bizonnyal jelentSs részével, az egyéni koziti
gépjarmiivel varosokban kozlekeddk kornyezetterhelésének problémdjdaval foglalkozik, ezen beliil
is kiemelten a "a zavart forgalmi helyzetek" miatt bekovetkezd terheléssel, amely sokkal kevesebb
figyelmet kapott a kutatéktol, mint a "zavartalan forgalmi helyzetek" miatt keletkezd hatds, ugyanak-
kor gazdasagi stlya igen jelentds lehet. A mai gyakorlatban b&ségesen elterjedt bels6égésti motorok
bizonyos szempontok szerint "optimalis" miikddése jol meghatarozott iizemi koriilmények kozott
fordul eld, s ebbe a tartomdnyba biztosan nem tartozik bele a zavart koriilmények miatti esetenkénti
leéllas, djrainditds, gyakori gyorsitds és fékezés.

A Szerz6 vizsgalatai kozéppontjdban a karosanyag-kibocsatas és zajterhelés, valamint a hozz4juk
kapcsolddo energiafelhasznalas is 4ll.



A témavalasztas gyakorlati szempontbol minden bizonnyal aktualis és fontos, s kiterjedt
vizsgalatokat érdemel.

Tudomanyos szempontbdl nézve az értekezésben kitlizott célokat, a Szerzd megdllapitja, hogy
az irodalom alapjan részleteiben nem kutatott teriiletek taldlhatok, amelyek elemzésére torekedett.
A 15. oldalon "1.3. Az értekezés elozménye"” c. fejezet részletes attekintést ad a mar rendelkezésre
all6 modellekrdl. A hasznalt makroszképikus modellek koézéppontjaban 4ll a "Makroszkopikus
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Fundamentalis Diagram", amely a "forgalomnagysdg [W] ,a "sebesség [7], és a "forgalom-
siiriiség" [% mennyiségek kozott dllapit meg Osszefiiggéseket, s amelyre szdmos kozelitést

dolgoztak ki, s gy tlinik, hogy altaldnosan elfogadott, egységes matematikai formdja nem létezik.
Ennek ellenére "szolgéltatdsi szinteket" definidl6 amerikai €s német szabvanyok épiilnek bizonyos
kozelitéseire.

A fent vazolt helyzet felismerése motivélta a Szerz6t a 20. oldalon kezd6d6en megfogalmazott
harom "hipotézisre", amelynek alajan kutatasi céljait meghatarozta.

* Nem all rendelkezésiinkre a koziti kozlekedésben a teljes gépjarmiikozelekdésen beliili va-
rosi személygépjarmiikozlekedés rendszerszemléletli, modszertanilag megalapozott forgalom-
technikai modellezése, kiilonos tekintettel a nem konvenciondlis forgalmi helyzetekre.

* Nem all rendelkezésiinkre a teljes gépjarmiikozelekdésen beliili varosi személygépjarmiikoz-
lekedés rendszerszemléletli modellezése, kiilonos tekintettel a szektor energetikai elemzéseire.

* A megijuld tiizel6anyagok sajatossagai a teljes gépjarmiikozelekdésen beliili varosi személy-
gépjarmiikozlekedés kibocsatdsanak modellezésében nincsenek szisztematikusan figyelembe
véve.

Ertekezésében a Szerzd vildgosan megfogalmazza, hogy melyek azok a zavaré tényezdk,
amelyek a vdrosi kozlekedésben "tjdonsdgok" az autopdlydkon fenndllé viszonyokhoz képest:
"...zavart dramlds ...vdrosi kozlekedésben a becsatlakozds, a kivdlds, a keresztezodés, vagy a
forgalom irdnyité eszkozok — jelzotdabldk, jelzb6ldmpdk, illetve forgalmi torloddsok hatdsdra alakul
ki." Ezzel vildgosan meghatdrozza azokat a pontokat, amelyeken méréseket célszerli végeznie.

Tovabbi fontos megjegyzése, hogy "A bizonytalansdgok kezelésére a matematika régota kindl
eszkozoket, azonban ezek alkalmazdsa a kdrosanyag-modellezésbe eddig nem integrdlodott.”, igy e
teriileten is értekezésével egy fennall6 hidnyt kivant pétolni.

Megallapithaté, hogy a célkitiizések tudomanyos szempontbdl is fontos ajdonsagok. A té-
mavalasztas aktualitasa véleményem szerint nem vitathato.

2. Az alkalmazott kutatiasi moddszerek értékelése tudoméanyos
szempontbol

A Szerz6 megkozelitésének kinduldsa empirikus alapokon &ll: budapesti automatikus forgalom-
szamlalasi eredmények alapjan azonositott tipikus forgalmi helyzeteket. Az egyes tipikus forgalmi
helyzetek kornyezetterhelési jarulékdnak becslésében figyelemmel volt a Magyarorszagra jellemzo
folyékony biotiizel6anyag-felhasznéldsi részardnyra is.



A nyers tapasztalati adatokon tul a Szerz6 figyelemmel volt a rendelkezésére allo, a XX. sz.
kezdetétdl folyamatosan fejlodé és az adatok elemzésében felhasznalhatd forgalmi modellekre,
amelyek a gyakorlati ismeretek valamiféle altalanositasat, kiérlelt kompendiumat jelentik, ha nem
is olyan "altaldnos", "szigori" vagy "egzakt" értelemben véve, mint pl. a Klasszikus Mechanika, az
elektromédgnesesség Maxwell-féle, vagy a kvantumfizika modelljei. Ezek a modellek (mikroszko-
pikus, mezoszkdpikus és makroszkopikus, folytonos €s dsizkrét, sztochasztikus és determinisztikus
modellek), azon kiviil, hogy a valdsdg kiilonbozd részleteit ragadjdk meg, lehetséges alkalmazasi
koriilményeikre is bizonyos mértékig "rd vannak szabva". Nem 4ll rendelkezésiinkre éltaldban "a
legjobb" vagy a "legpontosabb"” modell, hanem moédunkban all ezek koziil "valogatni" kitlizott

céljainknak megfelelen, iletve médunkban 4ll 4j valtozatokat is kidolgozni.

Megjegyzem, hogy a 20. oldalon kezd6déen megfogalmazott "hipotézisek" valdjdban nem
hipotézisek: az olyan éallitdsok, hogy valami "sziikségszeri", "sziikséges", vagy valamire "sziikség
van", inkdbb "tarsadalmi igényekre" utalnak mint "tudoméanyos" fogalmakra, tovabbd azok nem is a

késdbbiekben bizonyitandé "feltételezések", hanem vildgos tények, amelyek valamiknek a hidnydra
utalnak, s e hidnyok betoltése motivalta a kutatds céljait.

Az alkalmazott vizsgalati modszerek matematikai-statisztikai modellalkotasnak és valida-
cionak (vagy legalabbis ezekre tett Kkisérleteknek) tekinthetok, tudomanyosan mindenképpen
indokoltak és elfogadottak, és megfelelnek a mai kor norméainak. Mas kérdés maga a vizsgélat
"sikere", amely kiterjedt adatgy(jtést és adatfeldolgozast igényel, s er6sen fiigg a rendelkezésre all6
adatokt6l mindségétdl is. Ebbdl a szemponbdl az olyan vizsgélati eredmények/kidolgozott mddszerek
is értékesek, amelyek bizonyos lehet6ségeket tarnak fel, mikozben nyitott kérdések is maradhatnak. E
mobdszerek fontos jellemzdje a megbizhat6sagon kiviil azok egyszertisége és gyors alkalmazhat6saga
is.

3. A doktori értekezés formai értékelése

Formai felépitését tekintve az értekezés példas szerkezetii. A szokasos "strukturalis elemek" (az
abrdk és tablazatok jegyzéke, roviditések vagy inkdbb egységes jelolések jegyzéke, a hivatkozdsok
jegyzéke, illetve a sajat téziseket alatdmaszt6 sajit tudomanyos kozlemények jegyzéke, stb.) megada-
sa utdn az I. Bevezetés c., a kutatés céljait vazolo fejezetet konkrét eredmények bemutatdsa koveti
a?2,3.,4. és5. fejezetben, mig az ) tudomdnyos eredményeket a 6. fejezetben foglalja Gssze a
Szerzd.

A 2. fejezet a személygépjarmiivek varosi kozlekedésben valé sebességeloszldsanak becsiilhetd-
ségével, a 3. fejezet az energiefelhasznélds becslésével, a 4. fejezet a 1égnemii kornyezetszennyezés
szamitdsaval, mig az 5. fejezet a zajszennyezéssel foglalkozik. Az uj eredmények Osszefoglalasan tul
a 6. fejezet kitér az eredmények véarhat6 hasznositdsara is.

Az értekezés tobb helyen tartalmaz kisebb gépelési hibdkat vagy eliitéseket, amelyek nem jelen-
tések, és a mondanival6 érthetdségét a legkisebb mértékben sem befolydsoljak. A Szerzé éltaldban
igen tomoren fogalmaz, ami az értekezés egyik nagy formai erénye.



4. Az értekezés egyes részeinek értékelése és az azokhoz tartozo
kérdések

4.1. "2. Varosi személygépkocsi forgalmi aramlat sebességeloszlasanak vizsga-
lata"'

A Szerz6 megéllapitja, hogy a rendelkezésre all6 (dltala és kollégai altal személyesen Gsszegy(jtott
adatok) mindségét alapvetden a rendelkezésre all6 hurokdetektorok mint mérdeszkozok képességei
hatdrozzdk meg. E mérdeszkozok miikddése nem minden esetben stabil és hibamentes, ezért a
gyakorlatilag elérheté adatok "hibdval" terheltek, melyek egy része "zaj" formédjdban jelenik meg,
ami statisztikai médszerekkel valamennyire szlirhetd és tisztithat6. Az adatok altaldnosithatésagét
korlatozza, hogy a vizsgélt varosi forgalmi szakaszokon a tehergépjarmiiveket hat6sagilag kitiltottak,
igy azok hatésa a vizsgélatokban nem is jelenhetett meg.

A vizsgélt alapmennyiségek mint a forgalomsiiriiség p [jarmt-m—*-sav—], a forgalom sebes-
sége v [m-s], és a forgalom nagysdga N [jarmG-s—*-sdv '] és a jarmivek megmaraddsat (ha egy
pont egyik oldaldn ez a mennyiség belépett, meg kell jelennie a masik oldalan is) ezen a modellezési
szinten kifejezd, a 23. oldalon (2.1) egyenletben adott alaposszefiiggés (N (1) = p(¢)v(z)) a koziti
és a vdrosi forgalomban is érvényes feltétel marad, azonban ezek a mennyiségek kiilonbozSképp
alakulhatnak a kiilonb6z6 forgalmi koriilmények kozott.

A Szerz6 el6szor a szabad dramlds tulajdonsagait vizsgalta kiilteriileti utakon és a vdrosi kornye-
zetben ugyanazon detektorok felhasznéldsaval, s ezek eredményeivel valo Osszeasonlitdsra alapozva
tudta definidlni a a szabad dramldstol jellegzetesen eltéronek mindsithetd forgalmi helyzeteket.

Az alkalmazott hurokdetektorok az N(¢) mennyiség pontos becslésére alkalmasak egy bizonyos
iddintervallum alatt: az induktivitds hirtelen novekedési és csokkenési eseményparosdnak Ossze-
szamlaldsaval meg lehet adni a detektor fol6tt egy bizonyos id6tartam alatt dthaladt jarmiivek szamat.
Ugyanakkor annak az id6tartamnak a mérésébdl, amelyet egy gépjarmi elhaladds kézben egy adott
hurokdetektor felett toltott el, meg lehet becsiilni a gépjarmi sebességét. Ez a konkrét mért érték
haladd, vagy egy hosszi, de gyorsan halad6 jarm{. Emiatt p(¢) és v(¢) mérése nem fiiggetlenithetd
egymastol. A fejezetben ezt a kérdést megkeriilni latszik egy "effektiv gépjarmi hossz" bevezetése,
ami valamiféle statisztikai kidtlagolds eredményeképp all el6. A forgalomsiiriiségre kapott mérési
eredmények tehdt igazdbol nem "konkrét, nyers, kozvetleniil értelmezhetd fizikai adatok”, hanem
mogottiik egy hipotézis is dll, ami a gépjarmiivek hosszdnak statisztikai eloszldsdra vonakozik.
Az értekezés ezt a problémat az N(t) és v(¢) mennyiségek kapcsolata linedris (pontosabban affin)
jellegének biztositdsdval kivdnta megoldani a Pearson-féle korreldcids egylitthatdk vizsgdlatdra
alapozva, normdlis eloszlas feltételezésével a 24. oldal (2.7) egyenlete illetve a (2.1) egyenlet szerint.

Kérdés: Az vilagos, hogy a hurokdetektorok foglaltsdgi ideje kdzevetleniil mérhetd adat volt. A
fejezetben nincs sz6 arrdl, hogy 1étezik-e valamilyen kozvetlen mérési lehetdség a v(r) sbességadatra
vonatkozoéan, amelynek felhasznéldsaval a fenti feltételezés kivélthat6 lenne?

A 25. oldalon all6 észrevétel: "Tapasztalati megfigyelések alapjdan, valamely siiriiség tillépése
utdn az egyedi gépjarmiivek sebességeinek tdg hatdrok kozotti valtozdsa figyelheté meg. Ezek a tdg
hatdrok a gépjarmiivezetdk véletlenszerii sebességvdlasztasaibol adodnak. Ezek a sebességeloszldsok

autopdlydn vagy pedig dltaldnos zavartalan dramldsok esetén a normdlis eloszldst kovetik".

Kérdés: Nem magyardzhat6 ez a tény azzal, hogy a jarmiivezetSk egyszerlien igyekeznek
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betartani a biztonsdgos kovetési tdvolsdgot, ami a sebesség fiiggvénye? Amig a jarmivek elég
messze vannak egymdstol, azaz kis sirlis€ég esetén, ennek nincs jelentdsége, de ha egy sorban
torlédnak egy adott sebességgel haladé jarmd mogott, varhatéan a biztonsdgos kovetési tavolsagtol
fliggd strlségnél jelenik meg ez az Gvatosan szabdlyozott, "ingadozd sebességli" mozgds? Van-e
koze ennek a slirliség értéknek az emberi reakcioidohoz, azaz ahhoz a késleletetéshez, ami abbdl
ered, hogy ha egy gépjarmiivezetd észleli, hogy az elbtte halado jarmii sebessége csokken, emiatt &
maga is csokkenteni kezdi a sajat jarm{ive haladasi sebessségét, de ehhez bioldgiai adottsdgai miatt

némi idére van sziiksége?

Kérdés: Helyesen feltételezem, hogy a kovetkezé mondat az autépalyakon megfigyelhet$ zavar-
talan dramldsra vonatkozik: "2010-ben Jun (Jun, 2010) megfogalmazta, hogy a sebességvdlasztds
vdltozékonysdga adott titon, adott iddintervallumon beliil, az titnak az infrastrukturdlis jellemzdivel
(sdvszélesség, beldthato tithossz, domborii lekerekités, ivsugdr) megmagyardzhato.'?

A fejezet a sebességeloszlds alakjdnak maximum likelihood mddszerrel torténd meghatarozasat
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tlizi ki célul hisztogramok, és ezek alapjdn "tapasztalati stirliségeloszldsok” feldllitdsaval. E célra a
28. oldalon 1évd 1. tdblazatban feltiintetett fiiggvényalakok koziil valogatott a Szerzd, a megfeleldsé-
get az eloszlasok momentumainak alapjan (4tlag, szérasnégyzet, ferdeség, csicsossag) értékelve. Ez

az eljaras gyakorlatilag teljesen megfelelonek tiinik.

A vizsgalatok tapasztalati eredményeként maximalisan el tudom fogadni, hogy a Szerzd kovet-
kezd kategoridkra és gyakorlatilag megfeleld fiiggvényalakokra jutott, ezeket meg tudta felelteni az
amerikai és német szabvanynak, s kés6bb felhasznalta 6ket az energiafogyasztds becslésében:

 exponencidlis tultelitett &ramlasban,

* normalis/log-normalis, telitetlen/szabad dramlédsban,
* gamma torléddsban,

* béta gyorsuld,

* &s khi-négyzet eloszlast kovetd lassuld dramldsban.

Az eredmények 7 jelent6s kozleményben lettek publikélva.

4.2. "3. Varosi személygépjarmii kozlekedés energiafelhasznalasa'

A rendelkezésre 4ll6 statisztikai adatok alapjan elfogadhaté a Szerzé eljardsa, amely szerint a két
leggyakrabban haszndlt adalék, a benzinhez keverhetd bioetanol, és a dizelmotorok esetében a
bio-dizel felhaszndldsanak vizsgalatara szoritkozik, tekintettel arra, hogy az egyéb hasonl6 jellegii
adalék (biometdn) felhaszndldsa gyakorlatilag minimdlis. Az 1j adalékanyagok kilogrammra
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vonakoztatott fiit6értéke elmarad az eredeti, fosszilis anyagokbdl késziilt benzin illetve gizolaj
ftit6értékétdl, emiatt beldliikk tobbet kell felhaszndlni ugyanannyi energia kinyeréséhez, mint az
eredeti anyagokébdl, ez azonban nem rontja a statisztikdkat, mert égéstermékiik nem "tobbletként"
keriil a levegdbe, hiszen a bioldgiai folyamatok jovoltabdl azok eleve a 1€gkorbdl lettek "kinyerve". A

tokéletes égés feltételezése alapjan lehetséges fosszilis/bio keverék ardnyok sajdtsagait hatarozta meg.

A fenti szamitdsok eredményének gyakorlati felhaszndldsdban a legnagyobb probléméta "...a
tiizel6anyag-fogyasztds, illetve a kozlekedési teljesitmény! meghatdrozdsa jelenti.” (61. oldal),

IFeltételezem, hogy ez a formalisan nem definialt, csak néany helyen emlitett mennyiség azonos az értekezés elején
formadlisan is definialt "futasteljesitménnyel".



altaldban megfeleld adatok hidnya miatt (milyen kategéridji gépjarmiivek milyen Osszetételd
keverékkel hany kilométer utat tettek meg?). A Szerz6 megallapitja, hogy e probléma megkeriilése
érdekében a szakirodalomban milyen 1€péseket tettek eddig "Amennyiben a gépjdarmiidllomdnyra és
a tiizeloanyag-fogyasztdasra nem dllnak rendelkezésre megbizhato adatok, egyes modellek emisszios
faktorokat alkalmazva, kiindulhatnak a kozlekedési teljesitmény adataibodl is." Erre vonatkozdan a
Szerz6 konkrét ismert modellezési eljardsok ismertetését Gsszegezte (az Egyesiilt Allamokban hasz-
nalt "MOBILE®6.2", "MOVES" modellek, az Egyesiilt Kirdlysdgban haszndlt modell, a Belgiumban
haszndlt "TREMOVE" modell, az ENSz altal hasznalt "ForFITS" modell, a Nemzetkozi Energia
Ugynokség 4ltal hasznalt modell).

Sajat vizsgdlatait harom "torténelmi modell-osztalyra" végezte el, a melyek a valosag kiilonbozo
elemeit igyekeztek megragadni:

* A 'tiizeléanyagfogyasztds alapi energetikai modellek osztdlya", amely a felhasznalt energiét

de figyelmen kiviil hagyja a bels6égésti hGerdgépek fejlodését;

* A "az EURO kornyezetvédelmi osztdlyba sorolds alapii modellek osztdlya', amelyek mar fi-
gyelmbe veszik a motorok energiahatékonysaganak fejlédését, azaz azt a tényt, hogy tobbféle
energiahatékonysdgd motor vesz részt a kozlekedésben, de figyelmen kiviil hagyja a bels6égési
héer6gépek aktudlis dllapotat és a koziti gépjarmiivek sebességét;

* A "A sebesség alapii polinomidlis (Ntziachristos, Samaras, 2016) becslési eljdrds haszndlata,
amely arra is tekintettel van, hogy milyen "lizemi koriilmények" kozott hasznaltatnak a gépjar-
mivek, esetiinkben a varoson beliili kozlekedésben.

Matematikailag nézve egy adott konkrét fogyasztis egy egyre bdviild dimenzidészamu térben
elhelyezkedd "ponthalmaz" adataibdl allithaté Ossze, s pontos adatok ezek Osszegzésébdl lennének
kinyerhet6k. Tobbnyire az egyes pontok pontos elhelyezkedésérdl nincs részletes adatunk, csupan
valamiféle Osszegzett adatok allnak rendelkezésiinkre, amelyek a ponthalmaz bizonyos alacsonyabb
dimenziészdmu terekre vett vetiileteire szamolt 6sszegek, melyek "belsé felbontdsa" nem ismert.

A Szerz6 tudomdnyos értelemben vett hozzdadott értéke véleményem szerint abban 4ll, hogy
a kordbban mar elvégzett elemzések helyett azokat jobban arnyalta azzal, hogy a 2. fejezetben
azonositott kategéridkra vett szdmitidsba sebességtdl fiiggd adatokat, amelyekre figyelembe tudta
venni a sebesség szerinti azonositott eloszldsokat, és kombindlni tudta azokat a sebesség alapu
polinomiélis energiefelhaszndldsi modellel.

A Szerz6 kovekez0 dllitasa '"Megdllapitottam, hogy a koziiti kozlekedés energiafelhaszndlasnak
makroszintiéi becslési pontossdgdt a modellparaméterek szama nagy mértékben befolydsolja. A
becslési eljdrds pontossdga nagymértékben javult a szamitdsi kapacitds fejlodésével, a vizsgadlt
paraméterrendszer novelésével (11. dbra)'" éppen a 11. dbraval kiegészitve némileg ellentmondani
latszik onmagédnak, bar ez lehet szubjektiv megitélés targya is: a 261 paraméteres "EURO besorolds
fliggd modell" és az 1060 paraméteres "Sebesség fiiggd modell" kozti javulds mar nem tlinik nagyon
drasztikusnak a modell-paraméterek szdménak drasztikus novekedése "aran" sem.

Mindez nem érinti a fejezetben tett tovabbi szamitasi eredmények értékét, amelyeket teljes mér-
tékben el tudok fogadni 1) tudomédnyos eredménynek: a 12. dbrdn Osszesitett grafikon alapjdn, amely
100 %-nak tekinti a szabad dramlds energiafogyasztasat, és ehhez hasonlitja a tobbi 4 azonositott ka-
tegoria fogyasztdsat, és kimutatja, hogy abban jelenleg a biodizel és az etanol részardnya igen csekély.



A fejezetben bemutatott tudomdynos eredményeket a Szerzd 8 jelentds tudomdnyos kézleménye
tdmasztja ala.

4.3. "4. Személygépjarmiivek varosi légnemii karosanyag-kibocsatasa'

E fejezet a cimben adott "kornyezetterhelés" fogalmaval 6sszhangban a CO; kibocsétds problémdjat
vizsgalja. Alapfelvetése az a kozelités, amely szerint a "kidolgozott becslési eljdrds lényege, hogy
feltételezziik a tiizelbanyag vagy tiizeléanyagok széntartalmdnak széndioxiddd torténd tokéletes
elégését (a valosdgban lejdtszodo tokéletlen égés miatt ennél csak kevesebb széndioxid keletkezhet,
igy ez a felsé becslés elfogadhato), illetve, hogy a hidrogén tartalma vizzé ég el, oxigéntartalma
pedig tapldlja az égést.".

Nyivanvald, hogy a keverékek kémiai Osszetétele ismeretében a fenti feltételezés alapjan a
3. fejezetben az energiafogysztasra tett vizsgalatok kozvetleniil "4talakithatok" a CO, kibocsatas
vizsgalatdvd, ugyanazon "generacids kategoéridkra" vonatkozéan. Ennek megfeleléen a 19.4bran
bemutatott eredmények minden tovabbi nélkiil elfogadhatdk 1j tudoméanyos eredménynek.

Az éllitasokat 11 rangos tudoményos kozlemény tdmasztja ala.

4.4. "S. Személygépjarmii kozlekedés varosi zajterhelése"

A fejezet annak a "gyakorlati boszorkdnykonyhdnak" az ismertetésével kezd6dik, amelyet dltaldban
a "hangtan alapjaiként" emlegetnek. Ebben keverednek egymadssal "objektiv fizikai mennyiségek",
amelyek megfelel6 szenzorokkal evileg pontosan mérhetdk, illetve az emberi fiil érzékenységét
figyelembe vevd, kiillonboz6 frekevencia szerinti szliréssel "modositott" objektiv fizikai mennyiségek,
amelyek a zaj emberi érzékelhet6ségét hivatottak modellezni. Kozismert, hogy a kozvetlen észlelés
kellemetlenségén tul a tartés zajterhelésnek igen szovevényes €letteani hatdsai is vannak, a kutatasi
teriilet tehat gyakorlatilag igen fontos.

A Szerzd a "zajszint az A-sziirovel mért intenzitdsdtlagbol képzett szint, a pillanatnyi zajszintek
négyzetosszegének idoszerinti integrdlkozépértéke" [(5.1) egyenletben definidlt] mennyiség becslé-
sére torekedett egy olyan modell felhasznaldsdval, amely a gépjarmiivek sebességét is figyelembe
veszi. (E modelleket "3. generaciés modellek"-nek nevezi.)

Kérdés: Az (5.2) egyenletben adott modell tartalmaz egy "utpalya kialakitasi paramétert”, amely
pl. az utburkolat tipusét is reprezentdlja. Az a gyanim, hogy nemcsak az utburkolat, hanem a
kerékgumi feliiletének kialakitdsa is szerepet jatszhat a zaj kialakitdsdban (ugyanazon burkolaton
mads-mds gumival haladva méds mértékd zaj generdlédhat pl. nedves vagy szaraz id6szakban). Hol
van ez a hatds figyelembe véve a modellben?

A megfeleld, sebességtdl fliggd zajemisszios modell kivalasztasaval a Szerzd kozvteleniil tudott
szamitdsokat végezni az altala feltart, és a sebességeloszldssal azonositott forgalmi heyzetekre.
Ennek alapjan elfogadhatdk a 20. dbrédn és a 8. tdblazatban adott eredmények. (Megjegyzem, hogy a
"8 tablazat: Eltéro vdrosi kozlekedési helyzetek széndioxid-kibocsdtdsdnak osszehasonlitdsa" helyes
cimében széndioxid kibocsitds helyett "zajkibocsitasnak" kellene allnia.)

A fejezetben 0sszefoglalt eredményeket 3 jelentés tudomédnyos kdzlemény tdmasztja ala.



5. A tézisek osszefoglal6 értékelése

Az eredmények tézisekben megfogalmazott dsszefoglaldsa a "6. Osszefoglalds - Uj tudomdnyos
eredmények osszefoglaldsa” c. fejezetben adott.

Az 1. tézis 1ényegében egyetlen téziscsoportbdl dll. A 6. fejezetben adott megfogalmazasaban
a tézist maradéktalanul elfogadom 1j tudomanyos eredménynek.

A 2. tézis harom altézisbdl all 6ssze. A 2.1. altézist a 6. fejezetben adott megfogalmazasaban
maradéktalanul elfogadom j tudomanyos ererédménynek. A 2.2. altézist is elfogadom uj
tudomanyos eredménynek a 6. fejezetben adott formaban azzal a megjegyzéssel, hogy az
lényegileg épitkezik egy polinomialis enegiafelhasznalast becslé6 modellre, amely nem a Szerzo
sajat eredménye, emiatt a 2.2. altézis alkalmazasi Kkorlatait alapvetoen nem a Szerzo sajat
munkassaga hatarozza meg, hanem ennek a masoktol szarmazoé becslésnek a korlatai.

A 2.3. tézist maradéktalanul elfogadom a Szerzé 6nallé Gj tudomanyos eredményének a 6.
fejezetben adott formaban.

A 3. tézis két altézsibdl all. A 3.1. altézist elfogadom Gj tudomanyos eredménynek a 6.
fejezetben adott formaban azzal a megjegyzéssel, hogy az lényegileg épitkezik egy polinomialis
enegiafelhasznalast becslo modellre, amely nem a Szerzo sajat eredménye, emiatt a 3.1. altézis
alkalmazasi korlatait alapvetoen nem a Szerzo sajat munkassaga hatarozza meg, hanem ennek
a masoktol szarmazo becslésnek a korlatai.

A 3.2. altézist maradéktalanul elfogadom Gj tudomanyos eredménynek a 6. fejezetben adott
formaban.

A 4.1 tézis két altézisbdl all. A 4.1. és 4.2. altézist elfogadom Gj tudomanyos eredménynek a
6. fejezetben adott formaban azzal a megjegyzéssel, hogy az lényegileg épitkezik egy specialis
zajemissziot becslo modellre, amely nem a Szerzo sajat eredménye, emiatt ezen altézisek
alkalmazasi korlatait alapvetoen nem a Szerzo sajat munkassaga hatarozza meg, hanem ennek
a masoktol szarmazoé becslésnek a Korlatai.

6. Nyilatkozat az egyes tézisek elfogadasarodl vagy elutasitasarol

A fenti értékelés alapjan, kiilonos tekintettel a tézisekben foglalt megéllapitasok erds publikaltsdga-
ra is, hatarozottan kijelentem, hogy a Szerzé minden egyes tézisét elfogadom 1ij tudomanyos
eredménynek.

7. Nyilatkozat arrol, hogy az értekezés hiteles adatokat tartalmaz-
e

Ertekezésében a SzerzG a sajdt tudomanyos jarulékét részletesen kifejtette. Az elemzésekben felhasz-
nalt, masoktol szarmazé modellek forrdsat pontosan €s korrekt médon azonositotta. A felhaszndlt
statisztikai adatok jelentds részben sajat mérései illetve kollégéi dltal végzett mérések eredménye, €s
semmi okom nincs feltételezni, hogy ezek az adatok nem pontosan az elvégzett mérések eredménye-
inek felelnének meg, vagy a mérések végzése kozben valamilyen elvi jelentdségii hiba fordult volna



el6. A szerzo teljes mértékben meggyo6zott arrdl, hogy az értekezésben kozolt és felhasznalt
adatok hitelesek.
8. Nyilatkozat a nyilvanos vita megtartasarol

A benyujott értekezés alapjan a hatarozottan javasolom a nyilvanos vita megtartasat.

9. Javaslat az ,,MTA doktora’ cim odaitélésérol

Mivel a jelen birélat targyat a benyujtott értekezés képezi, s annak alapjan a birdlénak mddja van

//////

kivanok €lni.

A benyijtott értekezés alapjan hatirozottan javasolom Torok Adam szdmara az ,,MTA
doktora cim” odaitélését.

Z /%
Tar Jozsef egyetemi tandr,
az MTA doktora





