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K jednotlivym otazkam zadani posudku uvadim:
Ad a) k aktualnosti tématu dizerta¢ni prace

Aktualnost tématu dizertaéni prace je velmi dobfe popsana v pfedmluvé autora. V soufasné dobg
provadéné stavby modernizace i ostatni rekonstrukce Zelezniniho svrsku, kdy se vénuje pozornost
komplexnimu provedeni tj. véetné provedeni potiebnych tprav Zelezni¢niho spodku, umoZiiuji provést
dokonalou smérovou a vyskovou dipravu umoZiujici plynulou jizdu Zelezni¢nich vozidel. Zasadni
podminkou jsou vSak dobfe navrzené projektované parametry a to i ve vzdjemné kombinaci, které
musi odpovidat potfeb& provozu. Ditkazem, Ze se této oblasti vénuje zvySena pozornost, jsou i Sast&jsi
dopliiky, revize a zmény technickych norem a pfedpist v oblasti GPK. Pfitom se vychazi z vlastnich
zkuSenosti provozovatele drahy SZDC, ale vychazi se i znavrchi a Gprav projednavanych v ramci
spoluprace mezi staty EU. Sleduje se jednotnost pravidel pro projektovani GPK. Dobfe navrZené
parametry GPK pfispivaji v nemalé mife udrZitelnosti dobrého provozniho stavu, coZ je i zaleZitost
ekonomicka.

Doktorand v rdmci dizertatni prace sleduje novy pfistup hodnoceni projektovanych parametrii podle
vlivu na jizdni vlastnosti vozidel méfenim skuteSnych hodnot silového pusobeni. Stejné tak je
vyznamné i ovéfeni a stanoveni velikosti odchylek v jednotlivych parametrech s ohledem na vzajemné
silové puisobeni vozidla a koleje.

Ad b) zda dizertace splnila stanoveny cil

Cile této dizertani prace jsou konkretizovany v kapitole 2. V kap. 1.1 a 1.2 autor provedl rozbor a
zdivodnéni navrhovych hodnot projektovanych parametrt a vlivu provoznich odchylek ve vztahu na
silové pilisobeni vozidla a koleje na zékladé teoretickych uvah a vypo&ti pfi zpracovani podkladi a
vlastnim zpracovani CSN 73 6360-1:2008 a CSN 73 6360-2: 2009. Mimo zhodnoceni vysledki



méfeni a doporuceni v praktické casti (souhrn vysledkd vkap. 4) autor uvadi dal$i naméty
v jednotlivych ¢lancich, napt.:

V €l 1.1.5 autor uvadi mozZnost vyuziti vy$Sich hodnot nedostatku pievyseni (pfedevsim hodnoty az
130 mm) ve vétsi mife (viz hodnoceni silovych G¢inkli v zavislosti na nedostatku prevySeni dle
kapitoly 3.3). V zasadé viak uipravu tabulky 1 v CSN 73 6360-1 neuvazuje. Je tedy vyuziti hodnoty
nedostatku prevySeni do 130 mm jako maximalni hodnoty vazdno souhlasem provozovatele drahy
SZDC. Divodem pro nutnost uvazlivého zvySeni hodnoty nedostatku pievySeni je nepfiznivy vliv
dynamickych hodnot odchylek SL, SP dle CSN 73 6360-2 ve stupni IAL. Napi. v RP1 miize dojit
k mistnimu zvySeni kfivosti aZ o 45% a dynamickému zvyS$eni Y/Q. ZvySeni hodnoty nedostatku
prevyseni pii zvétieni odchylky —PK dle zm&ny 1 CSN 73 6360-2 je vhodné a zdtivodnéné.

Cl. 1.1.5 Prehodnoceni omezeni tratové rychlosti pro hnaci vozidla zafazena z hlediska pfi¢nych
ucéinkt do kategorie ,,3.

Cl. 1.1.8.5 Autor navrhuje &l 8,43 CSN-1 nevztahovat pro jednotky NS, které maji specialni
konstrukci podvozki.

Cl. 1.1.8.5 ad 5. Uprava znéni &l. 8.4.3 pro sklon v&t$i nez 1:8V, pro V mensi nez 80 km/h, pro sklon
vzestupnice vetsi nez 1,5 mm/m se navrhuje vzdalenost mezi vyhybkovym stykem a vzestupnici ¢ =
0,15 V. Je to vSak zpfisnéni stavajiciho znéni pro tuto vzdalenost, proto doporuduji doplnéni: pro
stavajici stavby omezeni sklonu na 1,5 mm/m je ve stisnénych pomérech doporudeni. Otazkou je jests
podminka pro nelinearni vzestupnice v pfipadé rychlosti niz$i nez 80 km/h v navaznosti na ¢l. 7.2.3.1
CSN 73 6360-1.

Cl. 1.1.10 Navrh na Gpravu znéni pro princip virtualni pfechodnice. Autor doporuduje vyuziti pro
rychlosti do 70 km/h. Pfi rychlosti az 100 km/h je vhodné jen pro vétsi rezervy v hodnotach
nedostatku prevySeni. Metoda je vyuZitelna pro koleje, které nejsou hlavni.

V praktické ¢asti byl uveden cil v ovéfeni stanovenych principti ndvrhi hodnot projektovanych
parametri a provoznich odchylek GPK pomoci hodnoceni méieni vzajemnych silovych u€inki
vozidel a koleje. V kapitole 3 je uveden vétsi pocet hodnocenych usekil s uvedenim konkrétnich vlivii
projektovanych geometrickych parametrii a provoznich odchylek na silové pulsobeni. Celkové
hodnoceni vysledki méfeni je uvedené v kapitole 3.3, 3.4 a 4. Z dizertalni prace vyplyva vétsi polet
naméth a doporudeni pro uplatnéni v ramei navrhi Gprav CSN 73 6360-1,2, pii tvorbé EN 13803 a
¢innost autora v expertni skupiné CER. V fadé hodnocenych tsekt vyplyvaji i doporu€eni na problém
pozadavku na minimalni délku prvku konstantni kfivosti mezi pfechodnicemi ¢i misty ndhlé zmény
nedostatku pfevyseni. Rada ndmétii byla uplatnéna autorem jiz v prib&hu zpracovani dizertaéni prace,
napf. v ramci zmény 1 CSN 736360-2:2013.

Konstatuji, Ze dizertace splnila stanoveny cil velmi dobfe.

Ad ¢) k postupu feSeni problému a k vysledkim dizertace s uvedenim konkrétniho pFinosu
doktoranda.

V prvni ¢asti dizertacni prace se autor zabyva zasadami pro odvozeni jednotlivych projektovanych
parametrii GPK a vlivu provoznich odchylek ovliviiujici silové plisobeni vozidla a koleje na zakladé
teoretickych @ivah a vypoéti uplatnénych pti zpracovani podkladii a vlastnim zpracovéani norem CSN
73 6360-1:2008 a CSN 73 6360-2: 2009. Pfitom se zam&fuje mimo jiné na podklady a jejich ovéieni
pro posouzeni délky smérového prvku konstantni kfivosti (pfiloha A.2 prEN 13803-1:2007, simula&ni
vypocty Kufver).

Postup pro praktickou ¢ast s posouzenim silovych G¢inkt vozidla na trat’ vzhledem k projektovanym
parametrim a provoznim odchylkim GPK je uveden v uvodu kapitoly 3. Vychazi z vétsiho poétu
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zméfenych useki (podklady z jizdnich zkousek nakladniho vozu Talns a lokomotivy 109E) s riiznymi
smérovymi poméry a rozdilnou kvalitou geometrie koleje. Pro vlastni hodnoceni vlivu odchylek GPK
autor vyuziva podkladii z mékicich jizd méficiho vozu. Vybér Gseku pro hodnoceni silovych u¢inka
provedl autor mimo jiné se zaméfenim na krat$i délky smérovych prvkid konstantni kiivosti (0,25 az
1,0 V) s volbou podle nakresnych piehledi Zelezni¢niho svrsku. Sleduji se useky s protismérnymi
oblouky s pfechodnicemi a mezipfimou, s inflexnimi pfechodnicemi, se stejnosmé&mymi oblouky a
mezipfimou, s ¢istym obloukem mezi prechodnicemi. V kazdém hodnoceném useku autor proved]
analyzu silového piisobeni ve vztahu k smérovému feSeni iseku a pfipadnému vlivu odchylek GPK.

V kapitole 3.3 autor uvedl podrobné vyhodnoceni miry zmény vzajemného silového pisobeni vozidla
a koleje v zavislosti na velikosti nedostatku pfevySeni podle vysledkt jizdnich zkousek dvou
podobnych hnacich vozidel HDV fady 380 CD a fady 1216 OBB.

K vysledkiim dizertace souhrnné uvedenym v kapitole 4 uvadim nasledujici vyjadfeni s uvedenim
konkrétniho pfinosu doktoranda:

Ad 4.1.1 Mezipiimé mezi oblouky s pfechodnicemi a kruZnicové ¢asti oblouki s prechodnicemi.

Autor na zakladé rozboru vét§iho po¢tu méfenych usekd potvrzuje nepfiznivy vliv kratkych useka
konstantni kfivosti mezi pfechodnicemi na silové G¢inky. Autor uvadi, Ze nerovhomérnost silového
pusobeni nepfevySuje vliv provoznich odchylek GPK na urovni AL. Mimo vliv kratkosti useki se
v nékterych ptikladech projevuje soucasné i vliv odchylek GPK, které, jak uvadi autor, mohou mit i
vétsi vliv neZ geometrické uspoiadani (viz pf. 23, ¢l. 3.4). S ohledem na trvaly vliv nepfiznivého
smérového uspofadani je tfeba problematikou kratkych tsekli mezi prechodnicemi v ramci upravy
norem se zabyvat. Autor upozoriiuje na potiebu rozliSnych pozadavkid na délku oblouku mezi
prechodnicemi ve srovnani s mezipfimou. Nazor se opira o podstatné divody (vétsi hodnoty prevyseni
a nedostatku prevySeni), je viak tfeba posuzovat i s pfihlédnutim k dal$im souvislostem. Souhlasim,
ze normové prodlouzeni délky oblouki jako zasadu pfimo nenavrhuje (i kdyz v ¢l. 1.1.8.3 uvadi
vhodnost délky 0,5 V vztahovat i na Gseky mezi pfechodnicemi). PoZadavky na délku mezipfimé i
oblouku mezi vzestupnicemi by mohly zistat stejné. Zajimavé je zjiSténi situace, kdy velmi kratké
mezipiimé méni v provozu charakter na prvek nekonstantni kiivosti bez zvySeného vlivu na silové
pusobeni ( pf. 14 a 54), dale jen ptipominka k ¢1.1.1.8.3: Kufver: krat$i délky kruZnicovych oblouku
vykazuji niz§i vyvolané silové plisobeni — normové vsak takova zjisténi nelze vyuzit, prednost
v pfipadé obloukid opa¢ného sméru ma inflex. Méla by platit zasada, Ze normové doporuceni na
prodlouzeni prvku konstantni kiivosti (z 0,2 resp. 0,25.V na 0,5.V) by bylo uvedeno napf. jako
standardni hodnota L,. Autor spravn¢ upozoriiuje na sou€innost kritérii pro délku oblouku mezi
prechodnicemi a pro hodnoty dD/dt a dI/dt. To je feSeno v normé pouze Castecné v poslednim
odstavci ¢l. 7.2.4 CSN-1, je tieba doplnit téZ o vyuziti maximalni hodnoty zmén nedostatku pievyseni
v Case a zvazit zménu doporuceni na pozadavek. Pro malé hodnoty pievySeni a vétSi hodnoty
nedostatku prevySeni mize byt rozhodujici kriterium dI/dt. Ponechat vSak znéni i pro mezipfimé. Jak
uvadi autor, stanovit pfesné kriterium pro délku oblouku mezi pfechodnicemi v zavislosti na dD/dt a
mezipfimé a kratké oblouky mezi pfechodnicemi vylucovat (bohuzel chyby projekti v Gseku zejména
Brmo — C. Tiebova). Kriterium min. délky smérového prvku konstantni kivosti by nemélo byt
nadfazené kriteriim pro hodnoty dD/dt a dI/dt. K diskuzi uvadéné v predmluve (téz k €l. 1.1.8.3): je
treba vyvinout vétsi tlak na investora i projektanta piekonat problémy pfi navrhu polohy koleje pri
rekonstrukci. Pfi sou¢asné upravé Zelezni¢niho spodku s budovanim konstrukénich vrstev i odvodnéni
a zéklada TV, by nemél byt problém i nékolik desitek cm pfi€ny posun (mimo zvlaStni ovliviiujici
okolnosti). Preference délky kruznicovych oblouki &i délky pfechodnice a vzestupnice se neda



tseku oddélujiciho dvé mista nahlé zmény kfivosti podle tabulek 8 a 9 autor pfimo nenavrhuje,
predpoklada se vSak souvislost pfi feeni problematiky upravy ¢l. 7.2.4 a 8.2.4. V ¢l. 1.1.8.3 autor sice
uvadi vhodnost délky meziptimych i kruznicovych &asti obloukt 0,5-V, je vSak tfeba vidét nepfiznivy
prakticky dopad na takové zpfisnéni v oblasti rychlosti do 120 km/h (soucasné 0,25.V) — stavajici
useky by se staly neodpovidajicimi normé. Projektové podminky pro délky mezipfimych mezi
oblouky opaénych sméru jsou fixovany geometrickym uspofadim vyhybek a standardnimi osovymi
vzdalenostmi.

Ovéfeni silovych uéinkid pro posouzeni délek smérovych prvki konstantni kfivosti mezi misty nahlé
zmény kfivosti je ovlivnéno ponékud niz§i rychlosti pti prijezdu soupravy pii méfeni ve zhlavi
(sniZeni rychlosti pfed zastavenim) a mensSim poctem ovéfovanych Gseku.

Ad 3.3 Vyhodnoceni miry zmény vzajemného silového pisobeni vozidla a koleje v zavislosti na
velikosti nedostatku pievysSeni (resp. na velikosti nevyrovnaného pti¢ného zrychleni).

Ad 4.1.3 Vliv zvySeni hodnoty nedostatku pfevySeni na vysledné silové pusobeni vozidla.

V téchto ¢lancich autor prokazuje na zakladé méieni silovych G¢inkii vybranych kolejovych vozidel
v oblasti malych polom&ri hlavni vliv na silové pusobeni (Y, Y/Q, £Y,,) u parametru kiivosti.
Rozliseni vlivu nedostatku pfevySeni na hodnoty Y/Q se projevuje aZ v oblasti poloméra vétSich nez
600 m, ovSem jiZ s men$imi hodnotami p¥iénych sil Y a tedy i poméru Y/Q. Z uvedenych diivodii byla
upravena CSN-2 v tab. 10.2 (autor je zpracovatelem normy) s provozné vhodnym zvysenim zapornych
odchylek —PK v uvedenych hodnotach od projektované hodnoty prevyseni (tedy bez vlivu na zhorSeni
silového plisobeni Y/Q).

Ad 3.4 Posouzeni délky smérového prvku konstantni k¥ivosti podle metodiky pfilohy A.2 prEN
13803-1:2007 — ovéfeni méfenim pohybu skiiné méficiho vozu pro Zeleznicni svrsek) v navaznosti na
teoretické vypocty v ¢l. 1.1.8.7.

Ad 4.1.4 Metodika vypoctu podle ptilohy A.2 prEN 13803-1:2007

Autor uvadi v ¢l. 1.1.8.7.2 vypodet tlumeni kmitani pfi¢ného naklonu vozové skiiné ve vysce 4 m nad
TK pro motorovy viz Dm 12 a pro méfici viz VUKV. Funkce utlumu je pro kazdy typ vozidla
odli$na. Praktické uplatnéni této metodiky pro projektovani se neuvazuje. Za vyznamné je tieba
povaZzovat potiebu posuzovat délku smérového prvku konstantni kfivosti nejen v zavislosti na
rychlosti, ale i na velikosti asové zmény prevySeni a nedostatku prevyseni v pfechodnicich (téZ na
velikosti ndhlych zmén nedostatku prevyseni) — viz téz 4.1.1. Zde se opét nabizi porovnani se situaci
navazani nelinearni pfechodnice na smérovy prvek konstantni kiivosti — viz ad 4.1.1. — pochopitelné
problém pouziti typu pfechodnice nelze zjednodusit jen timto smérem. Za velmi vhodné povazuji
posouzeni délky smérového prvku konstantni kiivosti podle ¢l. 3.4. Vyznamné je konstatovani
v zavéru Elanku o vétSim vlivu odchylek v pfevySeni a podélné vySce oproti nespojitosti pribéhu
dD/dt a dI/dt.

Ad 4.2 Vliv jednotlivych odchylek parametrit GPK na bezpecnost provozu.

Vliv odchylek GPK na nerovnomérnost silového ptisobeni byl prokazan autorem v kapitole 3.2 ve
vétsim poétu pripadd, nejen v mistech kratkych meziptimych ¢i obloukli mezi pfechodnicemi. Hlavni
vliv 1ze vysledovat u odchylek ve sméru koleje (na sily Y, Q, Y/Q). Vliv jednotlivych odchylek GPK
na silové ucinky (sily Q, Y) pii vétSich hodnotaich mohou ovliviiovat bezpecnost provozu podle
bezpecnostnich kritérii Y/Q a XY,,. V nékterych piikladech v obloucich o malych polomérech lze
vysledovat pfiblizeni k meznim hodnotam, napf. Y = 70 kN, Y/Q = 0,60, hodnoty £Y;,,, = 50 kN jsou
jiZ s dostate¢nou rezervou. Odchylky v podélné vysce bez kombinaci nepiisobi zasadné na bezpecnost.
Hodnoceni vlivu odchylek jednotlivych parametrit GPK véetné jejich kombinaci bylo aplikovano



DizertaCni prace je sepsana v dobré odbomné jazykové trovni, srozumitelné a piesné. N&které
nepresnosti v textu (vétSinou formalniho rdzu) je mozné velmi dobie v elektronické verzi odstranit.

Zaveér

Poznatki a vysledki uvedenych jak v teoretické tak i v praktické ¢asti bude vhodné vyuZito v ramci
projednani souvisejicich CSN a EN a pki &innosti doktoranda v expertni skupiné CER. Nékteré
poznatky byly jiZ vyuZity v soub&Zné vydanych dokumentech (napt. Z1 CSN 73 6360-2, SZDC SR
103/8(S)). Hlavni vyznam dizertaéni prace spolivd v moznosti vyuZiti vysledki méfeni skuteéného
silového piisobeni vozidla a koleje zjisténych pfi jizdnich zkouskach pfi stanoveni hodnot pro
projektovani a provoznich hodnot GPK.

I pfes n¢které nepfesnosti 1ze konstatovat, Ze dizertace splnila stanoveny cil velmi dobfe.

Dizertatni praci Ing. Radka Trejtnara na téma ,,PoZadavky na projektovany a provozni stav
geometrickych parametri koleje ve vztahu k vzajemnému silovému pisobeni vozidla a
koleje™ doporucuji pfijmout k obhajob&. Doporuduji udélit panu Ing. Radku Trejtnarovi titul
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