Oponentni posudek K dizertaéni praci Ing. Tomase Vicherka
LJDopravni intelicence pro automatizaci rizeni Zelezni¢ni dopravy*

V poslednich desetiletich se vyrazn€ proménila obsluha Zzelezni¢niho zabezpecovaciho
zafizeni pii piiprave a ruseni jizdnich cest. U nejnovéjSich systémi je samoziejmosti obsluha
pomoci pocitace, prostiednictvim klavesnice a mySi. Témto modernim postupim vSak
neodpovida skuteCnost, ze ukony spojené s piipravou jizdnich cest nejsou zatim vubec
automatizovany. Pro kazdy vlak — i kdyZ se v né€kterych piipadech jedna o stale stejné nebo
podobné Ukony — je nutné zadavat piislusné tkony stale znovu. Pfedkladana prace pravé na
tento problém reaguje. Z uvedenych divodi jsem piesvédéen, ze téma prace je velmi
aktualni.

Z obsahu prace pokladam za dutlezité zvlasté nasledujici ¢asti:

Ve ¢tvrté kapitole jsou popsany pouzité metody. Pata a Sesta kapitola, které pokladam za
stézejni, se vénuji popisu vlastniho nastroje pro automatické stavéni vlakovych cest. Obsahem
sedmé kapitoly je problematika automatizovaneho navadéni vlakt do pozadovanych ¢asovych
poloh a kone¢né v osmeé kapitole je vyli¢eno ovéfovani postupl navrzenych v paté a Sesté
kapitole.

Za nejdulezitéjsi metody zpracovani, které autor vyuzivd, pokladdm pocitaCovou
simulaci, ktera prubézné reaguje na zmény prichazejici z fizené oblasti, algoritmy pro feSeni
konflikti a spravu scénai. Navrzenym feSenim ,,stromu scénaiu“ je napodobovano a
automatizovano rozhodovani dispecera, pfi¢emz disledky konkrétniho rozhodnuti jsou ihned
domysleny do blizké budoucnosti v fadu desitek minut.

V souhrnu se domnivdm, Ze student vénoval praci po odborné strance znac¢né usili.
Piedlozena dizertani prace, ale i vSeobecny kladny piistup Ing. Vicherka pii piipravé
systému ASVC v praktické roviné pfispéji k tomu, Ze tento systém bude znamenat kvalitativni
posun v dalkovém fizeni Zelezni¢ni dopravy.

Na druhou stranu m&m Kk praci fadu dil¢ich vyhrad:

1) Vicekrat se vpraci zminuje jizda na zluty, resp. Cerveny kod vlakového
zabezpecovace. S ohledem na to, Ze vlakovym zabezpecovadem je vybavena pouze
Cast Zelezni¢nich trati a navic na téchto tratich nejsou dopravci povinni mit vozidla
vybavena mobilni ¢asti vlakového zabezpecovace, mélo by se v praci mluvit obecnéji,
naptiklad o jizd¢ k navésti vystraha, resp. k navésti stij.

2) Uvod kap. 4, str. 39 — odkaz na piilohu 1 je zjevné nepatiiény.

3) V praci je nékolikrat zminovan modul Expert, ktery byl souéasti projektu SENA.
V praci neni vzato vpotaz, 7e tento informaéni systém byl u SZDC nahrazen
systémem KANGO, modul pro popis Zelezni¢ni infrastruktury je KANGO-Kmen.

4) V kap. 5.2.3, str. 46 je jako zdroj informaci pro popis infrastruktury uvadéna
»dokumentace SUDOP*“. Ve skute¢nosti projektové dokumentace zpracovavaji
projek¢éni organizace vybrané ve vybérovém fizeni, nikoliv pouze firmy s nazvem
SUDOP (existuji dvé spolecnosti, které maji v nazvu SUDOP, jednad se o SUDOP
Praha a.s. a SUDOP Brno, spol. s r.0.).



5) Kap. 5.3.2, str. 59 — jako piiklad jisté situace se uvadi ,,pouZziti Drahotusské spojky
vlakem v severovychodnim sméru®, ovSsem bez jakéhokoliv vysvétleni a bez obrazku.
To je pro Ctenafe neznalého konfigurace zelezni¢ni infrastruktury v této oblasti
nedostatecné.

6) Kap. 5.3.4, obr. 26: vobrazku je znazornéna pouze jedna rozjezdova kiivka, z
ostatnich je v obrazku pouze torzo.

7) Kap. 5.3.4 — neni zfejmé, zda se pfi vypoctu jizdnich dob uvazuje s délkou vlaku pii
rozjezdu (tj. se skutecnosti, ze vlak smi obvykle zvySovat rychlost teprve poté, co jeho
konec mine pfislusny rychlostnik).Z obrazku 27 se zda, ze tato zasada dodrzena neni.

8) Kap. 5.3.5, str. 68: text (vzorec) ,delta v -> delta t a pram. v -> delta s* je
nesrozumitelny a formalné nespravny (namisto textu ,,delta” je zvykem pouzivat znak
A).

9) Kap. 5.3.6., obr. 27: neni vysvétlen zplisob urCeni useku pojizdéné¢ho konstantni
rychlosti.

10) Kap. 5.3.5, str. 72 — pomérny tah o velikosti 0,5833 byl na jednom z jednani, jehoZ se
dizertant ucastnil, vlakovym dynamikem odmitnut, pouZiti uvedené konstanty je
z hlediska vlakové dynamiky pochybné.

11) Kap. 5.3.6, str. 78, prvni odstavec: postup uvedeny ve druhé odrazce je nevhodny, a to
Vv ptipad¢, kdy neni zajisténa dohlednost z mista pobytu na ptisluSné hlavni navéstidlo
a neni zajiStén pienos navesti na stanovisté strojvedouciho pomoci vlakového
zabezpecovace.

12) Obrézek 49: neni mi ziejmé, pro¢ odchylky rychlosti jsou uvadény v zavislosti na
denni dobé, kdyz se stouto zavislosti dale nepracuje. Podle mého nazoru je to
v daném kontextu zbytecné a zavadéjici.

13) Kap. 6.4.1, str. 117: ptiblizovaci doba je ur¢ovana na zaklad¢ opusténi nejen silni¢nim
vozidlem (jak se piSe v praci), ale i chodci. Teprve na zakladé vypoctu se urci, ktery
Z obou uzivateld silni¢ni komunikace je z hlediska vyklizovaci doby kriticky.

14) Kap. 6.4.1, str. 118: je uvedena formulace tykajici se delsiho uzavieni piejezdu pro
uzivatele silni¢ni komunikace ve znéni: ,,po né¢kolika minutdch nadmérné vystrahy ji
zanou uzivatelé ignorovat a prejizdét pies piejezd ve chvili, kdy se k nému blizi
vlak*.Tato formulace je velmi nadsazena, mélo byt uvedeno napftiklad riziko tohoto
jevu, nikoliv jeho samoziejmy vyskyt.

15) Kap. 7.1, str. 124, prvni odstavec: v praci se uvadi, Ze dochazi ke zkraceni provoznich
intervali, ve skute¢nosti v dané situaci dochazi ke zkraceni ptijezdného a nasledného
mezidobi.

Nejsem spokojen s jazykovym zpracovanim prace. V praci je sice minimum
pravopisnych chyb a pieklepi, text ale Casto prechazi do hovorového jazyka, ktery pokladam
za nevhodny a v nékterych piipadech stézuje porozuméni. Obtize mi napiiklad Cinila véta
uvedend na str. 71: , koeficienty vozidlového odporu byly pfedem vypocteny pro dany vlak jiz
pfi jeho vzniku tak, aby odpovidaly mixu riznych vozidlovych odport a zohlediovaly
hmotnost.“ Jeji srozumitelnéjsi podobu bych si pfedstavoval napiiklad v podobé¢: ,,vozidlovy



o

odpor vlaku je uréen jako vazeny aritmeticky pramér jednotlivych vozidlovych odport.* Jiné
priklady hovorovych spojeni jsou: ,,okna vyhrazeni si ... uchovavaji vzpominku na posledni
rozjezd“, nebo vyraz ,miniodstavovani vlaku“ (ziejmé¢ je tim mySleno kratkodobé
odstavovani).

V textu jsou téz Casto pouZivany slangové vyrazy, jako napfi.: ,,vlak nezije“, ,,otaceni
tratovych souhlasi“ (namisto ,,pfedani®), ,jizda bokem® (namisto ,jizda proti spravnemu
sméru‘‘) ¢i ,,uhnuti* (jizda po predjizdné koleji)

Za zcela nevhodné pokladam né¢které v praci zavedené pojmy: antinavéstidlo (tim je
mysleno navéstidlo pro opacny smér jizdy), postieleny vlak, stfilejici vlak, bypasovani nebo
sméroveé svazkovani.

Pojem smeérové svazkovani, coz je soucasné nazev kapitoly 5.3.10, je zavadgjici.
Svazkovani vlaki v bézném slova smyslu piedstavuje jizdu vlakt téhoz sméru v trati
rozdélené do tratovych oddilt. Tato kapitola se ale vénuje ureni zplisobu provazeni vlakl
principialné obou smért. (Odpovidajici nazev kapitoly by podle mého nazoru proto mohl byt
»Provézeni vlakt uzkymi misty*.)

U pojmi stiilejici trasa, postielena trasa a bypasovani jsem v praci nenaSel jejich
uspokojivou definici. Neporozuméni smyslu ¢asto pouzivanych pojmi pochopitelné téz
nasledné Ctenafi ztézuje porozumeni SirSimu kontextu.

Z&dam, aby student bdhem obhajoby odpovédél na déle uvedené dotazy.

1) V kapitole 5.2.4 (str. 47) se uvadi, ze doba reakce strojvedouciho na zménu navéstniho
znaku pfi rozjezdu nakladniho vlaku obnasi 45 sekund. Naproti tomu v kapitole 5.3.6
(str. 78) se predpokladd, ze odjezdové navéstidlo bude postaveno v nekterych
ptipadech (neni-li pouzit tzv. pfedstih) pouze 30 sekund pied odjezdem vlaku. Nejsou
tyto dvé hodnoty ve vzajemném rozporu?

2) Prosim o vysvétleni obrazkt 44 az 46. Zejména mi neni ziejmy rozdil mezi obrazky
44 a 46, ktere jsou podle meho nazoru z hlediska feseni konfliktt principialné shodné.

3) Proc¢ nesouhlasite se zpfistupnénim své prace v Univerzitni knihovné? Domnivam se,
Ze timto rozhodnutim zna¢né omezite mozné dalSi vyuZiti Vasi prace a rozvijeni
tématu, kterym se VaSe prace zabyva.

Dale zadam o reakci na vznesené pripominky, pokud s nimi student nesouhlasi.
Piestoze mam k praci ¢etné vyhrady, mohu v souhrnu konstatovat, Ze dizertacni prace
Ing. TomaSe Vicherka splnila vytéené cile a Ze dizertant projevil schopnost tvarci védecké

prace.

Dizertacni praci doporucuji pfijmout k obhajobé.

Praha, 28. 2. 2013 Ing. Pavel KryZe, Ph.D.



