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Student mél v ramci své bakalai'ské prace za ukol posoudit vliv pfipadné elektrifikace tratového dse-
ku Klatovy — Zelezna Ruda-Alzb&tin na jizdni doby a spotiebu energie, k éemuz mél vyuzit modelovani jizdy
vlaku. Konkrétné bylo zadani prace specifikovino do nasledujicich Sesti bodu:

e popis vySetFfovaného tratového Useku,

e popis vybranych vlakovych souprav se zamérenim na jejich technické (trakcni) parametry,

e vypracovani vhodného postupu pro numerické reseni ulohy,

e porovnani jizdnich dob vybranych vlakovych souprav,

e porovnani spotfeby energie vybranych vlakovych souprav véetné zohlednéni moznosti rekupe-

raéniho brzdéni v elektrické trakci

o a celkové zhodnoceni prinosu pripadné elektrifikace vySetrovaného tratového useku.

Student predlozil praci o rozsahu 72 stran (a |6 stran grafu v prilohach), ktera je prehledné ¢lenéna
do sedmi kapitol, které priblizné koresponduji s jednotlivymi body zadani. V kap. 2 je uveden struény popis
vySetiovaného tratového tseku, ve které je kladen diraz na rychlostni profil trati po probéhlé modernizaci
a na sklonové poméry na trati; rychlostni i redukovany sklonovy profil jsou vhodné doplnény grafickym
zobrazenim v prilohach | a 2. V kap. 3 jsou popsany vybrané vlakové soupravy, které Ize rozdélit do dvou
kategorii z hlediska obsaditelnosti cestujicimi; jsou to jednak soupravy o kapacité priblizné 350 sedicich
cestujicich a jednak soupravy o kapacité zhruba 150 cestujicich. V kazdé z téchto kategorii jsou zastupci jak
motorové trakce (stavajici soupravy, jeZ jsou na trati provozovany, tedy souprava vozu taZend motorovou
lokomotivou a motorovy vliz s pfipojnym vozem, ale také moderni motorova jednotka), tak i soupravy
elektrické trakce, jejichz nasazeni by pripadalo v Gvahu po elektrifikaci trati (v soucasné dobé nasazovana
souprava vozu, avsak tazend elektrickou lokomotivou, a dile dvouvozova a pétivozova elektricka jednotka).
V této kapitole jsou definovany zikladni technické parametry jednotlivych souprav, potfebné pro nasledné
vypocty, véetné vozidlového odporu a trakénich, prip. i brzdnych, charakteristik.

V kap. 4 student vysvétluje, jakym zplisobem pracoval s jednotlivymi veli¢inami, které tvori vstupy pro
reseni pohybu vlaku. Vysvétleny jsou zde nékteré pouzité hodnoty soucinitelll rotacnich hmot; o aktivnim
pristupu studenta k feSeni prace pak svéddi pouzitda metoda matematizace trakénich (ale také brzdnych)
charakteristik pro pfimé pouZiti pfi numerickém reSeni pohybové rovnice vlaku. V kap. 5 je pozornost
vénovana samotnému numerickému feSeni pohybové rovnice vlaku; je obecné popsan postup, kterym
student pristoupil k reSeni jednotlivych fazi jizdy vlaku. Podkapitoly 5.5 a 5.6 obsahuji vysledky ve formé
teoretickych jizdnich dob jednotlivych souprav v jednotlivych smérech a prisluSnych hodnot spotreby
energie. Z hlediska energetické naroénosti je zde — za danych predpokladi — hodnocena jednak vykonand
trakéni prace a jednak ocekavanad spotreba energie, ktera je stanovena na zakladé obvyklych hodnot Géin-
nosti vozidel motorové a elektrické trakce. Ziskané vysledky se zdaji byt spravné.
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Zvlaseni pozornost je na konci kap. 5 vénovana vlivu rekuperacniho elektrodynamického brzdéni,
které je vyuzitelné v pripadé uvazovanych elektrickych jednotek. Zajimavé jsou teoretické hodnoty Uspory
energie, kterych by mohlo byt v provozu dosazeno. V kap. 5.7 je také kvantifikovan vliv pripadné jizdy vlaku
odbockou (a tedy snizenou trat'ovou rychlosti) v jednotlivych stanicich na trati na jizdni doby; tyto vysledky
by mohly byt v pfislusnych pripadech prakticky vyuZity pro stanoveni prirazek k teoretickym jizdnim dobam.
Al je spotrfeba energie jednotlivych vlakovych souprav porovnavana jiz v kap. 5, zabyva se porovnanim
spotreby energie jesté také kap. 6, kde je tato spotieba porovnaviana v mérnych veli¢inich, tedy ve vztahu
k prepravnimu vykonu udavanému jednak v kWh/1000 tkm a jednak v kWh/100 oskm. Vyznamné jsou zde
zavéry, z nichz vyplyva, Ze mérna spotfeba energie posuzovanych vlaki v motorové trakci je zhruba dvoj-
nasobnd oproti vlakim v trakci elektrické; pri zohlednéni vlivu rekuperaéniho brzdéni, kterym lze pri
uvazovanych vykonech teoreticky usetfit priblizné tretinu spotreby energie, je tento rozdil jesté vétsi.
V kap. 6.1 jsou pak vypoctené hodnoty mérné spotreby energie prepocteny na cenu za energii.

V zavéru prace jsou shrnuty poznatky, kterych student provedenim pfislusnych vypoéti dosahl.
Prinosny je zejména zavér, ze ackoliv trat’ prosla v nedavné dobé modernizaci spojenou s mistnim zvysenim
tratové rychlosti, tak pfi nasazeni nékterych souprav, které jsou na trati dnes provozovany, nejsou tyto
soupravy vlivem svych trakénich parametra a sklonovych poméra na trati tuto vyssi rychlost schopny plné
vyuzit, ¢imz je prinos provedené modernizace degradovan. Tato skutecnost je nazorné ukizana v drahovych
tachogramech uvedenych v prisluSnych prilohdch. Uvazované soupravy elektrické trakce tak vychazeji jak
z hlediska jizdnich dob (resp. vyuziti parametrl infrastruktury), tak z hlediska mérné spotfeby energie
(zejména v pripadé vyuziti moznosti rekuperacniho brzdéni) provozné vyhodnéji. Student vSak v zavéru
spravné poznamendvd, Ze prace se nezaobira celkovymi néklady na elektrifikaci trati a pofizeni odpovida-
jicich vozidel, ale pouze hodnocenim pripadné elektrifikace, o niz bylo v minulosti jiz nékolikrat uvazovano,
z hlediska provozniho.

K predlozené bakalarské praci mam pouze nasledujici drobné pripominky a dotazy:

e Na str. 23 je v tab. 4 uvedeno, Ze motorovy viz rady 842 ma 80 mist k sezeni, coz ovSem neni
pravda, nebot’ i. 842 disponuje pouze 64 misty k sezeni. Zaména tohoto udaje sama o sobé prilis
vyznamna neni, avsak projevi se v hodnoté hmotnosti na sedadlo v tab. 9 na str. 34 (640,8 kg/sed.
namisto 579,8 kg/sed.), ale zejména pri hodnoceni mérné spotreby energie vztazené na oskm.
V ramci obhajoby prace by proto bylo vhodné uvést, jak vyznamné se opravou tohoto udaje
zméni prislusny graf v priloze 10, resp. hodnoty v tab. 21 a 22.

e Vtab. 9 na str. 34 neodpovida v pripadé soupravy s lokomotivou F. 754 uvadéna hmotnost na
sedadlo podilu hmotnosti vlaku a poctu cestuijicich, resp. sedadel.

e Vkap. 44.2 by bylo vhodné shodu matematického vyjadreni trakénich charakteristik (zejména
v pripadé r. 842, 642, 754 a 363) deklarovat napf. zakreslenim plvodni a aproximované trakéni
charakteristiky do jednoho grafu. Opravnénost pouziti navrzeného matematického vyjadreni pri
vypoctu by pak byla nazornégjsi.

e Navrieny postup hledani matematického vyjadreni adhezniho omezeni trakéni charakteristiky,
ktery je popsan na str. 49 a 50 je sice origindlni a v principu spravny, ale nabizi se otazka, zda by
nestaCilo vyuZit adhezniho omezeni podle Curtiuse~Knifflera, pfip. jeho Gpravu odpovidajici
nizSimu rozjezdovému soudiniteli adheze.

e 7 tab. 13 na str. 52 neni zcela zfejmé, jak je pocitano s brzdnou silou rekuperacni EDB v rozsahu
rychlosti 0 az 5 km/h. Jde o linearni nardst z nuly na maximélni hodnotu, jak naznaéuji trakéni
charakteristiky v grafech na obr. 12 a 16?

e Uvazované konstantni brzdné odrychleni, uvedené na str. 56, ziejmé nevyplyva z TSI LOC&PAS
(lit. [17), jak je v praci uvedeno.

e Na prvnim listu prilohy 4.2 je uveden drahovy pribéh trakéniho prikonu hnaciho vozidla F. 754.
Jde zfejmé o trakéni vykon déleny uvazovanou Ucinnosti, coz lze takto prijmout. Neni mi vsak
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jasna nasledujici véc. V tratovych udsecich, kde lokomotiva F. 754 neni s danym vlakem schopna
dosdhnout tratové rychlosti, logicky vyviji maximalni taznou silu, kterou je pri dané rychlosti jizdy
schopna vyvinout a ktera by méla priblizné odpovidat maximalnimu vykonu lokomotivy. Pro¢ se
tedy zhruba v km 28 vyskytuje Spicka odpovidajici vyrazné vysSimu vykonu? A obdobné Spicky se
nachazeji i zhruba v km 13 a v km 14. Proc?

e 7 hlediska formalniho se v praci misty vyskytuji drobné preklepy, chyby a nepresnosti, které vsak
vyznamné nesnizuji celkovou uroven prace.

| pres uvedené pripominky hodnotim celkovou odbornou i formalni tUroven prace jako vysokou,
pricemz nékteré zavéry by bylo moiné zobecnit pro potieby hodnoceni prinosu elektrifikace regionalnich
zeleznicnich trati. Dokazu si predstavit, Ze by nejdulezitési vysledky a zavéry price byly po pripadném
dopracovani zpracovany ve formé odborného clanku a nasledné publikovany. Student pri reSeni bakalarské
prace prokazal, Ze si osvojil principy trakéni mechaniky a samostatné zvladnul problematiku modelovani

jizdy vlaku s vyuzitim numerickych metod.

Predlozena bakalarska prace spliuje vSechny body zadani. Pfi jejim zpracovani student postupoval
samostatné a velmi aktivné a plné pritom vyuzival jak ziskané podklady, tak moznosti konzultaci s vedoucim
prace. Na zikladé vySe uvedeného bakalarskou praci doporucuji k obhajobé a hodnotim ji stupném

vyborné.

V Ceské Trebové dne 9. &ervna 2016
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