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Str. 17: Terminologie – používá se „přejezdové zabezpečovací zařízení“, nikoliv „výstražné zabezpečovací 
přejezdové zařízení“. V síti neexistují nezabezpečené přejezdy, autor měl na mysli zřejmě náhradu přejezdů 
zabezpečených pouze výstražnými kříži. 

Str. 43, odst. 1.7: Konstatování, že „...bylo celoplošně zakázáno navrhování nového vlakového zabezpečovače 
na síti SŽDC“ je hrubě zjednodušené a formulace je v této podobě pro čtenáře značně zavádějící. Situace je 
složitější a je třeba zohledňovat řadu parametrů a dalších souvislostí, o nichž se autor ani nezmiňuje. 

Str. 56: Není zřejmé, proč nejsou uvažována jiná opatření umožňující zlepšení dojezdu vlaku k místu s koncem 
oprávnění k jízdě pod dohledem systému ETCS. 

Str. 65: Terminologie – nejedná se o „chybu odometrie“, nýbrž o nejistotu měření, nebo přesněji řečeno vliv 
konfidenčního intervalu. 

Není zřejmé, co má autor na mysli konstatováním „...že se při měření polohy vozidla nevyskytla chyba“. Pokud 
se vyskytne (předpokládaná) porucha, (zabezpečovací) zařízení reaguje na stanovené úrovni pravděpodobnosti 
odpovídajícím způsobem (například přechodem do provozního módu System Failure), nikoliv naddimenzováním 
konfidenčního intervalu.  

Str. 66: Je třeba uvažovat minimální a maximální mez konfidenčního intervalu. 

Není zřejmé, jakým způsobem autor uvažuje se změnou „strmosti“ brzdné křivky použitím „prokluzu“. Je zde 
směšováno několik věcí dohromady, avšak zcela nesprávně. Analýza je zde založena na naprosto nepřesně 
formulovaných základech. 

„Odvratná kolej tak v takovém případě nechrání vlak jedoucí po sousední koleji, ale umožňuje vjíždějícímu vlaku 
při vjezdu do dané koleje, aby využil vyšších hodnot brzdného zpomalení.“ Uvedená věta je zcela zavádějící 
a nesmyslná. Není zde uvedeno použití nenulové uvolňovací rychlosti, které právě ovlivňuje způsob brzdění 
vlaku k místu s koncem oprávnění k jízdě. 

„...Platí zde například jednoduchá analogie, že při zvyšující se počáteční rychlosti vlaku roste i využitelná 
vzdálenost na bezpečné zastavení vlaku...“ Neplatí, s okamžitou rychlostí vlaku na začátku dopravní koleje 
nemá délka ochranné dráhy vůbec nic společného. 

Str. 85: Není zřejmé, jakým způsobem se na skladbě tabulky odhadovaných celkových investičních nákladů 
podílel zdroj (2) Spolek pro veřejnou dopravu na jihozápadní Moravě, o.s. 

Rozsah investice: autor předpokládá, že v práci obsažený stav traťového úseku odb. Nový Dvůr – Znojmo bude 
dosažen ještě před vlastní realizací primárně šetřené navazující novostavby, aniž by ve zde nastíněných 
parametrech byl předpokládán k realizaci – tzn. dosažení parametrů (traťové rychlosti apod.) od stavu 
bez projektu v uvedeném úseku by mělo být součástí téže investice, jako zde šetřená novostavba. 

Závěry: Byť je práce z titulu věnována jedné části hodnocení projektu, a to odhadu celkových investičních 
nákladů, tak závěry odpovídají snaze autora o komentář ve vztahu k celkovému hodnocení projektu až k úrovni 
ekonomického hodnocení. Jednoznačnost „úspěchu“ projektu z pohledu autora však zastírá skutečnost, že 
celkové investiční náklady jsou jednou, nikoliv jedinou nákladovou stránkou projektu. 

Seznam zkratek: v seznamu nejsou obsaženy některé v textu užité zkratky. 

Modelový GVD: Brno hl. n. – odb. Unkovice, konstrukční poloha vlaků na Znojmo nebude nadřazena vyšším 
segmentům v trase Praha – Brno – Břeclav – Wien/Budapest apod. R Brno – Znojmo tudíž budou maximálně 
ostré k uzlu buď v Brně či Znojmě, popř. budou před/za uzel mírně přetaženy. 


