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Uvod

Disertatni prace Ing. Jifiho Slapika se zabyva analyzou dynamickych u€inkd a
vzajemné interakce vozidla a koleje pfi jizdé obloukem. Prace shrnuje jednotlivé piistupy a
zpusoby vyhodnoceni poskozujicich u¢inku a jejich aplikace v metodikach spravel zelezni¢ni
infrastruktury. Tato problematika pfedstavuje v souvislosti s otazkami zpoplatnéni Zelezni¢ni
dopravni cesty aktualni problém, ktery si zasluhuje teoretické a experimentalni posouzeni.

Diserta¢ni prace v souladu s definovanymi cili, viz kap. 2, fesi tyto zékladni oblasti:

- Rozbor vlivu modelovani kontaktu kolo-kolejnice na dynamické ucinky kolejového
vozidla pii jizdé obloukem se zaméfenim na rizné feSeni tangencialniho problému.

- Definovani parametrt kolejového vozidla, které maji zasadni vliv na dynamické a¢inky
pfi jizd€ obloukem na zaklade¢ citlivostni analyzy.

- Navrzeni metodiky hodnoceni dynamickych acinkt vozidla pfi jizdé obloukem a jeji
porovnani se stavajicimi metodikami.

- Pfinos technickych feSeni pro sniZeni poskozujicich G¢inkt kolejovych vozidel na trat” pti
jizdé obloukem.

Piedlozena disertacni prace je rozdélena do 10 kapitol a jeji zékladni obsah je na 155
stranach, véetné tii ptiloh obsahuje 173 stran. Dvé ptilohy zobrazuji algoritmy automatického
spusténi simulaci a zpracovani jejich vysledkt. Tieti pfiloha doklada piehled absolutni a
relativni odchylky modell pro jednotlivé parametry vozidla. V piedlozené disertacni praci
jsou uvedeny odkazy na 50 citaénich zdroji, v€etné 10 ¢lanku disertanta. Vzhledem k svému
rozsahu obsahuje pfedlozend prace drobné pravopisné chyby, ¢i pieklepy, které ve své
podstaté vSak nesniZuji odbornou uroven piedlozené prace.

Pripominky k predlozené disertacni praci

= Str. 10 — Obr. 1: Drobnou vytku mam k tomu, Ze oznaceni kol neodpovidd oznaCeni
pouzivané normé EN 14 363, kde kolo w;; je pravé kolo prvniho dvojkoli vozidla,
zatimco v disertacni praci se w;; levé kolo prvniho dvojkoli vozidla.

= kapitola 1. — Uvod do problematiky - piedstavuje de facto ,kritickou reSersi®
souCasného stavu feSené problematiky pfistupti a zptisobti vyhodnocovani poskozujicich
ucinkl vozidel na trat’ a jejich aplikace ve Svycarské a britské metodice. K textu této
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kapitoly mam tyto drobné pifipominky k jednotkam u vztahti (1.1) a (1.2). Pro veétsi
nazornost by bylo vhodné uvést jednotku [N = Nm/m = J/m]. U vztahu (1.3) postradam
jednotky, napt. [N/m?= J/m?].

U vztahu (1.4) neni patrné, v jakych jednotkach respektive jakou zkouSkou byla zjiSténa
tvrdost materialu (HB, HRB nebo HRC). Jaky rozmér ma jednotka H a koeficienty
opotiebeni k; az k4. Dale by zde mohly byt uvedeny limitni hodnoty skluzovych rychlosti
wi a wa. U vykladu ¢isla opotiebeni Ty a na vodorovné ose v Obr. 15 by bylo vhodné&;jsi
uvést jednotku [J/m], jako je to uvedeno v Obr. 16.

K popisu Heumannovi metody bych jen doplnil, Ze ve skriptech prof. Ing. Jaroslava Siby,
DrSc. — Kolejova vozidla IT — pojezd (V/1991) jsou uvedena i feSeni pfi pfenosu taznych
nebo brzdnych sil.

V této kapitole by spravné nemély byt uvedeny odkazy na literarni zdroje [23] a [25],
nebot’ to jsou autorské publikace, které vytvofil v pribéhu doktorského studia pii
zpracovani problematiky doktorské prace. Tyto odkazy by mély byt uvedené az ve tieti
kapitole, po definovani cila disertacni prace.

kapitola 3. — Jizda kolejového vozidla obloukem
- zjednodusené vztahy (3.4) az (3,12), uvedené v odstavci 3.1.1, poskytuji pfijatelné
hodnoty skluzu a spinu pfi jizdé v pfimé trati. Zanedbani thlové rychlosti kolem svislé
osy dvojkoli pfi prijezdu obloukem pfedstavuje vyrazné zjednodusSeni. Pro simulaci
jizdy kolejového vozidla s dvojkolimi s obecnym ,.kiivkovym* profilem jizdni plochy kol
ve stavebné pfevyseném oblouku by bylo vhodné pouzit presnéjsi definovani pomérnych
skluzt:

- podélné pomérné skluzy

- _ArA.(o0+rK-<Py_ s _k__s.q')Z_lA.y_'_l‘Ko(Py_ s X 8.,
XA T = )
A v v R, v v Iy v R, v v
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Oy = - +———+ =— - +———+—£
v Y R, v v Ky \ R, v v
- pri¢né pomérné skluzy
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_ Blizsi vyklad viz Kolaf,J. : Teoretické zaklady konstrukce kolejovych vozidel, 3.kapitola, skriptum CVUT,
ES CVUT 2009.
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Na doktoranda mam dotaz: Pro¢ na Obrazku 3.7 druhé dvojkoli nevytvari stfed tieni
Mg ? Neni Spatné vykreslena pri¢na skluzova sila Ty21 ?
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Obrazek 3.7: Poloha ¢asti podvozku a skluzové sily pfi prijjezdu obloukem o po-
loméru 200 m s nedostatkem prevyseni 100 mm.

kapitola 4. — Vybrané pFistupy k hodnoceni poskozujicich Ginku
Pro¢ je na strané 50 uveden odkaz na literarni zdroj [7] a na strané 51 odkaz na literarni
zdroj [29]? To vytvafi dojem, Ze tato pasaz, uvedena po definici cili disertani prace
piedstavuje pokracovani reSerSe dané problematiky?

Vztah (4.8) predstavuje zjednoduSené vyjadfeni a je totozny se vztahem (1.2), ktery lze
bez problémi pouzit pro dvojkoli s valcovym profilem jizdni plochy kola, nebot’ je v ném
zanedban vliv spinu na velikost pii¢né skluzové sily a vliv spinovych momenti. Pro
presnéjsi vyjadfeni miry opotiebeni u dvojkoli skuzelovym profilem kol ¢i
s opottebenym , kiivkovym* profilem kol bychom méli pracovat se vztahem (4.7), ktery
je totozny se vztahem (1.1).

Str. 54, cituji: ,,V druhém scéndri mizeme porovnat hodnotu tazné sily z grafu na obr. 4.2
a hodnotu souctu cisla opotiebeni na obr. 4.3 vpravo. Hodnoty se témér rovnaji, a proto
Ize povaZovat rovnici (4.17) za platnou.

MuzZete vysvétlit, pro¢ p¥i jizdé v oblouku konstantni rychlosti, kdy na dvojkoli
vyvozujete hnaci silu, je mira opotiebeni nepatrné mensi?

Str. 54, cituji: ,,Zdroven je cislo opotFebeni ukazatelem pro vyvoj opotiebeni kol a
kolejnic, to znamena, Ze odpor z jizdy obloukem miize byt také ukazatelem opotiebeni kol
a kolejnic.“ S formulaci nelze uplné souhlasit. Odpor z jizdy obloukem miiZe byt pouzit
pfi provedenych simulacich pouze jako ,,dil¢i“ relativni ukazatel miry opotiebeni pfi jizde
v oblouku. Pfi jizdé v piimé trati je odpor z oblouku roven nule. Podle vasi citace by ¢islo
opotiebeni bylo pii jizdé v pfimém useku nulové. To odporuje definici dle vztahu (1.2) a
(4.8) v nichz &islo opotiebeni je definovano jako soudin skluzové sily a pomérného
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skluzu. Pfi jizdé v pfimém useku trati se ptenasi hnaci sila adheznim zplsobem
vytvoienim pomérného skluzu a vznikem ztratového vykonu v kontaktu kola s kolejnici.
Pfi jizd€ konstantni rychlosti v pfimé trati musite pfekonavat vozidlové odpory, které jste
pii simulacich zanedbal, ale v realné jizdé existuji a tedy v ptimém useku lze vykéazat
¢islo opotiebeni.

kapitola 5. — Simulaé¢ni vypocty jizdy kolejového vozidla obloukem

V této kapitole je popsano vytvoieni a validace simulacniho modelu referenc¢niho
zelezni¢niho vozidla a modelu trati. Vysledky validace modelu byly porovnany s vystupy
uvedenymi v literarnim zdroji [30]. Zpracovanim této kapitoly disertant prokazal
schopnost tvorby 3D modelt kolejovych vozidel v prostfedi programu Simpack.

K textu na stran¢ 69 mam formalni pfipominku ke komentaii vyhodnoceni poméri Y/Q,
vhodnéjsi by bylo napsat tento pomér v zavorce, tj. (Y/Q)max. nikoliv ve tvaru Y/Qmax ,
nebot’ tento zapis znamena, Ze porovnavate vodici silu Y vi¢i maximalni kolové sile Qmax
a to neni pravda. Obdobna formalni vytka plati pro zapis Y/Qiim, spravné mélo byt (Y/Q)iim.

kapitola 6. — Vliv metody FeSeni tangencialniho problému v kontaktu kolo — kolejnice
Tato kapitola poskytuje v ¢astech 6.1 a 6.2 piehled metod feSeni vypoctu kontaktniho
problému a skluzovych sil. V ¢asti 6.3 popisuje doktorand moznosti feSeni kontaktu kolo —
kolejnice vyuzitelné v programu SIMPACK.

V ¢asti 6.3.2 hodnoti jim vypoctené tvary kontaktnich ploch na jizdni plose kol a na
okolku na prvnim dvojkoli v riznych polomérech oblouki Roe(200 - 800) m. K popisu
Obrazku 6.3 na str. 78 by bylo vhodné uvést, ze ukazuje tvary jednobodového dotyku
vodiciho kola s kolejnici, tj. kdy k pfenosu skluzovych sil dochézi jiz pouze na okolku.

V casti 6.3.3 predklada porovnani vysledkti kolovych sil Q a vodicich sil Y na
jednotlivych kolech dvojkoli u dvounapravového podvozku referen¢niho vozidla pfi jizdé
v oblouku s nedostatkem pievySeni I =150 mm pii pouziti ekvivalentniho (Model = El)
nebo diskrétniho feSeni kontaktu kola s kolejnici (Model = Di).

V casti 6.3.4 predklada porovnani vysledki kolovych sil Q a vodicich sil Y na
jednotlivych kolech dvojkoli u dvounapravového podvozku referenéniho vozidla pfi jizdé
v oblouku s nedostatkem prevyseni I =150 mm pfi pouziti algoritmu FASTSIM (Resic =
FASTSYM) nebo dle Polachova modelu (Resic¢ = Polach).

Na doktoranda mam dotaz: Pro¢ jste si zvolil vykresleni priubéhu vodicich sil Y, kdyz
pFi stanoveni miry opotiebeni Ty pracujete se skluzovymi silami?

Prubéh Kkolovych sil Qi uvedenych na Obrazku 6.4 ukazuje pii jizdé ve
smérovém oblouku s nedostatkem pievyseni [=150 mm pfitizeni vnéjSich kol podvozku a
odleh¢eni vnitinich kol. Soucet okamzitych kolovych sil na dvojkoli koresponduje
s vyslednou hodnotou statického néapravového zatiZeni, tj. cca 144 kN. To je vSe
v potadku. V komentafi vSak postradam vysvétleni, pro¢ ve stavebné pievySeném oblouku
Ro = 200 m vykazuje vné&jsi kolo, tj. vodici kolo prvniho dvojkoli hodnotu okamzitého
kolového zatizeni Q;; = 9,9.10* N, zatimco vné&jsi kolo zadniho dvojkoli v podvozku, tj.
kolo Q:;, vykazuje okamzZitou hodnotu Q2; = 8,4.10% N, tj. o cca 15 kN mensi pfitiZeni.
Piedpokladam, Ze prijezd obloukem je konstantni rychlosti a podvozek osobniho vozu ma
sekundarni vypruZeni ve stfedové roviné podvozku a podvozek je pod skiini vozidla
uloZen kloubové.

Na doktoranda mam dotaz: Cim jsou tak velké rozdily zpusobeny, vzpFi¢enou polohou
podvozku v koleji? Nebo jste pocital se svislymi nerovnosti kolejnic?
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Ve smérovém oblouku Ro = 800 m vykazuje vodici kolo prvniho dvojkoli hodnotu kolové
zatizeni Q11 = 9.10" N a vn&jsi kolo zadniho dvojkoli v podvozku, tj. kolo Q2; = 9,5.10° N,
tj. vnéjsi kolo zadniho dvojkoli ma o cca 5 kN vétsi pfitizeni.

Na doktoranda mam dotaz: Pro¢? Doslo k odlehnuti vnéjsiho kola wi; od Kkolejnice a
vodicim kolem podvozku je kolo w2;?

K &asti 6.3.4 lze konstatovat, Zze pfi pouziti Polachovy metody jsou vysledky velikosti
kolovych sil Qj; pfiblizné shodné s pfedchozimi metodami ((Model = El), (Model = Di) a
(Resi¢ = FASTSYM). Pribéh vodicich sil ¥; uvedenych v grafech na Obrazku 6.5 mate
v oblouku Ro = 200 m u pfedniho dvojkoli na vn&j$im kole w;; vodici silu Yy;;= - 48 kN,
tedy tento smér vodici sily se shoduje se smérem skluzové sily. Na vnitinim kole w2
vodici silu Y2 = 17 kN. Tento smér vodici sily Y,;> se neshoduje se smérem skluzové sily
Ty12na Obrazku 3.7.

Na doktoranda mam dotaz: Je to spravné?

U zadniho dvojkoli mate na vn&jsim kole wz; vodici silu Y,2;= - 2 kN a na vnitinim kole
w2 vodici silu Y22 = 4,5 kN. Tyto sméry vodicich sil Y,y se shoduji se sméry pifi¢nych
skluzovych sil 7}, , ale zadni dvojkoli nevytvoii stfed tieni My, viz Obr. 3.7 na stran€ 2
tohoto posudku.

Na doktoranda mam dotaz: Je to spravné?

Pro smérovy oblouk Ro= 800 m mate u ptedniho dvojkoli na vn&jsim kole w;; vodici silu
Yy11= - 8 kN a smér vodici sily Yy;; se shoduje se smérem pticné skluzové sily 7y:;. Na
vnitinim kole w;2> mate vodici silu Y2 = 5,5 kN.

Na doktoranda mam dotaz: Pro¢ se tento smér neshoduje se smérem pri¢né skluzové
sily 7y;; na Obrazku 3.8?

U zadniho dvojkoli mate na vné&jsim kole wz; vodici silu Y,2;= - 1,7 kN. Na vnitinim kole
w22 mate vodici silu Y2, =-10 kN.

Na doktoranda mam dotaz: Pro¢ se tyto sméry vodicich sil Y;,; neshoduji se sméry
pri¢nych skluzovych sil 7,2 na Obrazku 3.8?
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Obrazek 3.8: Poloha ¢asti podvozku a skluzové sily pfi prijezdu obloukem o po-

loméru R00 m s nedostatkem prevyseni 100 mm.
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Velikosti kolovych sil Q; a vodicich sil Yj feSené v kapitole 6.3.4. podle FASTSIM nebo
Polachovy metody se nijak vyrazné nelisi o prab&hu téchto sil, uvedenych v kapitole 6.3.3.

Na doktoranda mam dotazy:

Cim si vysvétlujete, Ze p¥i pouziti diskrétniho elastického kontaktu (Model = Di) jsou
v obloucich malych polomérid na vodicim kole w; tak vyrazné rozdily v Cisle
opotiebeni 7, o proti ekvivalentnimu modelu kontaktu &i Polichové modelu, kdyz
v pribéhu vodicich sil jsou jen nepatrné rozdily?

Pro¢ hodnota p¥iéné skluzové sily Tyi1 u Polichovy metody v malych polomérech
oblouku oproti metodé FASTSIM tak vyrazné klesa, kdyz rozdily v pfi¢nych skluzech
jsou velmi malé?

kapitola 7. — Citlivostni analyza

K piehledu vztahii pro mémy odpor z oblouku, uvedenych na str. 87 bych doplnil, Ze
v literatufe (napt. Wende D.: Fahrdynamik,1983, str. 175) lze najit pro dvounapravove
podvozky s tuze vedenymi dvojkolimi, které reflektuji rozvor podvozku a rozchod
vozidla (Parédiho vztah), piipadné kvazistatické postaveni podvozku vozidla v kolejovém
kanalu Schrammovy vztahy (tétivova, obecna ¢i vzpficené poloha).

str. 94, druhy odstavec, cituji: ,, Poloha kontaktniho bodu nabihajiciho kola a kolejnice
se téméF neméni. Lze Fici, Ze podvozek je v tomto bodé opFen o kolejnici a kolem tohoto
bodu se otaci.” S druhou vétou nesouhlasim, nebot’ kvazistaticky prijezd podvozku
smérovym obloukem pfedstavuje obecny rovinny pohyb, ktery lze rozloZit na dva dil¢i
pohyby. Prvnim je unasivy thlovy pohyb konstantni unasivou rychlosti Qo = v/Ro kolem
stiedu smérového oblouku So. Druhym je nata¢ivy pohyb podvozku s tuze vedenymi
dvojkolimi kolem stfedu tfeni Mr nebo u pruzné vedenych dvojkoli probiha nataceni
dvojkoli kolem stfedu tfeni dvojkoli Mri.

str. 98, zavér prvniho odstavce — spravné by mélo byt porovnani grafii na obr. 7.11 a 7.15
nikoliv 7.14.

ke kapitole 7.6 a 7.7 mam nasledujici dotaz: Na rozdilné iihly natoceni podvozki pod
sk¥ini vozidla reaguje sekundarni vypruZeni momentovym uc¢inkem p¥i¢nych sil,
nebot’ skiifi se musi ustavit v momentové rovnovaze. Jak je tato skutecnost
zapoitena ve vasem modelu referen¢niho vozidla? Na obr. 7.31 mate zakreslenou
idealni radialni polohu podvozki, kdy uhly natoeni obou podvozkii kolem svislé osy
jsou shodné.

Se zhodnocenim citlivostni analyzy a vyslovenim nejvétsich vlivli na ¢islo opotiebeni
vyjadiuji souhlas.

kapitola 8. — Navrh metodiky

V této kapitole je doktorandem navrZena obecna metodika pro hodnoceni dynamickych
G¢inkt  kolejového vozidla zplisobujicich pfi jizdé vozidla poskozujici GCinky na kolej.
Vedle &isla opotiebeni Ty je definovano ekvivalentni ¢islo opotiebeni Tyekv.. Jsou navrzeny
dvé varianty aproximaénich funkci, viz vztahy (8.25) a (8.29) a je provedena analyza
koeficientii téchto aproximacnich funkci na vybrané technické parametry kolejového
vozidla pii nedostatku prevySeni I =100 mm. Hodnoty téchto koeficienti jsou
zaokrouhleny na tfi desetinna ¢&isla. To dle vyjadfeni doktoranda poskytuje dostateCnou
presnost stanoveni miry opotiebeni Ty .. Neni v silach oponenta zkontrolovat, spravnost
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téchto vypoétenych koeficienti. Souhlasim s doktorandem, Ze navrZzena metodika dle
varianty B je vhodné&;jsi.

= kapitola 9. — Technické FeSeni pro sniZeni poskozujicich iinki vozidla na kolej
V této kapitole je doktorandem analyzovan pfinos technicky feseni (sniZeni Ghlové tuhosti
primarniho vypruZeni - hydraulické pouzdro sproménou radidlni tuhosti v podélném
vedeni dvojkoli, kinematické pruzné elastické mechanické vazby dvojkoli v podvozku,
vliv mazani okolkd) na sniZeni miry opotiebeni pfi prujezdu obloukem. Dale byla
doktorandem provedena simula¢ni analyza téchto pasivnich konstruk¢énich opatfeni na
kritickou rychlost jizdy vozidla v piimé koleji.

K témto vypoctim mam nasledujici poznamky:

- u kinematickych vazeb by bylo vhodné do obrazki doplnit tlumi¢e a pfipadné zminit
jejich charakteristiky (tuhost a tlumeni).

- Referen¢ni vozidlo Runl vykazuje kritickou rychlost cca 195 km/h. SniZenim podélné
tuhosti primarniho vypruzeni na 10% ptvodni hodnoty (podvozek Run31) a zavedenim
kinematickych vazeb dvojkoli do$lo oproti podvozku Runl k vyraznému poklesu hodnoty
kritické rychlosti (cca 130 km/h) a k poklesu miry opotiebeni 2T}, ale tyto rizné feSené
kinematické vazby (Run67, Run76 a Run79) se na prubéhu miry opotiebeni 2Ty oproti
podvozku Run31, v obloucich malych poloméri neprojevuji, viz obr. 9.6 (leva Cast).
Vlivem kinematické pruzné-elastické vazby vzrostly hodnoty kritické rychlosti, viz obr.
9.6 (prava cast).

Na doktoranda mam dva dotazy:

Ve smérovych obloucich Ro > 600 m mirné vzrusta oproti podvozku Run31 mira
opotiebeni 2 Ty . Pro¢?

Z grafa vypoctu Kritickych rychlosti vyplyva, Ze jste postupné zvySoval rychlost
jizdy vozidla a sledoval kdy, respektive pfFi jaké rychlosti dojde k nestabilnimu
chodu dvojkoli. ZkousSel jste i opaény postup, z vysSich rychlosti napr. 250 km/h
postupné sniZovat rychlost jizdy azZ se chod dvojkoli ustali?

- Dovoluji si upozornit, Ze pii pouZiti ,,tuhych* kinematickych vazeb v mechanismu Run67
a i u ostatnich, by patrné hodnoty kritickych rychlosti tak vyrazn¢ nenarostly. Z tohoto
pohledu nesouhlasim stimto stru¢nym popisem, uvedenym na str. 145, cituji:
. Z uvedeného prehledu vyplyva, Ze pouzitim vazby modelu Run76, tedy prostym
propojenim kol pravé a levé strany podvozku pomoci pakového mechanismu lze vyrazné
zlepsit stabilitu jizdy vozidla a zvysit hodnotu kritické rychlosti. *

Kdyby to bylo tak jednoduché, tak pro¢ se u dvounapravovych podvozkl pouZivaji pro
zvySeni stability u mechanismu Run76 specialni ,,Koni“ tlumice. To bychom je nemuseli
pouZzivat.

- Pokud byly vysledky simulaci pro stabilitu provedeny pro novou kolej a nové jizdni
profily kol dvojkoli S 1002, potom vychylka + 7 mm, znamena, Ze dvojkoli kmita v plné
Sitce kolejového kanalu, tj. de facto od okolku k okolku. To nepovazuji za uspokojivé,
pro tento simulaéni piipad bych pozadoval amplitudu pfi¢né vychylky dvojkoli do + 3,5
mm.

kapitola 10. — Zavér

Tato kapitola pfedstavuje doktorandovo zhodnoceni plnéni ukolli a cili disertacni
prace. V ¢asti 10.2 pfedklada hlavni poznatky a piinosy své prace. V ¢asti 10.3 hodnoti i své
poznatky a zkuSenosti ziskané z feSeni vyzkumnych problémi na kterych se na svém Skolicim
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pracovisti podilel. K jeho vlastnimu zhodnoceni pfedloZené disertaéni prace nemam vyrazne
ptipominky.

Kladné hodnotim jeho pohled na moZnosti experimentalniho stanoveni vozidlového
odporu pii jizdé v piimé trati a vysledného odporu pii jizdé stejnou rychlosti v oblouku.
Z rozdilu téchto experimentalné ziskanych hodnot taznych sil Ize stanovit odpor z prijezdu
obloukem a nasledné i ¢islo opotiebeni Ty a miru ekvivalentniho opotiebeni Ty ekv.

Zhodnoceni disertacni prace:
1. Aktualnost tématu

Téma disertatni prace je z pohledu vyzkumu vzajemné interakce kolejovych vozidel
skoleji a stanoveni principu Metodiky hodnoceni dynamickych ucinki kolejového
vozidla na kolej velmi aktualni. I pfes vyse uvedené pfipominky, pfedloZena doktorska prace
pfinasi celou fadu dil¢ich poznatk®, které mohou nastartovat Sirokou odbornou diskuzi
k vhodnému zplisobu stanoveni ,,spravedlivého* poplatku za pouziti dopravni cesty rtizn€
konstrukéné feSenych pojezdii a pohont Zelezniénich kolejovych vozidel.

2. Zvolené metody zpracovani

Zvolené metody zpracovani pfedloZené doktorské prace, vychazeji z rozsahlé feSerSe
analyzy dané problematiky a z provedenych simulaénich vypocti. Jednotlivé kapitoly
postupné dokumentuji diléi zpisoby ¢i metody a dosazené vysledky dil¢i vyzkumné prace,
vykonané doktorandem na simula¢nich vypodtech a na stanoveni dvou variant (A, B)
aproximaénich funkci ,Metodiky hodnoceni ...“. Prokazani ,silné* vazby mezi odporem
z prijezdu obloukem a relativnim &islem opotfebeni Ty , respektive miru ekvivalentniho
opotiebeni Ty povazuji za metodicky spravny, ale z hlediska vyslednych skluzovych sil
zjednoduSeny postup.

3. Spinéni stanoveného cile

Po prostudovani disertaéni prace se domnivam, ze dil¢i cile disertatni prace, které byly
uvedené ve druhé kapitole diserta¢ni prace, byly doktorandem splnény.

4. Vysledky disertace, nové poznatky

V disertaéni praci byl zdokumentovan vyrazny vliv metody feSeni kontaktu kolo-kolejnic
na vysledky skluzovych sil pfedevsim ve smérovych obloucich malych tratovych poloméru
Ro €(200 az 500) m.

Souhlasim, Ze zvolend metoda vypoltu feSeni kontaktu kolo-kolejnic musi byt jasné
definovana v ,,Metodice hodnoceni ....“. Souhlasim se zavérem, Ze pro hodnoceni opotiebeni
koleje Ty, respektive Tykv je vhodné analyzovat situaci na vSech kolech vozidla, nikoliv
pouze na vodicim dvojkoli podvozku. Hodnoceni miry opotfebeni pouze podle prvniho
dvojkoli vozidla povazuji za nedostatujici. Byla zpracovana podrobna analyza vlivu
konstrukénich parametrti vozidla na velikost odporu z prijezdu obloukem. Byly vytvofeny
softwarové nastroje na zpracovani ¢aste¢né automatizované citlivostni analyzy a vyhodnoceni
provedenych simula¢nich vypoétl. Z pohledu poskozujicich ucinkt kolejnic a jizdni plochy
kol je dale nutné zabyvat se kontaktn& Ginavovym poskozenim (RCF) a vlastnostmi materialu
kol a kolejnic.
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5. Vyznam pro praxi a vyvoj védy

Na zékladé provedenych dil¢ich simulaci s referenénim vozidlem bylo ziskano velké
mnozstvi dat a byla vypracovana metodika jejich ,automatického* vyhodnoceni, ktera
umoziiuje blize zkoumat problematiku hodnoceni miry opotfebeni a nastartovat Sirokou
odbornou diskuzi ke zpisobu transparentniho stanoveni poplatku za pouZiti dopravni cesty
pro rizné konstrukéné koncipovanych pojezdi a pohont Zelezni¢nich kolejovych vozidel.

6. Rozsah a kvalita publikovanych praci, vitahujici se k tématu DP

V piedloZené disertaéni praci se doktorand odkazuje na celkem 10 vlastnich publikaci, na
nichZ se spoluautorsky podilel a které z velké ¢asti dokumentuji problematiku uvedenou
v doktorské praci. Dale dokladda odkazy na sedm vyzkumnych zprdv, u nichz je
spoluautorem. Clanky byly publikovany ve sbornicich mezinarodnich odbornych konferenci,
v Acta Polytechnika CTU a nebo VTS Spravy Zeleznic.

7. Splnéni podminek tvirci védecké prace

Predlozenou doktorskou praci a publikacemi souvisejicich s diserta¢ni praci, v nichz
vystupuje jako spoluautor, doktorand prokazal odborny piehled a dobré znalosti
z problematiky simula¢nich vypo¢ti kontaktnich pomért dvojkoli — kolej a dynamiky jizdy
kolejovych vozidel a hodnoceni dynamickych G¢inkl vozidla na kole;.

I ptes vySe uvedené kritické pfipominky se domnivam, Ze ptredloZena disertacni prace
spliiuje podminky tviréi védecké prace a doporucuji ji k obhajobé.

V Praze dne 5. biezna 2025

doc. Ing. Josef Kol&¥, CSc.
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