Streszczenie pracy dyplomowej

Tematem niniejszej pracy jest zaprojektowanie powtarzalne;j
konstrukcji o rozpietosci SOm dla kolei duzych predkosci. Dodatkowo ze
wzgledu na ztozonosc¢ tematyki w pracy umieszczono rowniez zagadnienia
specyficzne dla projektowania mostow duzych predkosci.

Praca zostala podzielona na dwie czesci, na czes¢ studialng oraz na
czeS¢ projektowa. W pierwszej czesci niniejszej pracy — w czesci studialnej —
przedstawiono zarys teoretyczny stojacy za projektowania obiektow dla
duzych predkosci na podstawie wytycznych i przepisow roznych organow.
Druga czeSc jest czesc projektowa. Przedmiotem czesci projektowej jest
opracowanie koncepcji przesta o rozpietosci 50 m dla kolei wielkiej
predkosci. Mozna w nim znalez¢ cztery koncepcje przekroczenia przeszkody
oraz obliczenia wstepne do trzech z nich, a takze bardziej szczegdétowa
analize dla wybranego wariantu.

1.1. Czesc¢ studialna

W czesci pierwszej przedstawiono wytyczne UIC na temat
projektowania kolej duzych predkosci. W nim przedstawiono trzy wytyczne:

e UIC 776-1 R — Obciazenia, ktore nalezy uwzglednic¢ podczas
projektowania mostow kolejowych,

e UIC 776-2 R — Mosty dla wysokich i bardzo wysokich predkosci,

e UIC 719 R - Roboty ziemne oraz podtorze dla linii kolejowych,

Sa to jednak przestarzate wytyczne, ktore powstawaly w czasie
powstawania pierwszych linii wysokich predkosci we Francji i Japonii.
Pomimo tego, przedstawiono ich w niniejszej pracy ze wzgledu na ich ogélny
charakter. Wiele danych w Eurokodach sa bazowane na tych wytycznych.
Dodatkowo wprowadzaja pojecia duzych i wysokich predkosci rozgraniczajac
je na podstawie predkosci przejazdu. Warto jeszcze wymieni¢ zawarta w nich
podejscie do nowych oraz remontowanych obiektow znajdujacych sie na
trasach kolei duzych predkosci. Na koniec tej czesci zamieszczono
podsumowanie raportu UIC na temat projektowania linii o predkosci 300 do
350 km/h.

W nastepnej czesci umieszczono wytyczne i zasady projektowania linii
duzych predkosci na podstawie Eurokodow. Istniejacy polskie normy (stan
na 2009 rok) nie precyzuja zasady projektowania i wykonania mostow dla
predkosci powyzej 200km /h. Dodatkowo w Polsce wystepuje proces
wprowadzania Eurokodow do praktyki inzynierskiej. W tej czesci
przestawiono modele obciazen obiektow kolejowych, tj. LM71, SW/2, HSLM
oraz model stosowane przy obliczeniu zmeczenia konstrukcji. Rowniez
przedstawiono sposob przylozenia takich obciazen. Jedna z najistotniejszych
punktow, ktora nie jest zbyt dobrze opisana w polskich normach, jest
omawianie sprawy odpowiedzi dynamicznej mostu. W Eurokodach jest to
dobrze opisane i sposob postepowania zostal umieszczony w niniejszej pracy.




Na koncu tego rozdzialu przestawiono kryteria stanu granicznego
uzytkowalnosci dla przedstawionych obiektow. Najistotniejszy parametr w tej
czesci jest kryterium komfortu, ktory wplywa na pozostate warunki
uzytkowalnosci.

W kolejnym rozdziale przedstawiono sposob przeprowadzenia analizy
dynamicznej. W pierwszej czesci przedstawiono rodzaje analiz dynamicznych,
dzielac ich ze wzgledu na ich zlozonosc. Pierwsze dwa pokazujg metody
bardzo podobne do metod zamieszczonych w polskich normach, lecz sa one
ograniczone do przejazdow do okoto 200 km/h. Nastepnie przestawiono
metode DER oraz LIR, sg to uproszczone metody obliczenia wptywu
dynamicznego na obiekt i nie wymagaja bardzo doglebnej analizy
konstrukcji, lecz pozwalaja jedynie sprawdzic¢ stany uzytkowalnosci. Na
konicu przedstawiono metody pelnej analizy dynamicznej oraz zakres
uwzglednionych oddzialywan. Te metody sa najbardziej dokladne i najlepie;j
odwzorowuja charakter pracy konstrukcji od przejazdu pociagow z duzymi
predkosciami, lecz sa tez najbardziej czasochtonne.

W przedostatnim rozdziale przedstawiono kilka przyktadowych
zrealizowanych obiektow. Przy doborze obiektow do przedstawienia w tej
czesci kierowano sie dostepnoscia do danych nie tylko na temat stanu
fizycznego obiektu, ale takze do badan na temat obiektu oraz na mozliwosci
zastosowania tych danych w nastepujacej pracy. Pierwszy obiekt to most
typu ‘pergola’, tj. skrzyzowanie linii KWP z przeszkoda o kacie 15°. Nastepnie
przestawnio obiekt wykonany w Niemczech. Obiekt ten sklada sie z 15
przeset o rozpietosciach okoto SOm. Dla tego obiektu pelna analiza
dynamiczna zostata przeprowadzona, wskazujac miejsca najbardziej wrazliwe
na wplywy dynamiczne oraz na wplywy dynamiczne, ktéore mozna pominac.
Kolejnym elementem w tym przykladzie jest analiza réznic pomiedzy
Eurokodami oraz normami Niemieckimi, oraz porownanie modelu obcigzen
HSLM z rzeczywistymi pojazdami duzych predkosci stosowane w europie. W
trzecim przyktadzie przedstawiono obiekt oddany do uzytku na Tajwanie. W
nim przedstawiono analizy dynamiczne oraz podano przekroje i wymiary
elementow konstrukcji kratownicowej dla mostu w ciagu linii kolei duzych
predkosci. Ostatni przyktad to wiadukt w ciagu linii duzych predkosci we
Wiloszech. Podano ten przyklad glownie ze wzgledu na staly system ciagtego
monitoringu w nim zamontowany.

W ostatnim rozdziale czesci studialnej przeprowadzono analize
umiejscowienia takiego obiektu, jak w temacie pracy, w ciagu planowych linii
kolei duzych predkosci w Polsce, tzw. linii °Y’. W czeSci tej przeanalizowano
mozliwe kolizje z istniejaca infrastruktura kolejowa i drogowa oraz
przeszkodami terenowymi. Stwierdzono, ze taki obiekt moze si¢ znalezc¢ nad
autostrada, z co najmniej trzema pasami w kazdym kierunku badz nad
rzeka.

1.2. Czesc¢ projektowa

Czesc projektowa zostala podzielona na dwie zasadnicze czesci, na
obliczenia wstepne trzech obiektow i pozniejsze porownanie wynikow z tych




analiz, oraz na druga czesc¢, w ktorym szczegotowo obliczono wybrany
wariant.

Poczatkowo przeprowadzono obliczenia wstepne dla koncepcji
sprezonego zelbetowego mostu ramownicego. Poczatkowo zebrano obciazenia
dziatajace na most, zdefiniowano model obiektu oraz obliczono sity dzialajace
na ten obiekt i przyjeto wstepne sprezenie obiektu. Nastepnie
przeprowadzono analize dynamiczng metoda LIR w celu sprawdzenia stan
granicznego uzytkowalnosci. Na koncu obliczono rowniez ugiecie konstrukcji.

W nastepnych dwoch rozdzialach przeprowadzono takie same
obliczenia dla dwoch innych obiektow, tj. dla stalowego mostu
kratownicowego oraz dla stalowego mostu tukowego. Obiekty te zostaly
rowniez sprawdzone pod katem analizy dynamiczne;j.

Po obliczenia wstepnych przeprowadzono analize poro6wnawcza
wariantow. Z analizy wynika, ze najbardziej optymalny obiekt do dalszych
obliczen to most kratownicowy, dla ktoérego nastepnie przeprowadzono
bardziej szczegolowe obliczenia.

W obliczeniach szczegotowych sprawdzono szereg przekrojow po
dtugosci pasa gornego pod katem wytrzymalosciowym. Sprawdzano rowniez
poltaczenia spawane w obiekcie. Na koncu przeprowadzono szereg analiz
przypadkow wyjatkowych. Sprawdzono przypadek wykolejenia sie¢ pociagu na
obiekcie, zachowanie sie obiektu od przyspieszenia i hamowania oraz
koniecznosc¢ przeprowadzenia analizy statecznosci konstrukcji od bocznych
wiatrow.




