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                  Załącznik Nr 4 do SIWZ

O P I S      T E C H N I C Z N Y
 „ZAGOSPODAROWANIE    PUSTYCH    PRZESTRZENI

                NAD   JEZIOREM   LIDZBARSKIM 

   WRAZ  Z  BUDOWĄ   SYSTEMU   MONITORINGU” 

Nr  działki:  4,8,9,10,11,12,13,14,29,30,153,154,155,156,157,158,159,160,161,  obręb 2  nr  20                                                                 

I.  PODSTAWA OPRACOWANIA DOKUMENTACJI

-Umowa :   GMINA   LIDZBARK    13-230  Lidzbark  ul.  Sądowa 21
-Plan  sytuacyjno-wysokościowy  dostarczony  przez  inwestora   1:500

-Pomiary  techniczne  w  terenie

-Katalog  typowych  konstrukcji  nawierzchni  podatnych  i  półsztywnych

-Katalog  Powtarzalnych  Elementów  Drogowych

-Normatyw  Techniczny  projektowania  dróg  

-Instrukcja  o  znakach  drogowych  pionowych

-Rozporządzenie  nr  735  Ministra  Transportu  i  Gospodarki  Morskiej  z  dnia  30  maja  2000 r.  w  sprawie  warunków  technicznych,  jakim  powinny  odpowiadać  drogowe  obiekty  inżynierskie  i  ich  usytuowanie  (Dz.U.Nr  63  z  dnia  3  sierpnia  2000 r.)

-Rozporządzenie  Ministra  Infrastruktury  z  dnia  2  września  2004 r. w  sprawie  szczegółowego  zakresu  i  formy  dokumentacji  projektowej, specyfikacji  technicznych  wykonania  i  odbioru  robót  budowlanych  oraz  programu  funkcjonalno-użytkowego

-Rozporządzenie  Ministra  Infrastruktury  z  dnia  18  maja  2004 r.w  sprawie  określenia  metod  i  podstaw  sporządzania  kosztorysu  inwestorskiego, obliczanie  planowanych  kosztów  prac  projektowych  oraz  planowanych  kosztów  robót  budowlanych  określonych  w  programie  funkcjonalno-użytkowym

-Prawo  Budowlane  znowelizowane  27  marca  2003r.(Dz.U.Nr.89  z  1994 r.  poz.414  z  późniejszymi  zmianami   - Dz.U.2003 r. Nr  80  poz.718 )  oraz  rozporządzenie  Ministra  Infrastruktury  z  dnia  3  lipca  2003 r.  w  sprawie  szczegółowego  zakresu  i  formy  projektu  budowlanego ( Dz.U. Nr 120 z  2003 r.p.1133

-Rozporządzenie  Ministra  Infrastruktury z  23  czerwca  2003 r.  w  sprawie  informacji  dotyczącej  bezpieczeństwa  i  ochrony  zdrowia  oraz  planu  bezpieczeństwa  i  ochrony  zdrowia (Dz. U. Nr  120  poz.1126).

-Wytyczne  wzmacniania  podłoża  gruntowego  w  budownictwie  drogowym  GDDP  z  2002 r.

-Normy

            PN-S-02205-  Drogi  samochodowe. Roboty  ziemne.

            PN-S-96025-  Drogi  samochodowe i lotniskowe.  Nawierzchnie  asfaltowe.

-Specyfikacje  Techniczne  GDDP.

-Techniczne  badania  podłoża  gruntowego

-Uzgodnienia  techniczne  z  inwestorem.

II.  STAN    ISTNIEJĄCY

Stan  istniejący  terenu  pustych  przestrzeni  nad  jeziorem  Lidzbarskim   objętym  opracowaniem  technicznym  to  teren  (dziewiczy)  biegnący  wzdłuż  linii  brzegowej  jeziora,  porośnięty  różnymi  chwastami, trawą, teren  lekko  podmokły  utrudniający  spacery, spotkania  oraz  wypoczynek.

Jest  także  miejscem  gdzie  można  na  wolnym  powietrzu  grać  w  różne  gry, czy  też  sobotnio  niedzielny  wypoczynek.  

Istniejący  teren  przeznaczony  pod  budowę  ciągu  pieszego  łączy  istniejącą  promenadę  wzbogacającą  element  całego  założenia  zlokalizowany  przy  nabrzeżu  plaży  miejskiej.

Droga  dojazdowa   na  w/w  działkach  posiada  nawierzchnię  gruntowo-żwirową, przebiega  w  obszarze  zabudowanym,  posiada  przekrój  jednojezdniowy,  dwupasowy, jednokierunkowy  o  szerokości  jezdni   nawierzchni  gruntowej   4,0 m.  Trasa  drogi  przebiega  w  terenie  pagórkowatym.  Istniejąca  nawierzchnia   jest  zdeformowana  ,  brak  spadków  poprzecznych  i  profilu  podłużnego  co  powoduje  powstawanie  zastoisk  wody  po  opadach  deszczowych  i  stwarza  niebezpieczeństwo  dla  ruchu  drogowego  i  ruchu  pieszego.   Nierówność  w   jezdni  utrudnia  spływ  wód  opadowych, a tworzące  się  zastoiska  wody  powodują  dalszą  degradację  nawierzchni. Wody  opadowe  odprowadzane  są  powierzchniowo.  

W  części  środkowej  (centrum)   brak  miejsc  postojowych  dla  samochodów  osobowych, jak  i  dla  wózków  inwalidzkich

Część  środkową  centrum  należy  przebudować  i  zagospodarować  według  wskazań  inwestora.  W  pasie  drogowym  objętym  przebudową  drogi  występuje  uzbrojenie  podziemne  w  postaci  :

                -kable  telefoniczne

                - sieć  wodociągowa

Trasy  uzbrojenia  oraz  przeszkody  terenowe  pokazane  są  na  planie  sytuacyjno-wysokościowym  w  skali  1:500.

Spadki  poprzeczne  istniejącej  nawierzchni  od  0%  do  3,5%, a  niejednokrotnie  w  przeciwnym  kierunku.

Istniejąca  droga  ma  wydzielony  pas  drogowy  rozgraniczający  teren  przeznaczony  do  ruchu  publicznego  . Szerokość  pasa  drogowego  zmienna .  Po  istniejącej  nawierzchni  odbywa  się  ruch  drogowy  w  postaci  :  samochody  dostawcze, osobowe ,  droga  służy  dla  ruchu  lokalnego. 

Stan  istniejący  (ciągu  pieszego)  w  górnej  części   jest  zbyt  zniszczony  aby  spełniał   prawidłowo  swoją  funkcję  dla  ruchu  pieszego.

Schody  są  w  stanie  nie  do  przyjęcia  dla  ruchu  pieszego  przy  większym  podłużnym  spadku  terenu.  Stopnie  nierówne, wykruszone.

Brak  pochylni  do  poruszania  się  z  wózkami  z  małymi  dziećmi  i  dla  osób  niepełnosprawnych  poruszających  się  na  wózkach  inwalidzkich.

Aby  poprawić  bezpieczeństwo  ruchu  drogowego  i  nośność  nawierzchni  drogowej  należy  poprawić  parametry  drogi  po przez  przebudowę  drogi  co  poprawi  komfort  jazdy  i  nośność  nawierzchni. 

III.    STAN   PROJEKTOWANY

ZAŁOŻENIA   TECHNICZNE:

Kategoria  -  droga  ( ulica)  gminna

Klasa  -  Z

Prędkość  projektowa  Vp – 30  km/h

Kategoria  ruchu  KR-1

Spadek  poprzeczny  jezdni – jednostronny 2%.

Przekrój  poprzeczny    szer.  4,00 m

Szerokość  ciągu  pieszego    2,5 m.

Szerokość  drogi  dojazdowej  4  do  5 m,  spadek  poprzeczny  2 %

Przebudowa  terenu  pustych  przestrzeni  nad  jeziorem  Lidzbarskim   i  przebudowa  istniejącej  drogi  dojazdowej , oraz  wyznaczenie  miejsc  postojowych  dla  samochodów  osobowych- przebudowa  parkingu, przebudowa  ciągów  pieszych, schodów  w  terenie, przebudowa  oświetlenia ,  wraz  z  utwardzeniem  terenu  placu manewrowego przy budynku MOSIR-u, budowa  kładki dla pieszych z pomostem o wym. 4,0 x 3,0 m   nad  rowem  w  ciągu  pieszym  sprzyjać  będzie  rozwojowi  agro - turystycznemu.

Szczegółowy  przebieg  trasy  drogi  dojazdowej,  ciągu  pieszego, parkingu,   z  parametrami  jezdni  pokazano  na  planie  sytuacyjno-wysokościowym  w  skali  1:500.

Niweletę  podłużną  i  poprzeczną  drogi  zaprojektowano  w  powiązaniu  z  ukształtowaniem  istniejącej  nawierzchni  gruntowo-żwirowej    by  móc  wykorzystać  istniejące  nawierzchnie  jako  podbudowy  projektowanej nawierzchni  drogi.

Niweletę  podłużną  ścieżki  zaprojektowano  w  nawiązaniu  o  istniejący  spadek  podłużny  terenu  wraz  z  schodami  dla  ułatwienia  zejścia  po  stromym  terenie.

Biorąc  pod  uwagę  warunki  ekonomiczne  należy  dostosować  parametry  techniczne  drogi  do  przewidywanego  ruchu.

Należy  wykorzystać  w  maksymalnym  stopniu  istniejący  pas  drogowy  ,dostosować  ukształtowanie  drogi  przekroju  podłużnego  do  istniejącej  drogi.  Warunki  wodne  ustalono  jako  dobre  .  Głębokość  wody  gruntowej   (h)  od  spodu  konstrukcji  nawierzchni  wynosi  >  jak  2 m. 

Wśród  gruntów  rodzimych  dominują  grunty  piaszczyste  o  bardzo  zróżnicowanych  frakcjach.  Na  podstawie  przeprowadzonych  badań  stwierdzono  ,  że  podłoże  gruntowe  wzdłuż  trasy  projektowanej  drogi  jest  nośności  G1 i  G-2.

KONSTRUKCJA   NAWIERZCHNI
Projektuje  się  konstrukcję  nawierzchni    na  ruch  KR-1,  wg  Katalogu  Typowych  Konstrukcji  Nawierzchni  Podatnych  i  Półsztywnych  który  stanowi  załącznik  do  zarządzenia   Nr.6 GDDP z  dnia  24  kwiecień  1997 r.

Droga   dojazdowa  w  km  0+000  do  0+326 

Spadek  poprzeczny  nawierzchni   jednostronny 2 % na  odcinkach  prostych.

Po  wyrównaniu  i  wyprofilowaniu  podłoża  należy  wykonać  podbudowę  z  betonu  B-15  grubość  warstwy  15  cm,  po  czym  należy  wykonać  podsypkę  cementowo-piaskową  grubości  3  cm.  Następnie  ułożyć  kostkę  betonową    typ – K-1  starobruk    grubości  8 cm,

Wzdłuż  krawędzi  drogi  dojazdowej  należy  ustawić  krawężnik  betonowy  15x30  na  lawie  betonowej  bez  oporu,  po  prawej  stronie  drogi  krawężnik  wtopiony,  po  lewej  stronie  krawężnik  zatopiony (wystający  4  cm  nad  poziom  kostki) .

Plac manewrowy będzie zlokalizowany między budynkiem MOSIR-u a krawędzią jezdni.  Zostanie on wykonany w technologii jak droga dojazdowa. 

Ślepo zakończony układy jezdny wymusza konieczność budowy placu manewrowego. 

Ponadto w  dalszej części droga ta zmienia się w ścieżkę dla pieszych co powoduje konieczność budowy placu manewrowego. 

Ścieżka - ciąg  pieszy  w  km  0+000  do  km  0+757 :

Na  istniejącym  podłożu  należy  wykonać  wyrównanie  i  w  niektórych  miejscach  niweletę  podłużną  podnieść  (  patrz  profil  podłużny)  poziom  po  przez  nasypanie  odpowiedniej  warstwy  pospółki  do  projektowanego  profilu  ( warstwa  odcinająca  ze  względu  na  podmokłe  podłoże).  Po  zagęszczeniu  do  odpowiednich  parametrów  zagęszczenia ( czytaj  specyfikacje  techniczne  wykonania  podbudów  z  kruszywa  naturalnego  stabilizowanego  mechanicznie)  wykonać   podbudowę  z  betonu  chudego  B-10  grubość  warstwy  10  cm,  podsypkę  cementowo-piaskową  grubości  3  cm  i  po  zagęszczeniu  ułożyć  kostkę  betonową  pod  nazwą  typ  K-1  starobruk.         Po  obu  stronach  zewnętrznych  należy  ustawić  obrzeże  betonowe  30x8  na  podsypce  piaskowo-cementowej.

Schody  układamy  z  kostki  betonowej  typu  „Piaza” na  stopniach,  a  podstopnie  pierwszy  rząd  układamy  z  kostki  betonowej  typu  „ Polisada”.

( patrz  szczegół  schodów)

Na  długości  stopni  schodowych  po  zewnętrznych  i  wewnętrznej  stronie  należy  wykonać  poręcze  z  pochwytem  na  dłoń  na  długości  10  mb.

Schody  w  km  0+747

Z  uwagi  na  strome  podejście  w  ciągu  pieszym  w  km  0+747  i  byłby  utrudniony  ruch  pieszych  należy  wybudować  schody  wraz  z  zejściem  dla  wózków  i  poręczą  z  obu  stron  schodów. Schody  należy  przystosować  dla  osób  niepełnosprawnych.

Pomost  zlokalizowany  w  km 0+410    w  ciągu  pieszym

Obiekt  zlokalizowany  jest  wzdłuż  projektowanego  ciągu  pieszego  w  km  0+410  na  wysokości  działki  nr  13. Ma on wymiary 4,0x3,0 mi usytuowany zostanie  nad istniejącym rowem melioracyjnym  Górna  część  pomostu  ma  kształt  łukowy.

Konstrukcja kładki będzie posadowiona na brzegach rowu. 

Konstrukcja  pomostu  oraz  nawierzchnia  są  wykonane  z  impregnowanego drewna. 

Poziom  nawierzchni  pomostu  wznosi  się  60  cm  ponad  powierzchnię  lustra  wody,  mierzoną  w  okresie  kiedy  jezioro  osiąga  najwyższy  poziom  lustra  wody.  Głównymi  użytkownikami  pomostu  są  spacerowicze  korzystający  z  wypoczynku  i  turyści  podziwiający  przepiękny  teren  jeziora  lidzbarskiego.  

 Niweletę  podłużną  i  poprzeczną  ciągu  pieszego ( chodnika)  zaprojektowano  w  powiązaniu  z  ukształtowaniem  istniejącego  terenu  wzdłuż  linii  brzegowej  jeziora.  

Biorąc  pod  uwagę  warunki  ekonomiczne  należy  dostosować  parametry  techniczne  budowy  chodnika  do  istniejących  warunków  w  terenie.

Wynikiem  prac  związanych  z  przebudową  „Zagospodarowania  pustych  przestrzeni  nad  jeziorem  Lidzbarskim  wraz  z  budową  systemu  monitoringu    będzie  poprawa  warunków  bezpieczeństwa   ruchu  pieszego.

Konsekwencją  robót  nie  będzie  zwiększenia  natężenia  ruchu  w  tym  obszarze , co  wiązałoby  się  ze  wzrostem  odczuwanych  dziś  przez  mieszkańców  oddziaływań  na  otoczenie.

Nowa  nawierzchnia  znacznie  zmniejszy  oddziaływanie  hałasowe  związane  z  toczeniem  się  kół  pojazdów  mechanicznych  po  aktualnie  nierównej  i  zdeformowanej  jezdni  gruntowej .

Należy  założyć  ,  że  w  związku  z  poprawą  równości  nawierzchni  przebudowanej  drogi  oraz  uporządkowanie  ścieków  deszczowych  - oddziaływanie  na  środowisko  przebudowanej  drogi  będą  znacznie  mniej  odczuwalne.

Zamierzona  przebudowa  drogi  będzie  stosunkowo  niewielką  inwestycją  jedynie  o  oddziaływaniach  ograniczonych  do  najbliższego  otoczenia.

Przebudowa  nie  zmieni  wielkości  ani  struktury  ruchu  na  omawianym  odcinku  drogi,  poprawi  jednak  bezpieczeństwo  ruchu  pojazdów  i  jego  płynność. 

IV. ODWODNIENIE
Odwodnienie  na  całym  projektowanym  odcinku    zaprojektowano  w  nawiązaniu  o  warunki  terenowe  za  pomocą  odwodnienia  powierzchniowego.

V. OZNAKOWANIE 

Droga została zaprojektowana jako klasa ,,Z” o prędkości projektowej 30 km/h i ruchu KR-1, w związku z tym konieczne jest ustawienie oznakowania w postaci znaku B- 18 ,,zakaz wjazdu pojazdów o rzeczywistej masie całkowitej ponad 3,5 t” i ograniczenie prędkości do 20 km/h znak B-33.  

Organizacja  ruchu  nie  została  zmieniona  czyli  oznakowanie  pionowe  pozostaje  bez  zmian. Oznakowano  dodatkowo  niektóre  elementy  jak  „ parkingi”

 „ Przejścia  dla  pieszych”   ( patrz  plan  sytuacyjno-wysokościowy) pozostało  na  poprzednim  miejscu.

VI. ŁUKI  POZIOME 

Na  projektowanym  odcinku  drogi   nie  wykazano  łuków  poziomych – brak. .

VII.  REPERY
Całość  projektu  drogowego  sytuacyjno-wysokościowy  został  dowiązany  do  wysokości  istniejących  w  terenie  zachowując  rzędne  zgodnie  z  układem  państwowym  z  dowiązaniem  do  istniejących  rzędnych  w  terenie.

Założono  i  dowiązano  się  do  reperu  roboczego.  

VIII.  ROBOTY   ZIEMNE

Na  projektowanym  odcinku  przebudowy  drogi  istniejącej nie  wykazano  robót  ziemnych.

Roboty  związane  z  przebudową  drogi  wykazano  jako  wykonanie  koryta  drogi  w  m2. 

IX.   URZĄDZENIA  OBCE  
Projekt  przebudowy  drogi  i  ciągu  pieszego ( chodnika) nie  przewiduje  kolizji  z  istniejącymi  urządzeniami  obcymi  umieszczonymi  w  pasie  drogowym.

X.  TECHNOLOGIA  ROBÓT
Roboty  należy  wykonać  zgodnie  z  Ogólnymi  Warunkami  Technicznymi  Wykonania  i  Odbioru  Robót  z  uwzględnieniem  Ogólnych  specyfikacji  technicznych  .

UWAGA  !

Roboty  ziemne  i  przygotowawcze  należy  prowadzić  z  dużą  uwagą  i  nadzorem  z  uwagi  na  możliwość  wystąpienia  nie  zinwentaryzowanych urządzeń  podziemnych.

XI .    KOSZTORYS

Kosztorys  inwestorski  wykonano  na  podstawie  Rozporządzenia  Ministra  Infrastruktury  z  dnia  2  września  2004 r. ( Dz. U. Nr 202  poz.2072)  w  sprawie  określania  metod  podstaw  sporządzania  kosztorysu  inwestorskiego. Opracowano  na  podstawie  pomiarów  w  terenie  w  oparciu  o  projekt  budowlany  na  przebudowę  przedmiotowej  drogi. Wycenę  sporządzono  w  oparciu  o  średnie  ceny  jednostkowe  z  przetargów  i  cen  rynkowych  robót  zgodnie  z  rozporządzeniem  Ministra  infrastruktury. 

Wybrane  kody  Wspólnego  Słownika  Zamówień  (CPV) i  Nr  Specyfikacji  Technicznej.

ROBOTY  PRZYGOTOWAWCZE   CPV-45111200-0  SST   D-01.00.00

PODBUDOWA   CPV-45233320-8   SST     D-04.00.00

NAWIERZCHNIA   CPV-45233220-7   SST     D-05.00.00

ROBOTY  WYKOŃCZENIOWE  CPV-45233320-8  SST 06.00.00

ELEMENTY  ULIC    CPV-45233000-0  SST  D-08.00.00

INNE  ROBOTY    CPV- 45233000-9      SST  D-10.00.00  
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