OPIS PRZEDMIOTU ZAMÓWIENIA

Dla zadania: " Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 361 w m. Mirsk w km 5+050-7+540 w zakresie chodnika - etap 1”
1. Odcinek drogi wojewódzkiej Nr 361 od km 5+050 (0+000) 
do km 7+540 (2+490) w m. Mirsk.
1.1 Plan orientacyjny
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1.2 Opracowano na podstawie  www.maps.google.pl
1.3 Zakres opracowania oraz obszar oddziaływania inwestycji.
Zakres inwestycji obejmuje przebudowę drogi wojewódzkiej nr 361 w km od 5+050 (0+000) do 11+340 (6+290) polegającą na remoncie istniejących oraz budowie nowych chodników oraz zatok autobusowych dla etapu 1 od km 5+050 (0+000) – 7+540 (2+490) dz. nr 184 AM 3, 64 AM 4 (Kwisa) obr. 0003 Mirsk, 490/6 AM 4, 510/3 AM 7, 203 AM 4, 136, 135 AM 3 obr. 0002 Mirsk, 209 AM 1 obr. 0012 Mroczkowice.

Ponadto zakres robót etapu 1 obejmuje remont istniejącej kanalizacji deszczowej oraz budowę odcinków nowej kanalizacji deszczowej.

1.4 Zagospodarowanie terenu – stan istniejący.
Projekt (etap 1) obejmuje odcinek drogi wojewódzkiej nr 361 w km od 5+050 (0+000) do 7+540 (2+490). Droga zaliczona jest do kategorii dróg wojewódzkich 
i klasy technicznej G o następujących parametrach:

· droga jednojezdniowa, dwupasowa szerokości 6,0 – 7,0 m o nawierzchni bitumicznej

· kategoria ruchu: L=(66x0,109+47x1,950+28x0,594)x0,50= 57,75 – KR2

· warunki wodne: dobre / przeciętne

· grupa nośności podłoża: G1 / G2 (grunty wątpliwe)
Kategorię ruchu wyznaczono na podstawie generalnego pomiaru ruchu przeprowadzonego w 2015 r. - SDRR na odcinku Radoniów - Krobica (km 0+000 – 11+400), który wynosi 4717 poj./dobę. Warunki wodne ze względu na długość odcinka należy uznać zmiennie od przeciętnych do dobrych, a istniejące podłoże (poza istniejącą jezdnią) zaliczyć należy do dwóch grup nośności G1 i G2 w zależności od odcinka drogi. Ze względu na rodzaj budowli w projekcie założono dla chodnika grupę nośności G1 oraz G2 pod zatokami autobusowymi.

Na rozpatrywanym odcinku droga wojewódzka przebiega głównie przez tereny zurbanizowane z wyznaczonym obszarem zabudowanym i związanymi z tym ograniczeniami prędkości. Obecnie w ciągu drogi zlokalizowane są chodniki, lecz nie zachowują one ciągłości, a sposób ich wyznaczenia nie pozwala na bezpieczne skomunikowanie obszaru w zakresie ruchu pieszych. Chodniki zlokalizowane są na odcinku od mostu na rzece Kwisa (km 0+420) do km 1+410. Na pozostałych odcinkach brak jest chodników, a ruch pieszy odbywa się po gruntowych poboczach 
i wydeptanych ścieżkach wzdłuż brzegu rzeki Kwisa. Istniejące chodniki w większości zakwalifikowano do przebudowy. Ich stan techniczny w 80% odcinków jest zły. Istniejące chodniki posiadają niejednorodną nawierzchnię, częściowo z betonu asfaltowego, płyt betonowych, kostki betonowej. Szerokość chodników również jest niejednakowa i dostosowana do zabudowy oraz granicy pasa drogowego. Miejscami zawężają się do opaski szerokości 0,5 – 0,7 m i nie mogą być użytkowane jako chodniki dla pieszych.

W ciągu rozpatrywanego odcinka DW361 wyznaczone są przystanki autobusowe. Przystanki wyznaczane są zarówno w miejscu istniejących zatok, jak i bezpośrednio na jezdni DW361. W obrębie przystanków brak jest peronów, a wiaty ustawiane są bezpośrednio przy jezdni. Ponadto brak jest wyznaczonych dojść do przystanków oraz przejść dla pieszych umożliwiających bezpieczne skomunikowanie całego obszaru.

Na odcinku z istniejącymi chodnikami odprowadzenie wód opadowych następuje poprzez wpusty uliczne bezpośrednio do rzeki Kwisa. Na pozostałych odcinkach wody opadowe kierowane są do rowów przydrożnych, z których brak jest ujścia co powoduje zaleganie wody w rowach i nasiąkanie korpusu drogi. Stan taki jest bardzo niekorzystny dla konstrukcji drogi.
1.5 Zagospodarowanie terenu – stan projektowany.
Projekt przewiduje remont istniejących oraz budowę nowych odcinków chodników przeznaczonych wyłącznie dla ruchu pieszego, przebudowę istniejących oraz budowę nowych zatok autobusowych, przebudowę istniejących oraz budowę nowych odcinków kanalizacji deszczowej. 

Chodniki projektuje się szerokości 2,0m z lokalnymi zawężeniami do 1,5m (nowe chodniki na odcinkach, gdzie pas drogowy nie pozwala na wykonanie 2,0m) oraz 
do 1,25m na remontowanych (istniejących) odcinkach. Chodniki projektuje się 
o nawierzchni z kostki brukowej betonowej grubości 8 cm w kolorze szarym oddzielonej od jezdni krawężnikami betonowymi 15/30/100 cm wyniesionymi 15 cm ponad istniejącą nawierzchnię jezdni i posadowionymi na ławie betonowej C12/15 z oporem oraz oddzielonej od przyległego terenu obrzeżami betonowymi 8/30/100cm na ławie betonowej z oporem. Miejscami chodniki przechodzą w opaski skrajne szerokości 0,5 – 0,7m po których ruch pieszy nie może się odbywać. W celu zapewnienia ciągłości komunikacji projektuje się przejścia dla pieszych – projekt docelowej organizacji ruchu, który stanowi odrębne opracowanie. Lokalizację przejść (istniejących i projektowanych) uwzględniono w projekcie zagospodarowania terenu. W obrębie przejść dla pieszych wykonać należy zaniżenie krawężnika na szerokości 
4,0m.

Zjazdy indywidualne projektuje się jako przejazd przez zaniżony chodnik na szerokości 4,5m. 

W obrębie skrzyżowań i zjazdów publicznych projekt przewiduje doprowadzenie chodników do krawędzi jezdni i zakończenie obniżonym krawężnikiem.

Zatoki autobusowe projektuje się o nawierzchni z kostki brukowej kamiennej gr. 16 cm oddzielonej od nawierzchni bitumicznej krawężnikiem zatopionym do 4 cm ponad nawierzchnię jezdni. Na krawędzi po stronie peronu projektuje się wykonanie krawężników betonowych 15/30/100 cm wyniesionych 15 cm ponad nawierzchnię zatoki. Peron projektuje się o konstrukcji tożsamej z chodnikami
Na odcinku od km 0+000 do km 0+440 projektuje się wykonanie murów oporowych. Projektuje się wykonanie konstrukcji oporowych z wykorzystaniem prefabrykowanych elementów typu L wykonanych z betonu cementowego klasy min. C30/37 oraz spełniające warunek nośności dla obciążeń min. p=16,7 kN/m2. Wysokość elementów: H=155cm oraz H=205cm.

Charakterystyczne parametry projektowanych obiektów:

· powierzchnia zatok autobusowych: 340 m2
· powierzchnia chodników: 7465 m2
· długość kanałów kd: 630 m
1.4.1 Odwodnienie.

Odprowadzenie wód opadowych następować będzie powierzchniowo poprzez zaprojektowane spadki podłużne i poprzeczne. W części, w której występuje istniejąca oraz projektowana kanalizacja deszczowa wody opadowe odprowadzane będą poprzez wpusty uliczne do kanalizacji deszczowej i dalej do rzeki Kwisa. Na odcinku, gdzie występują rowy przydrożne wody opadowe odprowadzane będą poprzez projektowane wpusty uliczne do rowów.
1.4.2  Odprowadzenie wody do rowów.

Przewiduje się wykorzystanie istniejących rowów do odprowadzenia wód opadowych. W ramach planowanej inwestycji nie przewiduje się wykonywania robót w rowach przydrożnych poza robotami związanymi z budową konstrukcji oporowej – w tym przypadku przewiduje się ponowne formowanie skarp rowu (przywrócenie stanu istniejącego).
1.4.3  Przepusty pod drogą i pod zjazdami.
Przewiduje remont istniejących przepustów drogowych. 
1.4.4  Projektowana Kanalizacja deszczowa.
Przewiduje się wykonanie odcinków kanalizacji deszczowej wraz z budową wpustów, osadników oraz separatorów, z wykorzystaniem istniejącego systemu odwodnienia
2. Uwagi dodatkowe
1. Roboty wykonywać zgodnie z Polskimi Normami, sztuką budowlaną i przepisami BHP. Zmiany w przyjętych rozwiązaniach wymagają zgody nadzoru autorskiego. Roboty ziemne należy wykonywać i zabezpieczać z uwzględnieniem obowiązujących przepisów zawartych w normach: PN-B-06050:1999 Geotechnika. Roboty ziemne. Wymagania ogólne PN-B-10736:1999 - Roboty ziemne. Wykopy otwarte dla przewodów wodociągowych i kanalizacyjnych. Warunki techniczne wykonania PN-S-02205:1998 - Drogi samochodowe. Roboty ziemne. Wymagania i badania.
2. Wbudowane materiały muszą odpowiadać Polskim Normom lub wymogom określonym w art.10 ust.2 Prawo Budowlane z dnia 07.07.1994r.
3. Zmiany w przyjętych rozwiązaniach wymagają zgody nadzoru autorskiego. Roboty ziemne należy wykonywać i zabezpieczać z uwzględnieniem obowiązujących przepisów zawartych w normach: PN-B-06050:1999 Geotechnika. Roboty ziemne. Wymagania ogólne PN-B-10736:1999 - Roboty ziemne. Wykopy otwarte dla przewodów wodociągowych i kanalizacyjnych. Warunki techniczne wykonania PN-S-02205:1998 - Drogi samochodowe. Roboty ziemne. Wymagania i badania.
4. Istniejące uzbrojenie podziemne zostało naniesione na plany sytuacyjne przez uprawnionego geodetę. Trasy naniesionego uzbrojenia są jednak orientacyjne, dlatego też roboty ziemne w jego rejonie winne być wykonywane bardzo ostrożnie, wyłącznie systemem ręcznym. Przed przystąpieniem do robót jak już wspomniano przebieg istniejącego uzbrojenia należy wytyczyć z udziałem użytkowników uzbrojenia i dla uściślenia jego przebiegu należy wykonać ręcznie sondy poprzeczne pod nadzorem poszczególnych użytkowników. W wypadku stwierdzenia niezgodności w przebiegu istniejących sieci należy powiadomić nadzór autorski celem dokonania ewentualnych korekt w dokumentacji. Odkopane uzbrojenie należy zabezpieczyć przed uszkodzeniem przez podwieszenie i obudowanie wg rozwiązań typowych, jeśli użytkownicy uzbrojenia nie zalecą innych indywidualnych rozwiązań. Szczególne kłopoty realizacyjne mogą wystąpić przy przekraczaniu rurociągami projektowanymi rurociągów istniejących ze względu na brak inwentaryzacji wysokościowej. W tych wypadkach, gdzie głębokość ułożenia istniejącej infrastruktury będzie odbiegać od przyjętych wg normatywów, konieczna będzie wysokościowa korekta projektowych rurociągów.
5. Projekt przewiduje wykonanie systemu odwodnienia z wykorzystaniem istniejących  wpustów ulicznych wraz ze studzienkami rewizyjnymi, przykanalikami i studniami na nowe, w razie konieczności w oparciu o załączoną dokumentację projektową. Wykonawca w cenie ofertowej uwzględni koszty wykonania inspekcji tv rurociągów. Odcinki kanalizacji wyprowadzające wodę do rz. Kwisa należy oczyścić lub wymienić na nowe w przypadku ich załamania lub braku możliwości udrożnienia. Projekt nie przewiduje przebudowy lub prowadzenia jakichkolwiek robót w obrębie istniejących wylotów do rz. Kwisa. Ewentualna wymiana rurociągów ma następować na odcinku do granicy pasa drogowego.
6. Wykonawca w cenie ofertowej uwzględni koszt wykonania zmian do projektu budowlanego. W przypadku konieczności wprowadzenia takich zmian dostosowując istniejący system odwodnienia wyremontowany w ramach zadania: „Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 361 polegająca na remoncie istniejących oraz budowie nowych chodników w granicach istniejącego pasa drogowego, etap 1 km 5+050 – 7+540”.
7. Wykonawca w cenie ofertowej uwzględni koszty związane z zapewnieniem nadzoru archeologicznego oraz innych czynności opisanych w Decyzji nr 446/18 z dnia 07.03.2018 r. Wojewódzkiego Konserwatora Zabytków łącznie z uzyskaniem pozwolenia na badania archeologiczne.
8. Szczegółowy zakres oraz rodzaj poszczególnych robót przedstawione są w przedmiarze, projekcie budowlano-wykonawczym („MAXTONI” 58-500 Jelenia Góra, ul. Poziomkowa 10 – data opracowania grudzień 2017r.) oraz w Szczegółowych Specyfikacjach Technicznych („MAXTONI” 58-500 Jelenia Góra, ul. Poziomkowa 10 – data opracowania grudzień 2017r.)
9. Urobek i gruz powstały w wyniku prowadzonych robót, Wykonawca zagospodaruje we własnym zakresie i zgodnie z ustawą o odpadach.
10. Materiały rozbiórkowe typu żeliwne kratki ściekowe, oraz złom należy protokolarnie przekazać do obwodu drogowego w Jeleniej Górze.
11. Teren częściowo jest wpisany do rejestru zabytków. Projekt w stosownym zakresie uzyskał decyzję zezwalającą na prowadzenie robót przy zabytku.

12. Wykonawca będzie miał obowiązek podpisać trójstronne porozumienie, które reguluje wzajemne zobowiązania dotyczące przejęcia praw i obowiązków z tytułu gwarancji za wykonane roboty – załącznik: Umowa o przejęcie praw 
i obowiązków z gwarancji udzielonej w ramach zrealizowanej inwestycji drogowej na odcinkach drogi wojewódzkiej nr 361 (km 5+050 (0+000) do km 7+540 (2+490) dz. Nr 184 AM 3, 64 AM 4 (Kwisa) obr. 0003 Mirsk, 490/6 AM 4, 510/3 AM 7, 203 AM 4, 136, 135 AM 3 obr. 0002 Mirsk, 209 AM 1 obr. 0012 (Mroczkowice), jako skutek budowy inwestycji pn.: „Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 361 polegająca na remoncie istniejących oraz budowie nowych chodników w granicach istniejącego pasa drogowego, etap 1 km 5+050 – 7+540”, który będzie stanowić część Umowy z Wykonawcą.
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