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OPIS TECHNICZNY
do projektu na przebudowę dróg stanowiących ciąg komunikacyjny pomiędzy Gminą Brzeziny i Gminą Godziesze Wielkie o długości 5,820 km. 

1. Podstawa opracowania

1.1. Umowa z Gminą Godziesze Wielkie
1.2. Mapa sytuacyjno-wysokościowa w skali 1:1000.

1.3. Wytyczne Inwestora w sprawie warunków technicznych i odstępstw od normatywu.
1.4. Pomiary własne uzupełniające. 

1.5. Rozporządzenie MTiGM z dnia 2 marca 1999r. w sprawie warunków technicznych (Dz.U.Nr 43, poz. 430)

1.6. Normy techniczne.

2.Stan istniejący.

Projektowana droga łącząca Gminę Brzeziny z Gminą Godziesze Wielkie dzieli się na dwa odcinki.
Odcinek pierwszy zaczyna się od drogi Brzeziny–Przystajnia w km 0+000 a kończy w km 2+087.
Na odcinku tym wykonana została nawierzchnia z tłucznia kamiennego dwuwarstwowa o łącznej grubości 20 cm. Warstwa dolna grubości 12 cm wykonana jest z mieszanki kamiennej 0/63 a górna grubości 8 cm 
z mieszanki kamiennej 0/31,5. Grubość ta nie jest na całym odcinku jednolita i wykazuje zmienność do minus 5 cm.  
Stan nawierzchni nie jest zadawalający z uwagi na zbyt długi okres eksploatacji podbudowy tłuczniowej jako nawierzchni drogi. Droga ta stanowi ważny skrót między gminą Brzeziny a gminą Godziesze Wielkie i w związku z tym jest obciążona stosunkowo dużym ruchem kołowym,  w tym pojazdami ciężarowymi i ciągnikowymi obsługującymi okoliczne pola uprawne. W konsekwencji nawierzchnia tłuczniowa uległa odkształceniom i pojawiły się liczne ubytki. Pomierzone pochylenia poprzeczne na tym odcinku wynoszą od 0,5% do 1,5%.
Szerokość nawierzchni tłuczniowej waha się od 4,20 do 4,30 m.
Obustronne pobocza gruntowe mają po 0,50 – 0,75 m . Od km 0+000 do km 1+079 tj. do skrzyżowania z drogą bitumiczną we wsi Moczalec uregulowana została sprawa odwodnienia drogi poprzez nadanie nawierzchni tłuczniowej spadków podłużnych i poprzecznych w kierunku poboczy, które mają 4 – 5 % pochylenia w stronę przydrożnych rowów.
Na części odcinka rowy nie mają połączenia z rowami melioracyjnymi 
i stanowią zbiorniki odparowujące, co w praktyce oznacza , że po                                    
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opadach deszczu woda wpadając do przydrożnego rowu zostaje natychmiast wchłonięta. Tereny bowiem , po których przebiega droga są wybitnie piaszczyste składające się z piasków średnich i drobnych dobrze                                                   
wchłaniających wodę. Wszystkie skrzyżowania z bocznymi drogami oraz wszystkie zjazdy na pola uzbrojone są w rury do przepływu wody.                                             
Na odcinku od 1+079 do 2+087 nawierzchnia tłuczniowa ma szerokość od 4,20 do 4,60 m. Pochylenie jezdni poprzeczne jest daszkowe , co skutkuje spływem wód opadowych na obie strony drogi , która na tym odcinku nie posiada rowów. Zjazdy na pola i skrzyżowania z leśnymi duktami nie są uzbrojone w rury.
Na opisanym odcinku drogi o nawierzchni tłuczniowej znajduje się jeden punkt świetlny znajdujący się w obrębie skrzyżowania z bitumiczną drogą we wsi Moczalec.
Na odcinku tym występują trzy łuki poziome. Pierwszy o promieniu 30m na skrzyżowaniu w km 1 + 079 , drugi o promieniu 800m w km 1 + 285,5
a trzeci ma promień 600m w km 2 + 008,5
Spadki podłużne niwelety wyokrąglone są łukami pionowymi o promieniach od 1000m do 6500m. 
Drugi odcinek drogi ma nawierzchnię gruntową .Rozpoczyna się w km 2+087 a kończy w km 5 + 820.
Stan nawierzchni jest niezadawalający głównie ze względu na liczne wyboje spowodowane zastoinami wody. Brak ujścia wody z pasa drogowego wynika z braku rowów przydrożnych i uformowania jezdni w poziomie bez nadania odpowiednich spadków poprzecznych i podłużnych.
Szerokość pasa drogowego na odcinku gruntowym drogi wynosi od 6.5m (na odcinku od km 3+500 do km 4 + 100 ) do 10,0m w najszerszych miejscach. Droga jest nieoświetlona. Nieliczne punkty świetlne zainstalowane są na skrzyżowaniach z drogami ulepszonymi.
W pewnych miejscach w pasie drogowym istnieje podziemne uzbrojenie.
Od km 2+100 do km 2+165 w lewym poboczu drogi przebiega kabel niskiego napięcia. Od km 2+535 do km 2+762 po prawej stronie pasa drogowego przebiega kabel telekomunikacyjny. Podobny kabel przebiega po lewej stronie pasa drogowego od km 2+500 do 2+904.
Od km 2+775 po prawej stronie pasa drogowego zlokalizowany jest wodociąg o średnicy 110 mm  do km 3+500. Wodociąg ten zasila 
również posesje znajdujące się po lewej stronie drogi przyłączami o średnicy 40mm biegnącymi w poprzek drogi do każdej posesji.
W km 3+866 w poprzek drogi biegnie kabel telekomunikacyjny.
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Od km 4+493 do km 4+580 po lewej stronie drogi przebiega wodociąg średnicy 110 mm, który przechodzi w km 4+580 na środek drogi i 
przebieg ten utrzymany jest do km 5+280.Od 5+280 do km 5+673 wodociąg biegnie prawą stroną drogi. W km 5+673 przechodzi on na lewą stronę i biegnie do końca opracowania tj.do km 5+820.
Po prawej stronie drogi od km 4+840 do km 4+880  oraz od km 5+002 do km 5+280 biegnie kabel telekomunikacyjny.

W km 5+390 , 5+670 oraz 5+745 kabel telekomunikacyjny  przebiega w poprzek drogi . Poprzeczne przejście wodociągu występuje w km 5+811 a w km 5+658 w poprzek drogi ulokowany został przepust z rur betonowych średnicy 30 cm łączący lewy i prawy rów odwadniający.

Na przeważającej części odcinka drogi gruntowej nie ma rowów odwadniających. Na pewnych fragmentach występują szczątkowe odcinki rowów pełniących rolę odparowujących. Na odcinku od km 3+030 do km 3+500 występują po obu stronach drogi rowy odwadniające które dochodzą do rowu melioracyjnego przecinającego drogę w km 3+500. W tym miejscu pod drogą pobudowany został przepust z rur żelbetowych o średnicy 70 cm.
W pasie drogowym gruntowego odcinka projektowanej drogi rosną liczne drzewa i krzewy. Aby uzyskać właściwy efekt w postaci bezpiecznej utwardzonej drogi  - pewną  część nasadzeń i samosiejek  należy przeznaczyć do wykarczowania. 
    3.Zakres opracowania.

Projektem przebudowy drogi łączącej Gminę Brzeziny z Gminą Godziesze Wielkie wraz z jej odwodnieniem objęto opisane w p.2 odcinki istniejącej drogi tłuczniowej i gruntowej o łącznej długości 5,820 km z początkiem w km 0+000 przy skrzyżowaniu z drogą Brzeziny – Przystajnia i końcem w km 5+820 na skrzyżowaniu z drogą bitumiczną w miejscowości Kakawa Stara.
     4.Warunki gruntowo – wodne.
Wykonane zostały trzy otwory próbne do głębokości 1,75m z czego dwa w osi jezdni w km 2+600 , 3+800 i w km 5+120 (zmiana rodzaju gruntu)
W wykonanych dwóch pierwszych otworach nie stwierdzono obecności wody gruntowej a grunty składały się z piasków drobnych i średnich dobrze przepuszczalnych.
Podłoże na odcinku 2+087 do 5+120 zaliczone zostało do grupy nośności G – 1.                                           
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     W trzecim otworze stwierdzono 60 cm gruntu nasypowego składającego się z piasków gliniastych, a do głębokości 1,2 m zalegają piaski pylaste.
Podłoże zaliczone zostało na tym odcinku tj. od 5+120 do 5+820 do grupy nośności G-2 i na tym odcinku należy zaprojektować wzmocnienie podłoża poprzez wykonanie warstwy stabilizacji Rm=2,5 Mpa grubości 15 cm.
5. Rozwiązania projektowe.

5.1. Droga w planie.
Droga łącząca gminę Brzeziny z gminą Godziesze Wielkie przebiega w terenie równinnym i składa się z dwóch odcinków. Odcinek I od km. 0+000 do km. 2+087 posiada wykonaną w latach wcześniejszych nawierzchnię tłuczniową. Odcinek II od km. 2+087 do km. 5+820 jest drogą o nawierzchni gruntowej. 
Na całej długości drogi (od km. 0+000 do km. 5+820) projektuje się ułożenie nawierzchni bitumicznej szerokości 4,0m. Poszerzenia jezdni do szerokości 5,0m występować będą na łukach poziomych.
5.1.1. Na I odcinku drogi projektuje się ułożenie nawierzchni bitumicznej na istniejącej podbudowie tłuczniowej po wcześniejszym wzmocnieniu podbudowy mieszanką kamienną 0/31,5 grubości 5 cm.  
Od km. 1+079 do km. 1+350 projektuje się jednostronny (lewostronny) spadek poprzeczny 2% . W tym celu prawa strona istniejącej podbudowy tłuczniowej do połowy szerokości jezdni wyrównana zostanie dodatkowo mieszanką kamienną 0/31,5 celem nadania jednostronnego spadku. 
Na odcinku od km. 1+350 do km. 2+087 nawierzchnia będzie miała spadek dwustronny. Odcinek ten przebiega w terenie leśnym. 
W projekcie nie przewidziano zmiany parametrów łuków poziomych na odcinku drogi z istniejącą nawierzchnią tłuczniową. 

Łuki te wynoszą odpowiednio:

- w km. 1+079 (skrzyżowanie z drogą bitumiczną we wsi Moczalec – R=30 
- w km. 1+285,5 – R=800

- w km. 2+008,5 – R=600
Na końcowym odcinku nawierzchni tłuczniowej od km. 2+063 do km. 2+087 istniejąca nawierzchnia tłuczniowa zostanie pogrubiona i dostosowana do nowego przebiegu niwelety.
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Od km. 0+000 do km. 2+087 projektuje się uzupełnienie  poboczy żwirem na istniejącą szerokość od 0,5 do 0,75m .
Odcinek gruntowy drogi od 2+087 do 5+120  posiadać będzie podbudowę tłuczniową analogiczną do odcinka I szerokości 4,20 m oraz pobocza obustronne o szerokości od 0,5m do 1,0 m .Od 5+120 do 5+820 konstrukcja drogi wzmocniona zostanie warstwą stabilizacji gruntu cementem wytworzonej w betoniarce, grubości 15 cm o Rm = 2,5 Mpa.
5.  Droga w przekroju podłużnym
Na pierwszym odcinku drogi z wykonaną wcześniej podbudową tłuczniową projektuje się wyokrąglenia załomów niwelety nawierzchni promieniem R=1000m. Na profilu podłużnym podane rzędne istniejące na odcinku od km. 0+000 do km. 2+087 przewidują wysokości podbudowy tłuczniowej po jej wyrównaniu o grubość 5 cm. Oznacza to, że różnice pomiędzy podanymi rzędnymi wysokościowymi terenu a rzędnymi niwelety nawierzchni wynoszą na w/w odcinku + 5 cm. (grubość projektowanej warstwy z MMA). W km 1+065 występuje łuk pionowy wypukły o R=1500, w km 1+163 występuje łuk kołowy wklęsły o promieniu 6500m. i w km 1+891 łuk pionowy wypukły o R=2000m.
Spadki podużne niwelety nawierzchni są zmienne w przedziale od 0,1% do  1,7%
Na drugim odcinku drogi od km 2+087 do km 5+820 niweleta jezdni zaprojektowana została w taki sposób , aby spełniała warunki :
- na odprowadzenie wód deszczowych
- na zminimalizowanie robót ziemnych

- na dostosowanie wysokościowe do istniejących zjazdów do gospodarstw
Wszystkie parametry projektowanych łuków pionowych  dla tej klasy drogi i projektowanej prędkości 30 km/h - są normatywne i wpisane zostały do przekroju podłużnego drogi.
Pochylenie podłużne niwelety jest zmienne w przedziale od 0,1% do 1,8%.
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6. Odwodnienie drogi.
Nawierzchnia projektowanej drogi odwodniona będzie poprzez nadanie spadków  poprzecznych dwu lub jednostronnych wynoszących 2% w kierunku poboczy. Według wytycznych Inwestora odtworzeniem rowów odwadniających w większości przypadków odparowujących zajmą się Sołectwa poszczególnych wsi. Zmienna szerokość pasa drogowego wymuszała rozwiązania, w których na pewnych odcinkach drogi istnieje możliwość terenowa do wykonania tylko jednego rowu odwadniającego. W takim przypadku zmienione zostało pochylenie poprzeczne jezdni z daszkowego na jednostronne. Zmiana przechyłki na jednostronną i odwrotnie odbywać się będzie na długości 20 m sposobem obrotu wokół osi drogi. Oznacza to, że co 5,0m następować będzie zmiana przechyłki o 1 % na połowie jezdni z – 2% do + 2%. 
8. Projektowane konstrukcje.
     Dla projektowanego ruchu KR 1-2 i podłoża gruntowego G-1 konstrukcja jezdni przedstawia się j.n.
8.1 dla odcinka od 0+000 do 2+087
- warstwa wyrównawcza z mieszanki kamiennej 0/31,5 grubości 5 cm.  
-warstwa ścieralna z mieszanki mineralno – asfaltowej o stabilności min.5,5 kN grubości 5 cm
8.2 dla odcinka od 2+087 do 5+120

-dolna warstwa podbudowy z kruszywa kamiennego 0/63 grubości 12 cm stabilizowanego mechanicznie
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-górna warstwa podbudowy z kruszywa kamiennego 0/31,5 grubości 8 cm                                               
stabilizowanego mechanicznie                                                  
-nawierzchnia z mieszanki mineralno – asfaltowej o stabilności min.5,5 kN
grubości 5 cm

8.3 dla odcinka 5+120 do 5+820

-warstwa stabilizacji gruntu cementem wytworzona w betoniarce grubości 15  cm o Rm = 2,5 MPa
-dolna warstwa podbudowy z kruszywa kamiennego 0/63 grubości 12 cm stabilizowanego mechanicznie

-górna warstwa podbudowy z kruszywa kamiennego 0/31,5 grubości 8 cm

stabilizowanego mechanicznie

-nawierzchnia z mieszanki mineralno – asfaltowej o stabilności min.5,5 kN

 grubości 5 cm

8.4  dla wjazdów do gospodarstw indywidualnych
- nawierzchnia z mieszanki kamiennej 0/31,5 grubości 20 cm. 
9. Szczegóły konstrukcyjne

 Zaprojektowano szerokość podbudowy tłuczniowej 4,20 m a nawierzchni bitumicznej 4,0m.
W obszarze skrzyżowania z drogą bitumiczną znajdują się  cztery wjazdy do gospodarstw indywidualnych o łącznej powierzchni 40 m2.Projektuje się wykonanie tych wjazdów z kostki brukowej koloru czerwonego grubości 8 cm ułożonej na podsypce  cementowo–piaskowej i podbudowie z betonu B-9 grubości 15 cm. Pozostałe wjazdy wykonane będą z mieszanki kamiennej.
10. Sprawdzenie warunku na mrozoodporność.
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Dla podłoża gruntowego G 1 i obszaru Wielkopolski grubość strefy zamarzania wynosi 0,4 x 0,8 = 0,32m. Przyjęta konstrukcja jezdni na długości odcinka od 0+000 do 5+100 spełnia warunek mrozoodporności, 
gdyż warstwa masy asfaltowej, tłucznia i gruba warstwa piasku jako podłoża jest większa od wymaganej grubości 32 cm.

Przyjęta konstrukcja jezdni na długości odcinka od km 5+100 do km 5+820  ma grubość 0,40m. (0,15+0,20+0,05).
Warunek mrozoodporności jest zatem spełniony.

11.   Dane do BIOZ dla kierownika robót.
UWAGI  OGÓLNE
W przypadku, gdy Inwestor zleci wykonanie całości robót w jednym etapie – kierownik budowy ma obowiązek wykonania harmonogramu robót i przedstawienia go do akceptacji Zleceniodawcy. 

Wyłączając poszczególne odcinki drogi z ruchu należy zabezpieczyć trasę objazdu poprzez odpowiednie oznakowanie przewidziane projektem organizacji ruchu obowiązującym na czas prowadzenia robót. Projekt ten przewiduje też rodzaj oznakowania terenu budowy zabezpieczającego kierowców i pieszych przed zagrożeniami wynikającymi z prowadzenia robót drogowych. Sporządzenie projektu organizacji ruchu na czas prowadzenia robót drogowych leży po stronie Inwestora . 

Przy organizowaniu placu budowy należy zabezpieczyć miejsce na barakowozy dla załogi i kierownika budowy. Zaleca się, aby barakowozy zaopatrzone zostały w energię elektryczną . Na widocznym miejscu w barakowozach należy wywiesić numery telefonów do pogotowia ratunkowego, straży pożarnej, policji, pogotowia gazowego, pogotowia wodnego, pogotowia energetycznego i ciepłowniczego. W barakowozie musi znajdować się apteczka .

Wszyscy pracownicy biorący udział w procesie budowy obowiązani są nosić kamizelki ostrzegawcze i kaski ochronne.

           ZAGROŻENIA WYNIKAJĄCE Z PROWADZENIA ROBÓT

1. Roboty  ziemne – wykonywanie koryt pod nawierzchnie dróg.
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Zakres robót określony został w przedmiarze robót ,a wymagania określone są Polską Normą PN-S-02205.

Istniejąca droga uzbrojona jest na pewnych odcinkach w sieć telekomunikacyjną, energetyczną, i wodną. Wszelkie prace w obrębie tych urządzeń należy poprzedzić ręcznymi przekopami próbnymi lokalizując dokładnie urządzenia obce , aby nie narazić je na uszkodzenia. 

Przy pracy koparki i transportu samochodowego nie może być osób postronnych. Związani z czynnościami przy tych pracach robotnicy mają mieć ubrania robocze, kaski ochronne i rękawice. Należy zwrócić uwagę , czy w pobliżu pracy koparki nie przebiega napowietrzna linia energetyczna lub telekomunikacyjna. 

Pracujący sprzęt musi być sprawny technicznie. Nie dopuszcza się do pracy sprzęt , w którym występują wycieki oleju czy paliwa, gdyż zagraża to środowisku. Wywożona z placu budowy transportem samochodowym ziemia z koryta drogi wymaga przykrycia plandeką.

2. Prace związane z wycinką drzew.

Przy braku doświadczenia przy tego typu pracach najkorzystniej jest podzlecić wykarczowanie drzewa wyspecjalizowanej firmie zieleniarskiej.

Konary drzewa należy obcinać począwszy od tych najwyższych. Do tych prac przewidziany jest specjalistyczny żuraw samochodowy z koszem umożliwiającym pracę znajdującym się w nim  robotnikowi. Miejsce wycinki należy wygrodzić taśmą ostrzegawczą i wyznaczyć pracownika do pilnowania , aby nikt nie zbliżył się do strefy zagrożenia. Spadający z wysokości konar drzewa stanowi zagrożenie dla osób znajdujących się w zasięgu, dla napowietrznych linii przesyłowych i  urządzeń rewizyjnych dla sieci podziemnych. Miejsca te należy wcześniej zabezpieczyć. Po usunięciu konarów należy ściąć pień drzewa a przy pracach związanych z usuwaniem karczu należy przewidzieć, że korzenie drzewa mogą zniszczyć przebiegające w pobliżu linie podziemne. W przypadku bliskiego sąsiedztwa usuwanego drzewa z liniami energetycznymi,telekomunikacyjnymi czy wodnymi przebiegającymi pod ziemią - karcz należy sfrezować do wymaganej rzędnej, a pozostawione korzenie zniszczyć stosując środki biologiczne. 

3. Prace związane z wykonywaniem podbudów z gruntu stabilizowanego, chudych betonów i kruszywa kamiennego.

Przy pracach związanych z wykonywaniem podbudowy materiały dowożone są na miejsce budowy samochodami samowyładowczymi. Plantowanie materiału 
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na odpowiednią wysokość odbywa się mechanicznie przy pomocy równiarki samojezdnej . Górna warstwa podbudowy tłuczniowej przewidziana jest do układania układarką. Zagęszczanie gruntu stabilizowanego odbywać się będzie przy pomocy zagęszczarek płytowych a kruszywa przy pomocy walców 

drogowych. Należy przewidzieć ochronę narządów słuchu pracowników poprzez noszenie nauszników  ochronnych .

Obsługa maszyn musi mieć odpowiednie uprawnienia. Przy tego typu pracach , gdzie występuje wibracja gruntu może dojść do rozszczelnienia się przewodów wodnych. W takim przypadku należy wezwać natychmiast odpowiednie służby, aby usunęły awarię. Nie wolno dokonywać żadnych napraw siłami własnymi.

Należy również zwrócić uwagę na przebieg linii napowietrznych, gdyż rozładowujące się samochody podnoszą skrzynię ładunkową w górę i mogą zerwać przewody, a to grozi poważnymi następstwami.

4. Prace związane z wykonywaniem asfaltowych nawierzchni .
Przy pracach związanych z układaniem nawierzchni z mas bitumicznych zaangażowany jest sprzęt specjalistyczny w postaci układarki do mas bitumicznych, walców drogowych i skrapiarki do asfaltu oraz transport samochodowy do przewozu masy asfaltowej.

Przed układaniem masy należy oczyścić podbudowę i spryskać gorącym asfaltem lub emulsją asfaltową . Prace te mogą być wykonywane mechanicznie samojezdną skrapiarką samochodową lub ręcznie przy użyciu skrapiarki doczepnej do ciągnika i ręcznie sterowanej dyszy przez robotnika – skrapiacza.

W tym drugim wypadku należy pamiętać, aby sprysk dokonywał się z wiatrem – nigdy pod wiatr. Istnieje tu stałe zagrożenie poparzenia, dlatego prace te wykonywane mogą być przez doświadczoną załogę przeszkoloną z zakresu obsługi skrapiarki i urządzenia rozpryskowego.

Przy obsłudze układarki do mas bitumicznych zagrożeniem jest temperatura wbudowywanej masy ok.140 st.Celsjusza. Aby uniknąć poparzeń należy 

wyposażyć pracowników w obuwie na drewnianych spodach, rękawice ochronne, ubranie robocze i kaski. Załoga musi być przeszkolona w obsłudze maszyny i z zagadnień bhp.

Przeszkodę w rozładunku samochodów stanowić mogą napowietrzne linie kablowe, które nie zawsze znajdują się na odpowiedniej wysokości nad drogą. Zerwanie takiej linii zwłaszcza energetycznej grozi poważnymi konsekwencjami. 

Przy układarce do mas bitumicznych wyklucza się obecność osób postronnych.
