Opis_techniczny

Budowa obwodnicy drogowej
OSTROWA WIELKOPOLSKIEGO
w ciagu drogi ekspresowej S-11

(etap I - odcinek dlugosci 6,1 km - od km 393+900 do km 400+000)

1. Dane ogolne.

Projekt opracowano na zlecenie Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad Oddziat w Poznaniu,
ul. Siemiradzkiego 5Sa.

Podstawe opracowania stanowia:

- Decyzja nr 1/05 o ustaleniu lokalizacji drogi krajowej (RR.Le 3.53410-01/05) wydana przez Woje-
wode Wielkopolskiego w dniu 14 kwietnia 2005 r,

- ustalenia przekazane przez Inwestora zawarte w szczegoétowych wytycznych technicznych do projektu,

- koncepcja programowa obwodnicy m. Ostrowa Wielkopolskiego opracowana przez Poznanskie
Biuro Projektow Drog i Mostéw TRANSPROJEKT w 1991 roku,

- projekt budowlany budowy obwodnicy m. Ostrowa Wielkopolskiego (w ciagu drogi krajowej nr 43 -
poprzednia numeracja drogi) opracowany przez DROMOST w pazdzierniku 1995 roku,

- mapa zasadnicza z uzbrojeniem w skali 1:1000 opracowana w Starostwie Powiatowym w Ostrowie
Wielkopolskim - Powiatowy Os$rodek Dokumentacji Geodezyjnej i Kartograficzne;.
Mapa zostata wykonana przez Geodet¢ Uprawnionego Dominika Sobeckiego i zaktualizowana dnia
25 stycznia 2006 roku,

- dokumentacja geologiczno — inzynierska dla rozpoznania warunkow geologiczno — inzynierskich
w podtozu projektowanej obwodnicy miasta Ostrowa Wlkp. w ciagu drogi ekspresowej S-11
Poznan — Ostrow Wlkp. — Tarnowskie Gory, opracowana przez Przedsigbiorstwo Geotechniczne
i Geologiczne S.C. "Geoprojekt", Poznan - ul. Sw. Szczepana 46A.

Dokumentacja opracowana w 2006 r.

- pomiary wlasne wykonane w terenie.

Zadaniem przyszlej obwodnicy drogowej jest przeniesienie ruchu kotowego poza centrum miasta.

W pierwszym etapie powstanie odcinek potnocny taczacy poczatek trasy na wysokosci Franklinowa

z droga krajowa nr 25 biegnaca w kierunku Kalisza.

Do czasu wybudowania II etapu obwodnicy ruch drogowy na kierunku Tarnowskich Goér odbywac si¢
bedzie w czesci potudniowej miasta Ostrowa.

Zakres niniejszego opracowania obejmuje budowg obwodnicy miasta Ostrowa Wielkopolskiego

W ciagu i na parametrach drogi ekspresowej S-11.

Dhugos$¢ projektowanego odcinka robot drogowych wynosi 6100 m (od km 393+900 do km 400+000)
oraz na dlugosci drogi krajowej nr 25 — 1995 m (od km 317+790 do km 319+785).

Projektowany odcinek drogi przebiega przez teren Miasta i Gminy Ostrow Wielkopolski tj:

- od km 393 + 900 do km 0k.397 + 580 teren Gminy,
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- od km 0k.397 + 580 do km 398 + 820 teren Miasta,
- od km 398 + 820 do km 399 + 250 teren Gminy,
- od km 399 + 250 do km 400 + 000 teren Miasta.

Projekt opracowano w oparciu o:

- Rozporzadzenie Ministra Transportu 1 Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 roku
"w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie" zawarte w Dzienniku Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej nr 43 z dnia 14 maja
1999 roku,

- Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 roku
"w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie
1 ich usytuowanie",

- Ustawa z dnia 7 lipca 1994 roku "Prawo budowlane" wraz z pdzniejszymi zmianami
(tekst jednolity Dziennik Ustaw nr 207 z 2003 roku poz. 2016),

- Dziennik Ustaw nr 220 poz. 2181 z dnia 23 grudnia 2003 r. "Szczegdétowe warunki techniczne
dla znakow i sygnalow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunki
ich umieszczania na drogach" Zataczniki nr 1 - 4 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury

z dnia 3 lipca 2003 roku,

- Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych czes¢ I 1 11 - Generalna Dyrekcja Drog
Publicznych Warszawa 2001 rok,

- "Katalog powtarzalnych elementow drogowych" cz. I 1 II - Transprojekt Warszawa 1979 r.

Przyjeto nastepujace parametry techniczne do projektowania:

- klasa drogi - ekspresowa oznaczona symbolem "S",

- szeroko$¢ w liniach rozgraniczajacych - min 40,0 m (przekr6j dwujezdniowy),

- predkos¢ projektowa - 80 km/godz — rozwiazanie tymczasowe do
czasu budowy drugiej jezdni,

- predko$¢ miarodajna - 90 km/godz,

- szeroko$¢ jezdni -7,50 m,

- szeroko$¢ pasa ruchu -3,75 m,

- szeroko$¢ umocnionych poboczy -2x 1,25 m,

- szeroko$¢ poboczy gruntowych - min 1,25 m (w miejscach usytuowania barier

sprezystych, oswietlenia szeroko$¢ poboczy
gruntowych 2,00 m ),

- obcigzenie nawierzchni - 115 kN/os,
- przewidywany ruch -KR 5,
- skrajnia pionowa -4,70 m,

Podstawowe parametry dla projektowanych droég powiatowych, gminnych i dojazdowych:

- klasa drogi (powiatowe) - zbiorcza oznaczona symbolem "Z" lub
lokalna oznaczona symbolem "L",
- predkos$¢ projektowa - 50 km/godz,



- szerokos$¢ jezdni - 6,00 m — droga powiatowa,
- 7,00 m — ul. Limanowskiego,
- szeroko$¢ poboczy gruntowych -min 1,25 m,
- obcigzenie nawierzchni - 100 kN,
- szeroko$¢ w liniach rozgraniczajacych - min 20,0 m (droga zbiorcza),
- min 15,0 m (droga lokalna),
- przewidywany ruch - KR 3.
- klasa drogi - dojazdowa oznaczona symbolem "D",
- predko$¢ projektowa - 30 km/godz,
- szerokos$¢ jezdni - min 3,50 m (przy zastosowaniu mijanek),
- szeroko$¢ poboczy gruntowych - min 0,75 m,
- obcigzenie nawierzchni - 100 kN,
- szeroko$¢ w liniach rozgraniczajacych - min 10,0 m,
- przewidywany ruch -KR 1.

2. Przebieg trasy. (stan istniejacy i projektowany)

Projektowany odcinek obwodnicy rozpoczyna si¢ w km 393+900 przed miejscowoscia Franklinow,
w miejscu istniejacego skrzyzowania z droga powiatowa nr 5300P biegnaca w kierunku Lewkowa.
Droga zostala zlokalizowana w nawiazaniu do kilometracji panstwowe;.
Dalej projektowana droga skrgca w kierunku potudniowo - wschodnim, biegnie przez pola uprawne
1 tereny lesne.
Fragment p6tnocnego odcinka istniejacej drogi krajowej przy projektowanym wezle nr I —
»Franklindw” biegnacego w kierunku miasta pozostawiono jako wjazd do jego centrum.

Pozostala cz¢$¢ nawierzchni istniejacej drogi krajowej (w obrebie wezla) proponuje si¢ rozebraé

wraz z rekultywacjq terenu.

Projektowane wlaczenie w kierunku miasta zaproponowano jako skrzyzowanie bezkolizyjne w formie
wezta typu WB o ksztalcie potkoniczyny o ¢wiartkach naprzeciwleglych.

Projektowany wezet posiada wszelkie relacje skretne z wjazdem na kierunku centrum miasta oraz

w kierunku Lewkowa — droga powiatowa.

W rejonie wezta zaprojektowano uktad poprzeczny drogi ekspresowej dwujezdniowy (docelowy).
Przewidziano korekte drogi powiatowej z zamknigciem jej istniejacego wlaczenia do drogi krajowe;.
Nowy odcinek przebiega¢ bgdzie przez pola uprawne i poprzez projektowane rondo wtaczony

zostanie do tacznicy wezta. Na rondzie zaprojektowano rowniez zjazd na teren przysztego MOP-u.

W rejonie pomigdzy istniejacym skrzyzowaniem drogi krajowej nr 11 i drogi powiatowej a projek-

towanym we¢ztem zarezerwowano teren pod przyszite miejsce obstugi podréznych (MOP).

Natomiast zachodnia tacznica wezta zostanie wtaczona do relacji drog Lewkow — centrum miasta,

poprzez skrzyzowanie skanalizowane.

W celu przeprowadzenia ruchu poprzecznego na wezle ,,Franklindw” zaprojektowano obiekt

mostowy
nr WD-1.
W rejonie poczatku trasy zaprojektowano zatokg autobusowa oraz przejscie przez drogg z azylem.
Na projektowanej trasie znajduja si¢ dwie pary zatok postojowych o dtugosci 60 m. Wszystkie zatoki
posiada¢ beda nawierzchnig z kostki betonowej 1 oddzielone zostana od jezdni bocznym pasem dzielacym
o szerokosci 2,00 m.

W km okoto 397+200 projektowana obwodnica przecina lini¢ kolejowa dwutorowa zelektryfikowana
relacji £.6dz Kaliska - Tuplice.
Nad linig kolejowa projektuje si¢ wiadukt drogowy - obiekt inzynierski nr WE-2.
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Obiekty inzynierskie zaprojektowano na klas¢ obciazenia A i pojazd specjalny klasy C150 wg
STANAG 2021.

Kolejowy kilometr skrzyzowania z droga ekspresowa 131, 505.

W km projektowana trasa krzyzuje si¢ z droga — ulica Limanowskiego. Zaproponowano rozwiazanie
bezkolizyjnego przecigcia drog — zrealizowane przez obiekt nr WD-3.

Zaproponowano obiekt o dlugosci uwzgledniajacej przyszte rozwiazanie docelowe - czyli dwie jezdnie
drogi ekspresowe;.

Ulica Limanowskiego nie zostata wlaczona do drogi ekspresowe;.

Na rzece Olobok w km okoto 399+250 zaprojektowano most (obiekt nr ME-4) o dtugo$ci uwzgledniajacej
przyszte docelowe dwujezdniowe rozwiazanie. W rejonie projektowanego mostu nastapi korekta
przebiegu rzeki Olobok.

Za mostem droga ekspresowa posiada przekrdj poprzeczny dwujezdniowy w zwiazku z rozwigzaniem
sytuacyjnym - docelowym uktadzie poprzecznym na projektowanym wezle.

Bezkolizyjny wegzet - obiekt inzynierski nr WD-5 w km 399+850 zaprojektowano na skrzyzowaniu drogi
ekspresowej S-11 z droga krajowa nr 25 Ostréw Wielkopolski - Kalisz.
Ksztalt wezta oraz wymiary obiektu inzynierskiego zaprojektowano catkowicie pod rozwiazanie
docelowe.
Zaprojektowano bezkolizyjny wezet (nr 11 ,,0stroéw”) typu WA (bez drog zbiorczo-
rozprowadzajacych)
o ksztatcie pelnej koniczyny. Na planie sytuacyjnym w kolorach zaznaczono, ktore tacznice
nalezy wybudowac¢ w I etapie realizacji inwestycji.

Na w/w wezle koncezy sig I etap inwestycji (km 400+000) opracowania budowy obwodnicy miasta
Ostrowa Wielkopolskiego.
Samo rozwiagzanie komunikacyjne wezta w zakresie budowy lacznic oraz przebiegu drog dojazdowych
nalezy traktowac jako tymczasowe, a koncowy ksztatt wezet otrzyma z chwila budowy II etapu
obwodnicy.

Na fragmencie drogi krajowej nr 25 od projektowanego wezta w kierunku centrum miasta oraz

w kierunku Kalisza zostala zaprojektowana druga jezdnia (szczegodty na rysunkach nr 2.5 i nr 2.6).

Jezdnia ta zostata zaprojektowana po stronie potnocnej istniejacej jezdni ulicy Kaliskiej.

Dhugos¢ przebudowanego odcinka drogi krajowej nr 25 wynosi blisko 2000 m.
W ciagu drogi krajowej nr 25 na rowie melioracyjnym R-G3 zaprojektowano obiekt nr ME-7, a na rzece
Otobok zaprojektowano nowy most (obiekt nr ME-6) — most nalezy wykona¢ na drodze krajowej jak i na
drogach dojazdowych

Wszystkie szczegdly zawarte zostaty na planie sytuacyjnym.

Uwaga:
Teren pod druga jezdnie drogi ekspresowej zarezerwowano po stronie wschodnie;j.
Projektowane jezdnie posiadaja pochylenia poprzeczne jednostronne.

Projektowana trasa przebiega po terenie rowninnym. Na catej jej dlugos$ci zaprojektowano 3 zatamania
trasy w planie.

Zatamania wyokraglono tukami kotowymi z krzywymi przej§ciowymi o nastgpujacych wielkosciach
promieni: R1 = 1300 m, R2 = 1520 m, R3 = 1900 m.

Trasa zostata zaprojektowana w dowiazaniu do lokalnego uktadu wspotrzednych oraz w dowiazaniu do
sieci niwelacji panstwowe;.
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Przy projektowanej drodze ekspresowej zastosowano zasad¢ ograniczonego do niej dostgpu tj. nie
planuje si¢ bezposrednich wjazdow z obszaréw zabudowy, rolniczych i lesnych.
Wilaczenia do drogi ekspresowej tylko poprzez projektowane wezty za posrednictwem projektowanej
siecl

drog dojazdowych z maksymalnym wykorzystaniem istniejacego uktadu drog lokalnych.
Projektowana droga w znacznym stopniu przebiega przez tereny Gminy Ostrow Wielkopolski
1 na nieznacznym koncowym fragmencie przez teren miasta Ostrowa.

Teren przez ktory przebiega droga ekspresowa zostal w catosci ogrodzony (siatka autostradowa) i tym
samym oddzielony od drog dojazdowych. Wzdhuz calej trasy zaprojektowano drogi dojazdowe do obstugi
przylegtego terenu. Drogi te posiadaja nawierzchnie bitumiczne o szerokosci 3,50 m — przy drogach
zaprojektowano mijanki.

Projektowana trasa w czgsci przebiega przez tereny zmeliorowane — w projekcie przewidziano drenaz
opaskowy dla odtworzenia istniejacego odwodnienia.

Na planach sytuacyjnych zaznaczono szczegotowo linie rozgraniczajace dla drogi ekspresowej -
1 tym samym teren przeznaczony do wykupu. Linie rozgraniczajace zaznaczono dla rozwiazania
docelowego czyli uktadu poprzecznego z dwoma jezdniami.

3. Przekroj normalny.
3.1. Przekroj poprzeczny.

Dla projektowanej drogi ekspresowej (I — etap inwestycji rozwiazanie z jedna jezdnia) przewiduje si¢

wykonanie jezdni o szerokosci 7,50 m oraz obustronne umocnione pobocza o szeroko$ci 2 x 1,25 m.

Natomiast przy projektowanej jezdni zaprojektowano zgodnie z przepisami dwie pary zatok postojowych.

Opisany wyzej przekrdj jest przekrojem tymczasowym (do czasu budowy drugiej jezdni), dostosowany

zarOwno szerokos$cia jak 1 pochyleniem poprzecznym do rozwiazania docelowego.

Jezdnia posiada jednostronny spadek poprzeczny. Sumaryczna szerokos$¢ nawierzchni wynosi 10,0 m

1 w przysztosci mozliwe bgdzie wykonanie przekroju:

- opaska wewngtrzna szerokosci 0,50 m + 2 pasy ruchu po 3,50 m kazdy oraz pas awaryjny o szerokosci
2,50 m. Laczna szerokos¢ 0,50 + 7,00 + 2,50 = 10,00 m.

Pobocza ziemne posiadaja minimalng szeroko$¢ 1,25 m, przy zastosowaniu barier sprezystych, oswietle-
nia szeroko$¢ poboczy wzrosnie do 2,00 m.
Minimalna szerokos$¢ projektowanej korony wynosi 12,50 m.

Na catym odcinku zaprojektowano przekrdj drogowy - z obustronnymi rowami.
Skarpy oraz przeciwskarpy o pochyleniu 1:1,5.

W rejonie projektowanych wezlow przekrdj poprzeczny projektowanych pasow wyglada nastgpujaco:

- pas dzielacy o szerokosci 4,00 m,

- jezdnie o dwoch lub trzech pasach ruchu (pasy wiaczenia i wylaczenia) + opaska wewngtrzna
szerokosci 0,50 m oraz opaska zewngtrzna o szerokosci 0,50 m.

Docelowy (dwujezdniowy) przekrdj poprzeczny drogi ekspresowe;j:
- pas dzielacy o szerokosci 4,00 m,

- dwa pasy ruchu o szerokosci 3,50 m kazdy,

- opaska wewngetrzna o szerokosci 0,50 m,

- pas awaryjny o szerokosci 2,50 m.



3.2. Przekroj konstrukcyjny.

Konstrukcje nawierzchni zaprojektowano zgodnie z ustaleniami Inwestora, przekazanymi do realizacji
oraz na podstawie prognozy ruchu.

Konstrukcj¢ nawierzchni drog zaprojektowano wg "Rozporzadzenia Ministra Transportu 1 Gospodarki
Morskiej" z dnia 2 marca 1999 roku.

Konstrukcja nawierzchni wyglada nastgpujaco - droga ekspresowa (ruch KR 5):

- warstwa $cieralna grubo$ci 4 cm z mieszanki min-bitum SMA o uziarnieniu 0/11 mm,

- warstwa wiazaca grubosci 9 cm z betonu asfaltowego o uziarnieniu 0/20 mm,

- podbudowa zasadnicza grubosci 14 cm z betonu asfaltowego o uziarnieniu 0/25 mm,

- podbudowa zasadnicza grubosci 20 cm z kruszywa famanego stabilizowanego mechanicznie
o0 uziarnieniu ciagtym 0/31,5 mm, utozona jednowarstwowo.

Projektuje si¢ wykonanie w warstwach bitumicznych betonow asfaltowych o zwigkszonych odporno-
$ciach na odksztatcenia trwate.

Betony asfaltowe nalezy zastosowa¢ wg PN-S-96025: 2000 "Drogi samochodowe i lotniskowe.
Nawierzchnie asfaltowe. Wymagania".

Jezdnig oraz umocnione pobocza zaprojektowano o jednakowej konstrukcji (KR 5).

Ze wzgledu na zabezpieczenie korpusu drogowego przed cigzkim ruchem technologicznym pod
podbudo-

wa zaprojektowano:

- warstw¢ wzmacniajaca podloze grubosci 15 cm z gruntu stabilizowanego cementem
o Rm=5 MPa (wykonana w betoniarce).

Konstrukcja nawierzchni wyglada nastgpujaco - droga krajowa nr 25 (ruch KR 5):
(nowa nawierzchnia i poszerzenie istniejacej)

- warstwa $cieralna grubo$ci 4 cm z mieszanki min-bitum SMA o uziarnieniu 0/11 mm,
- warstwa wiazaca grubosci 9 cm z betonu asfaltowego o uziarnieniu 0/20 mm,
- podbudowa zasadnicza grubosci 14 cm z betonu asfaltowego o uziarnieniu 0/25 mm,
- podbudowa zasadnicza grubosci 20 cm z kruszywa famanego stabilizowanego mechanicznie
o uziarnieniu ciaglym 0/31,5 mm, utozona jednowarstwowo,
- warstwa wzmacniajaca podloze grubosci 15 cm z gruntu stabilizowanego cementem
o Rm= 5 MPa (wykonana w betoniarce).

(wzmocnienie istniejacej nawierzchni)

- warstwa $cieralna grubo$ci 4 cm z mieszanki min-bitum SMA o uziarnieniu 0/11 mm,

- warstwa wiazaca grubosci 9 cm z betonu asfaltowego o uziarnieniu 0/20 mm,

- warstwa wyrdwnawcza o minimalnej grubosci 5 cm z betonu asfaltowego o uziarnieniu
0/16 mm (szczegdly w tabeli wyrownania profilu poprzecznego).

Styk starej 1 nowej nawierzchni zostanie wzmocniony poprzez wbudowanie (min pod dwoma warstwami
gornymi nawierzchni) 1,00 m szeroko$ci siatki zbrojeniowej z wtdkien szklanych wstepnie powlekanych
warstwa polimeroasfaltu o wytrzymatos$ci na rozciaganie min 100 kN/m i maksymalnym wydtuzeniu przy
zerwaniu 3%.
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Projektuje si¢ wykonanie w warstwach bitumicznych betonow asfaltowych o zwigkszonych odporno-
$ciach na odksztatcenia trwate.

Betony asfaltowe nalezy zastosowa¢ wg PN-S-96025: 2000 "Drogi samochodowe i lotniskowe.
Nawierzchnie asfaltowe. Wymagania".

Konstrukcja nawierzchni dla - drogi powiatowej i ul. Limanowskiego (KR 3):

- warstwa $cieralna grubo$ci 4 cm z mieszanki min-bitum SMA o uziarnieniu 0/11 mm,
- warstwa wiazaca grubosci 7 cm z betonu asfaltowego o uziarnieniu 0/20 mm,

- podbudowa zasadnicza grubosci 7 cm z betonu asfaltowego o uziarnieniu 0/25 mm,

- podbudowa zasadnicza grubosci 20 cm z kruszywa tamanego stabilizowanego

mechanicznie
o0 uziarnieniu ciagtym 0/31,5 mm, utozona jednowarstwowo,

- warstwa wzmacniajaca podloze grubosci 15 cm z gruntu stabilizowanego cementem

o Rm=5 MPa (wykonana w betoniarce).

Projektuje si¢ wykonanie w warstwach bitumicznych betonow asfaltowych o zwigkszonych odporno-
$ciach na odksztatcenia trwate.

Betony asfaltowe nalezy zastosowa¢ wg PN-S-96025: 2000 "Drogi samochodowe 1 lotniskowe.
Nawierzchnie asfaltowe. Wymagania".

Droga powiatowa nr 5300P biegnaca w kierunku Lewkowa posiada przekroj drogowy z obustronnymi
rowami. Szerokos$¢ nawierzchni wynosi 6,00 m, a szeroko$¢ poboczy gruntowych 2 x 1,25 m.
Skarpy oraz przeciwskarpy o nachyleniu 1:1,5.

Natomiast ulica Limanowskiego posiada przekrdj poprzeczny uliczny z jednostronnym chodnikiem
o szerokosci 2,00 m. Chodnik zlokalizowany bezposrednio przy jezdni wykonany bedzie z kostki be-
tonowej. Szeroko$¢ nawierzchni jezdni wynosi 7,00 m, a szeroko$ci poboczy 2 x 1,50 m.
Nawierzchnia ograniczona zostanie kraweznikami betonowymi typu cig¢zkiego utozonymi na tawie
betonowej z oporem.

Pochylenia poprzeczne w/w drog:

- droga powiatowa daszkowe 2%,

- ul. Limanowskiego jednostronne 2%.

Odwodnienie nawierzchni ulicy Limanowskiego poprzez studzienki Sciekowe.

Konstrukcja nawierzchni dla - drogi dojazdowe (KR 1):

- warstwa $cieralna grubo$ci 4 cm z betonu asfaltowego o uziarnieniu 0/16 mm,
- warstwa wiazaca grubosci 4 cm z betonu asfaltowego o uziarnieniu 0/20 mm,
- podbudowa zasadnicza grubosci 20 cm z kruszywa tamanego stabilizowanego
mechanicznie
o0 uziarnieniu ciagtym 0/31,5 mm, utozona jednowarstwowo,
- warstwa wzmacniajaca podloze grubosci 15 cm z gruntu stabilizowanego cementem
o Rm=5 MPa (wykonana w betoniarce).

Projektuje si¢ wykonanie w warstwach bitumicznych betonow asfaltowych o zwigkszonych odporno-
$ciach na odksztatcenia trwate.
Betony asfaltowe nalezy zastosowa¢ wg PN-S-96025: 2000 "Drogi samochodowe 1 lotniskowe.
Nawierzchnie asfaltowe. Wymagania".
Ze wzgledu na warunki terenowe zaprojektowano drogi dojazdowe o zmiennych szeroko$ciach
nawierzchni od 3,50 m do 5,50 m.

Drogi dojazdowe o szerokosci nawierzchni 3,50 m zaopatrzone zostaly w mijanki o wymiarach
1 w rozstawie zgodnym z aktualnymi przepisami.
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Pochylenie poprzeczne drog dojazdowych jednostronne 2% w kierunku rowdéw drogowych.
Obustronne pobocza gruntowe o szerokosci 0,75 m kazde posiadaja pochylenia poprzeczne od 6% do
8%.

Szczegodty usytuowania drog dojazdowych 1 mijanek pokazano na planie sytuacyjnym.
Konstrukcja nawierzchni zatoki autobusowej i paséw postojowych:

- kostka brukowa z betonu wibroprasowanego grubosci 8cm,
- podsypka cementowo - piaskowa (1:3) grubo$ci 3 cm,
- podbudowa grubos$ci 26 cm z betonu cementowego B-20 wg- PN-S-96014 "Drogi samochodowe
i lotniskowe. Podbudowa z betonu cementowego pod nawierzchnig¢ ulepszona. Wymagania
1 badania",
- warstwa wzmacniajaca podtoze grubosci 15 cm z gruntu stabilizowanego cementem
o Rm = 5MPa (wykonana w betoniarce) wg PN-S-96012 "Drogi samochodowe. Podbudowa
i ulepszone podioze z gruntéw stabilizowanych cementem".

Nawierzchnia zatoki oraz paséw postojowych oddzielona zostanie od jezdni drogi ekspresowej, bocznym
pasem dzielacym o szerokosci 2,00 m.

Konstrukcja nawierzchni tych wysp analogiczna jak samej nawierzchni zatoki i pasOw postojowych.
Wyspy zostang wyniesione ponad nawierzchni¢ o 12 cm — zostanie to wykonane poprzez zwigkszenia
grubos$ci warstwy wzmacniajacej podtoze, do grubosci okoto 28 cm.

Identyczne konstrukcje nawierzchni posiadac¢ bedzie azyl dla pieszych oraz wyspy kanalizujace ruch.
Nawierzchnia zatok oddzielona bedzie od nawierzchni bitumicznej poprzez wbudowanie opornika
zatopionego o wymiarach 12 x 25 cm utozonym na tawie betonowe;.

Natomiast kraweznik cigzki wyniesiony zostanie na peronie zatoki autobusowej o 18 cm ponad nawie-
rzchnie.

Konstrukcja nawierzchni pierscienia i opaski ronda:

- kostka kamienna, granitowa wysokosci 18 cm, (rzedowa, klasa I gatunek 1) wg PN-60/B-11100
"Kostka drogowa", utozona wg PN-57/S-06100 "Nawierzchnie z kostki kamiennej",

- podsypka cementowo - piaskowa (1:3) grubo$ci 6 cm,

- podbudowa grubosci 26 cm z betonu cementowego B-20 wg- PN-S-96014 "Drogi samochodowe
1 lotniskowe. Podbudowa z betonu cementowego pod nawierzchni¢ ulepszona. Wymagania
1 badania",

- warstwa wzmacniajaca podtoze grubosci 15 cm z gruntu stabilizowanego cementem
o Rm = 5MPa (wykonana w betoniarce) wg PN-S-96012 "Drogi samochodowe. Podbudowa
1 ulepszone podloze z gruntow stabilizowanych cementem".

Nawierzchnia bitumiczna na rondzie posiada szerokos$¢ 6,00 m i oddzielona bedzie od:

- pierscienia szerokosci 0,80 m poprzez wbudowanie opornika zatopionego o wymiarach 12 x 25 cm,
- opaski o szerokosci 2,00 m poprzez wbudowanie krawg¢znika kamiennego o wymiarach 20 x 35 cm
utozonego na plask.

Opaska zostanie od strony wewngtrznej ograniczona rowniez krawgznikiem kamiennym utozonym na
tawie betonowej z oporem.

Rondo posiada¢ bedzie jeszcze pierScien ozdobny o szerokosci 2,00 m z kamienia polnego lub brukowca
o wysokosci okoto 20 cm, ktéry utozony zostanie na 6 cm grubosci podsypce cementowo — piaskowe;.
Zakonczenie pierscienia ozdobnego stanowi obrzeze betonowe o wymiarach 8 x 30 cm.



Konstrukcja nawierzchni chodnika:

- kostka brukowa grubosci 8 cm z betonu wibroprasowanego,
- podsypka cementowo - piaskowa (1:3) grubo$ci 6 cm.

Nawierzchnia chodnika ograniczona zostanie obrzezem betonowym o wymiarach 8 x 30 cm utozonym na
podsypce cementowo — piaskowej.

Przy chodnikach ze wzgledow bezpieczenstwa zaprojektowano porgcze stalowe lub jak w przypadku
ulicy Limanowskiego bariero-porgcz.

3.3. Kolorystyka nawierzchni:

- zatoki postojowe 1 autobusowe - kostka koloru czerwonego,
- azyl dla pieszych - kostka koloru czerwonego,
- chodniki, boczne pasy dzielace - kostka koloru szarego.

4. Sposob wykonania robot.

Roboty ziemne (dowo6z gruntu do wykonania nasypow) zostang wykonane koparkami z przewozem
gruntu samochodami wywrotkami. Ilo$ci robdt ziemnych zostaty obliczone tabelarycznie.

Rodzaj sprzetu, jaki zostanie uzyty do budowy oraz odlegtosci transportu uzaleznione sa od mozliwosci
wykonawcy robot.

Roboty ziemne zostang czg$ciowo zbilansowane — grunt z wykopow nadaje si¢ do wbudowania

w dolne partie nasypu — zgodnie z Polska Norma.

Wykonanie nasypoéw podzielono (zgodnie z zalaczonym schematem — przekroje normalne) na wykonanie
nasypoéw gornych i dolnych.

Grunt do wykonania nasypoéw dolnych jest okreslony w Polskiej Normie, natomiast grunt przewidziany
do wykonania nasypow gornych nalezy zastosowac jako grunt kwalifikowany (grunt przepuszczalny —
zwir, pospolika) o okreslonych parametrach zgodnie z PN.

Roboty ziemne nalezy wykona¢ wg nastgpujacych norm:

- PN-S-02205 "Drogi samochodowe. Roboty ziemne. Wymagania i badania",

- PN-68/B-06050 "Roboty ziemne budowlane. Wymagania w zakresie wykonania i1 badania
przy odbiorze",

- BN-77/8931-12 "Oznaczenie wskaznika zaggszczenia gruntu".

Zwraca si¢ uwage na zachowanie szczegolnej ostroznosci przy prowadzeniu robot ziemnych
w poblizu uzbrojenia terenu.

Zamawiane materialy do robot drogowych (krawezniki, kostka, beton, itp.) winny by¢ zgodne
z wymaganiami Polskiej Normy lub aprobaty technicznej.

Wiasciciele urzadzen musza by¢ poinformowani o rozpoczgciu robot, a prowadzenie robot ziemnych

w terenie o duzej ilo$ci istniejacego uzbrojenia winno by¢ poprzedzone przekopami probnymi majacymi
na celu sprawdzenie ich przebiegu

(pomimo opracowania dokumentacji na aktualnych mapach geodezyjnych).

Wszystkie materialy uzyte do budowy, oraz sposob wykonania robdét winny odpowiada¢ wymaga-
niom norm panstwowych.
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Uwaga:

Wykonawca robdot ma bezwzgledny obowiazek sprawdzenia rzednych wysokosciowych terenu

i poréwnania ich z projektowanymi rz¢ednymi zawartymi na profilu i przekrojach.

W przypadku stwierdzenia nieprawidlowosci, nalezy niezwlocznie zawiadomié o nich projektanta
przed przystapieniem do robdt drogowych.

5. Technologia robdt ziemnych.

Przed przystapieniem do zasadniczych robot ziemnych nalezy pod korpusami drog zdja¢ warstwe ziemi

urodzajnej (ilo$¢ obliczona tabelarycznie).

Ze wzgleddéw technologicznych zaprojektowano (po zdjeciu warstwy ziemi urodzajnej) wzmocnienie

istniejacego podtoza poprzez wykonanie:

- dla gruntow spoistych - stabilizacji wapnem o Rm = 0,4 MPa grubos$ci 25 cm na miejscu sprzgtem
specjalistycznym,

Stabilizacj¢ nalezy wykonac tylko 1 wylacznie w przypadku wystgpowania gruntow spoistych, ktorych

warto$¢ stopnia plastycznosci Il > 0,25.

Na przekroju normalnym zaznaczono schemat wykonania nasypoéw i wykopow, przy uwzglednieniu
wykonania nasypow goérnych i dolnych.

Nasyp gorny wykonany z gruntu kwalifikowanego posiada grubo§¢ minimum 0,50 m pod podbudowa,
a w wykopie nastapi¢ musi na identyczna grubo$¢ wymiana podtoza.

Ze wzgleddéw na zabezpieczenie korpusu drogowego przed cigzkim ruchem technologicznym zaproje-
ktowano pod podbudowa wykonanie 15 cm grubo$ci warstwy wzmacniajacej z gruntu stabilizowanego
cementem.

Grubos¢ tej warstwy ,,wchodzi” w opisana wyzej grubo$¢ nasypu gornego i wymiany i tym samym
faktyczna grubos$¢ warstwy z gruntu kwalifikowanego wyneosi 35 cm.

Nasypy posiadaja pochylenie skarp 1:1,5 i tam gdzie beda wyzsze od 6,00 m, nalezy je w calosci
wykona¢ z gruntu kwalifikowanego.

Projektowany nasyp ulicy Limanowskiego ze wzgledow terenowych posiada pochylenie skarp 1:1

1 zostanie zazbrojony geosiatka typu R3 (wg opracowania Drotestu).

Wszystkie skarpy nasypdw nalezy obtozy¢ matami antyerozyjnymi (ulegajacymi biodegradacji), ktére
chronig skarpg przed erozja powierzchni.

W opracowaniu zaproponowano dwa rodzaje odwodnienia nasypu i nawierzchni:

dla nasypow o wysokosci do 2,00 m utozenie na poboczu gruntowym darniny na ptask,

dla nasypow wyzszych od 2,00 m odwodnienie $ciekami betonowymi i dalej poprzez studzienki $ciekowe
przykanalikami do $cieku skarpowego.

Uwaga:

W rejonie doliny rzeki Otobok ze wzgledu na wysokie stany wody gruntowej (zwigzane ze stanami
wody w rzece) zaprojektowano w granicach korpusu drogowego obustronne dreny i pompowanie wody.
Zaleca sig (jezeli jest to mozliwe) wykonac roboty ziemne w tym rejonie w odpowiedniej porze roku.

6. Niweleta trasy i repery.

Projektowana niweleta zostata dowiazana do istniejacych wysokos$ci na poczatku i koncu trasy oraz
w miejscach skrzyzowan z istniejacymi drogami.
Niweleta jest rowniez wynikiem wyniesienia nawierzchni ponad przylegly teren dla odcinkow przecho-
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dzacych przez taki i pola uprawne.

Niweletg nawiazano rowniez do wysokos$ci obiektow mostowych (dolina rzeki Otobok).
Zaprojektowano ja rowniez z mysla o uzyskaniu ptynnos$ci ruchu z wyniesieniem jej ponad przylegly
teren.

Spadki projektowanej niwelety drogi krajowej oraz drég bocznych sa zgodne z wymaganiami przepisow.
Minimalny spadek niwelety wynosi 0,30 % dla drogi dojazdowe;j i krajowej oraz 0,50 % na obiektach
mostowych, co zapewnia prawidtowe odprowadzenie z nawierzchni wod opadowych.

W projekcie oprocz niwelety drogi ekspresowej zataczono niwelety wszystkich bocznych drog jak
réwniez niweletg drog dojazdowych oraz drogi krajowej nr 25.
Szczegodty na profilach podtuznych i przekrojach poprzecznych.

Projektowana trasg nawiazano do niwelacji panstwowe;.
7. Odwodnienie i zabezpieczenia ekologiczne.

Dla projektowanej budowy obwodnicy miasta Ostrowa WIkp .zostal wykonany raport oddzialywania
przedsigwzigcia na Srodowisko, a zalecenia w nim zawarte zostalty uwzglednione w opracowaniu
niniejszego projektu.

Sporzadzony Raport okresla wptyw rozwiazan projektowych na srodowisko, jak réwniez podaje

informacje dotyczace ochrony srodowiska.

Zasadniczo projektowany odcinek posiada przekrdj drogowy z odwodnieniem powierzchniowym.
Woda z jezdni odprowadzona zostanie do projektowanych rowow przydroznych a dalej do
istniejacych ciekow.

W miejscach przecig¢ przez drogg istniejacych ciekow lub w celu przeprowadzenia wody pod
korpusem drogowym zaprojektowano przepusty rurowe - oznaczone na planie sytuacyjnym.
Srednice przepustow oraz ich dtugosci zostaty okreslone na podstawie operatu wodno — prawnego..

Zgodnie z raportem oddziatywania inwestycji na srodowisko wprowadzono ochrong strefy posrednie;
komunalnych uj¢¢ wody w dolinie Otoboku (km poczatku strefy 397+600), strefa przebiega do konca
projektowanego odcinka.

Ze wzgledu na niewielkie przekroczenia (ktorych wielko$¢ miesci sig¢ w granicach btedu oblicze-
niowego) dopuszczalnego poziomu hatasu, w rejonie istniejacej zabudowy mieszkaniowej
sugeruje sig¢ rozpatrzenie ewentualnej lokalizacji ekranéw akustycznych dopiero po otwarciu
projektowanej obwodnicy 1 wykonaniu rzeczywistych pomiaréw hatasu.

W rejonie przebudowywanego odcinka drogi krajowej nr 25 nie wystgpuja tereny wymagajace
ochrony przed hatasem.

7.1. Odwodnienie.

Odwodnienie powierzchniowe jezdni 1 chodnikow zabezpiecza si¢ przez nadanie im spadkoéw podtuznych
1 poprzecznych. Woda deszczowa przejmowana bgdzie na catej dtugos$ci odcinka (przekroj drogowy)
poprzez projektowany system otwartych rowow drogowych.

Dodatkowymi elementami odwodnienia sg $cieki prefabrykowane lub studzienki $ciekowe z ktorych
woda zostanie odprowadzona $ciekami skarpowymi w teren lub do rowéw drogowych.

W/w elementy prefabrykowane nalezy wykona¢ zgodnie z Katalogiem powtarzalnych elementow dro-
gowych — stosowne karty zamieszczono w projekcie.

Na przekroju podtuznym pokazano odwodnienie trasy poprzez rowy drogowe oraz lokalizacje

projektowanych przepustow.
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Zaprojektowano rowniez jako elementy odwodnienia rowy kryte oraz dreny.

Przepusty na ciekach (pod korpusem drogi zarowno ekspresowej jak 1 pozostatych) zaprojektowano
jako przepusty typowe z rur zelbetowych. Natomiast pozostate przepusty drogowe w technologii z blach
falistych.

Na profilach podtuznych oraz przekrojach poprzecznych pokazano szczegodty przepustow, a wykonanie
nad nimi konstrukcji nawierzchni musi spetnia¢ warunek o 30 cm warstwie naziomu nad konstrukcja
przepustu (dotyczy przepustéw z blach falistych).

Przepusty zelbetowe nalezy wykona¢ wg:

Katalogu "Prefabrykowane przepusty rurowe obciazenie kl. B/A wg PN-85/S-10030, prefabrykaty

o $rednicy 60, 80, 100 1 150 cm - aktualizacja projektu technicznego typowych elementow przepustow
rurowych z uwzglednieniem normy PN-91/S-10042" opracowany przez Biuro Projektowo - Badawcze
Drég i Mostow Sp. z 0.0. TRANSPROJEKT Warszawa.

Szczegodty na zataczonych rysunkach.
Na wykonanie w/w zadan zostal opracowany operat wodno — prawny na podstawie ktoérego zostato
wydane przez Urzad Wojewo6dzki w Poznaniu pozwolenie wodno — prawne.

7.2. Bariery sprezyste.

Miejsca szczegblnie niebezpieczne jak: wysokie nasypy, rejony przepustéw itd. zostana zabezpieczone
przez zamontowanie w poboczu drogi ochronnych barier sprezystych typu SP— 06 1 SP - 09.

Przy czym bariera spr¢zysta typu SP — 06 zostala tylko zamontowana wzdtuz ulicy Limanowskiego.
W pasie dzielacym (przy rozwiazaniach docelowych) zaprojektowano obustronng barierg sprezysta
typu SP - 07.

Bariery zostang zamontowane w odlegtosci min. 0,50 m od krawedzi nawierzchni — umocnionego
pobocza.

7.3. Zielen.

Zaprojektowano zielen ochronna wzdtuz calej trasy. W sklad zieleni wchodza drzewa np. klon jawor,
klon zwyczajny oraz pasy przeciw$niezne trzyrzedowe z krzewow.

Projektowana zielenia objgta zostanie rowniez wyspa ronda.

Wyzej opisane nasadzenia pokazano na planie zagospodarowania, a projekt wykonawczy bedzie obejmo-
wat opracowanie branzowe.

Skarpy, przeciwskarpy, wysepki kierunkowe itd. zostana obtozone 10 cm warstwa ziemi urodzajne;j

1 obsiane mieszankami traw.

8. Roboty odwodnieniowe zawarte w operacie wodno — prawnym.

8.1. Przelozenie koryt istniejacych rowow melioracyjnych lub ciekow na odcinkach kolidujacych
z projektowang droga.

Nastgpujace odcinki rowdw nalezy przetozy¢ 1 poprowadzi¢ po nowej trasie koryta ze wzgledu na
ich kolizj¢ z projektowanym korpusem drogowym:

- poczatkowy odcinek rowu ,,A” (praktycznie po istniejacym $ladzie) zamieniono na dlugosci 650 m na
rurociag PCV O 400 mm, wraz z podtaczonym do niego drenazem opaskowym @ 150 mm.
Na rurociagu zaprojektowano 10 studni rewizyjnych o $rednicy @ 1,0m 1 wysokosci H = 2,0 m.
Poczatek rurociagu (wlot) na rzgdnej 146,45 m, wylot na studni na rzednej 144,52 m, spadek podtuzny
rurociagu 3,0 %eo.

- odcinek rowu ,,A-2” na dtugos$ci 375 m — nowa trasa (zasypanie istniejacego odcinka rowu kolidujacego
z projektowana droga). Poczatek rowu na rzgdnej 143,30 m, koniec odcinka 140,60m, spadek na rowie
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1= 17,2 %o, szeroko$¢ dna rowu 0,6 m — 0,8 m, nachylenie skarp 1:1,5, umocnienie skarp — ptyty azurowe
o wymiarach 60 cm x 40 cm x 10 cm (pasem szeroko$ci 60cm) + humusowanie i obsiew.

- przetozenie rowu melioracyjnego ,,R30” a na odcinku 135 m pod projektowana droga (zasypanie
istniejacego koryta).
Poczatek rowu na rzednej 124, 93 m, koniec odcinka na rzednej 124,00 m.
Spadek rowu 1 = 6,8 %o, szeroko$¢ dna rowu 0,80 m, nachylenie skarp 1:1,5, umocnienia — jak wyzej

- przetozenie rowu melioracyjnego ,,RC” na dlugosci 145 m (zasypanie istniejacego koryta rowu),
Poczatek przebudowy rowu na rz¢dnej 123,80 m, koniec odcinka na rzednej 123,58 m, spadek
1=1,5 %o , szerokos$¢ dna 0,80 m, nachylenie skarp 1:1,5.

- poprowadzenie po nowej trasie rowu melioracyjnego wzdtuz drogi nr 25 na odcinku dtugosci 128,0m.
Poczatek niwelety rowu na rzednej 122,97 m, koniec 122,65 m, spadek odcinka i =2,5%o, szeroko$¢ dna
0,80 m - 1,00 m, nachylenie skarp 1:1,5. Umocnienie skarp i dna — plyty azurowe o wymiarach
60 cm x 40 cm x 10 cm.

8.2. Odprowadzanie i podczyszczenie wod opadowych z powierzchni projektowanej drogi.

Zaprojektowano nastgpujace odprowadzenie 1 podczyszczenie wod opadowych poprzez nastepujace
urzadzenia drogowe:

- Drogowe rowy trawiaste zaopatrzone we wskazanych miejscach w poprzeczne przegrody
filtracyjne. Przegrody wykonane z kamienia tamanego utozonego wokot palisady z kotkéw oraz
warstwy geowldkniny (rysunek przegrody na przekroju normalnym). Przegrody w ilosciach nie-
zbednych dla podczyszczenia odprowadzanych wod opadowych (min 1 przegroda przed wylotem rowu
drogowego). W zaleznosci od spadku dna rowu mozliwe bedzie przetrzymanie na tym rowie drogowym
(na kazdej przegrodzie) od 10,0 m* do 80-90m® $ciekow deszczowych, co opdzni ich doptyw do

odbiornika i umozliwi sedymentacjg zanieczyszczen w dnie rowu.

- Na rowach ktorych trasa przebiega na gruntach przepuszczalnych - piaszczystych w strefie ochrony
posredniej ujecia wody, z plytko zalegajacymi wodami gruntowymi (ok.1,00m - 1,50 m ponizej
powierzchni terenu) niezbedne jest zabezpieczenie dna i skarp rowdw przed infiltracja zanieczyszczen
do gruntu.

- W celu podczyszczenia odprowadzanych $ciekdw deszczowych, szczegolnie tam gdzie nie mozna lub
bedzie to niewskazane (dolina zalewowa rzeki) oraz nie ma potrzeby zastosowania separatorow
(poniewaz prognozowany stopien zanieczyszczenia Sciekow deszczowych substancjami
ropopochodnymi miesci si¢ w granicach dopuszczalnych wartosci lub ewentualnie minimalnie je
przekracza), wystarczajace dziatanie zabezpieczajace i podczyszczajace beda miaty rowy trawiaste
z przegrodami filtracyjno — retencyjnymi.

Nie bez znaczenia jest rowniez fakt, ze zastosowanie tego typu przegrod na rowach drogowych
umozliwia zabezpieczenie cieku (odbiornika, rowu) przed ewentualnym gwaltownym zrzutem
wszelkiego rodzaju zanieczyszczen pltynnych powstalych np. w przypadku wypadku drogowego lub
awarii z udziatem niebezpiecznego dla srodowiska tadunku. Wystarczy w takim przypadku istniejaca
przegrode na rowie w razie koniecznosci odpowiednio podwyzszy¢ oraz zaopatrzy¢ w dodatkowe
urzadzenia badZ materialy filtrujace i uszczelniajace (folie). Szczegolnie istotne znaczenie bedzie mialo to
zabezpieczenie w strefie posredniej ochrony ujgcia wody.

8.3. Rowy drogowe.

Dla odprowadzenia do odbiornikéw oraz podczyszczenia $ciekow deszczowych sptywajacych
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z powierzchni projektowanej drogi, zastosowano odprowadzenie wody drogowymi rowami trawiastymi,
w sposoOb naturalny — grawitacyjny. Podczyszczone $cieki deszczowe poprzez przegrody filtracyjne, ktore
réwniez znacznie zmniejszaja natezenie odptywu Sciekéw deszczowych z poszczegdlnych rowow
drogowych oraz przyspieszaja wytracanie si¢ i kolmatacj¢ zawiesin i zanieczyszczen w warstwach gleby

porosnigtej trawa. Wymagany poziom oczyszczenia $ciekow deszczowych w zakresie zawiesiny wynosi
50 mg/l.

Wszystkie zaprojektowane drogowe rowy trawiaste powinny posiadac nast¢pujace parametry techniczne:

- przekroj trapezowy,

- minimalny dopuszczalny spadek na rowie drogowym i= 0,2%,

- w przypadku wigkszych spadkdw — niezbgdne jest trwate umocnienie skarp i dna rowu — tj: umocnienie

skarp i dna rowu ptytami azurowymi o wymiarach 60 cm x 40 cm x 10 cm — szczegoty w projekcie
drogowym,

- pochylenie skarp 1:1,5,

- warstwa humusu w dnie 1 na skarpach min. 10 cm,

- warstwa filtracyjna z piasku grubosci 10 cm (rejon doliny Otoboku),

- staranne pokrycie skarp i dna rowu gesta trawa (wysoko koszong) w celu maksymalnego zwigkszenia

efektu podczyszczania Sciekéw deszczowych,

- gleboko$¢ rowdw w granicach - 1,10 m,

- na terenie strefy posredniej ochrony ujecia wody, na odcinkach rowéw drogowych wymagajacych
zabezpieczenia przed infiltracja zanieczyszczen do gruntu, powyzej przegrody filtracyjnej nalezy pod
warstwa 30 cm gleby oraz piasku dodatkowo doszczelni¢ dno i skarpy rowu geowtdkning filtracyjna.
Wielko$¢ przeptywu wody przy stupie wody wysokosci H = 10 cm powinna wynosi¢ maksymalnie
110-130 1/m?.

8.4. Rurociagi opaskowe - drenokolektory.

W celu przechwycenia wod z poprzerywanego w trakcie wykonawstwa robot drogowych istniejacego
systemu drenarskiego (dla ktorego w wigkszosci przypadkdéw brak szczegdtowej inwentaryzacji i
lokalizacji) zaprojektowano system opaskowych rurociagéow - drenokolektoréow o Srednicach @ 150-
200 mm utozonych réwnolegle do pasa drogi w granicach linii rozgraniczajacych. Do drenokolektoréw
zostana podlaczone saczki (dreny) z poprzerywanego ukladu drenarskiego, poprzez zastosowanie
kominka zwirowego (dla saczkow o $rednicy @ Scm) o szerokosci 50 - 100 cm oraz przez podiaczenie
zbieraczy drenarskich (o $rednicy @ > 5 cm) przez typowe studnie drenarskie betonowe S-1 @ 100 cm
(dla zbieraczy).

Zarowno rurociagi szczelne jak rowniez kominki zwirowe nalezy wykonywac ,,na biezaco” w trakcie
prowadzenia rob6t ziemnych — wykopdw 1 nasypdéw na trasie projektowanej drogi.

Przy prowadzeniu prac nalezy zachowa¢ nastepujace zasady:

- Przerywane saczki o §rednicy 5 cm nalezy podtacza¢ poprzez kominki zwirowe o szeroko$ci minimum
50-100 cm i odpowiedniej gltgbokosci do odcinka drenokolektora z wykonana perforacja (otwory
rozmieszczone na obwodzie rury o odpowiednio dobranej $rednicy).

- Dla wykonania projektowanych odcinkow drenokolektorow nalezy zastosowac rury wielofunkcyjne
(czesciowo saczace) o zakresie wnikania wody po gornej czesci obwodu rury drenazowej od 180° do
2201 bardzo dobrych wiasciwosciach hydraulicznych.

- W przypadku dtuzszych odcinkow rurociagu opaskowego do ktorego nie nastapi potrzeba podtaczenia
saczkow sieci drenarskiej, mozna rury saczace wielofunkcyjne zastapi¢ rurociagiem szczelnym PCV
o analogicznej $rednicy.
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- Budowg rurociagu opaskowego nalezy rozpoczyna¢ uktadajac go na glebokosci minimum 0,9 m - 1,0 m
od powierzchni terenu 1 dalej prowadzi¢ z odpowiednim minimalnym (lub projektowanym) spadkiem

do odbiornika.

- Przerwane zbieracze (o $rednicach @ > 5 cm) nalezy przytaczy¢ do rurociagu poprzez betonowe studnie
rewizyjne - drenarskie typu S-1 o srednicy @100cm i odpowiedniej wysokosci (glgbokosci posado-
wienia).

- Studnie rewizyjne na rurociagach PVC oraz drenokolektorach opaskowych nalezy lokalizowa¢ na
odcinkach nie dluzszych niz 200 m — 250 m oraz zawsze w miejscach kolizji z istniejacymi zbieraczami
drenarskimi.

- Na rurociagach nalezy zachowa¢ minimalny spadek 1,5%o - 2%o.

- Rurociagi nalezy uktada¢ na podsypce z pospoiki grubosci minimum 10 cm oraz wykona¢ na nich
obsypke z pospotki minimalna warstwa grubo$ci 50 cm.

- Wyloty (wyprowadzenie) rurociagéow @ 200mm (150mm) do rowoéw, nalezy wykonac przy zastosowa-
niu typowych wylotow drenarskich - betonowych lub typowych wylotéw drogowych wg KPED.

Catos¢ robot ziemnych zwiazanych z utozeniem rurociagdw opaskowych nalezy przeprowadzi¢ w liniach
rozgraniczajacych projektowanej drogi.

Wszystkie prace zwigzane z ukladaniem zbieraczy — rurociagow opaskowych nalezy powierzy¢
firmie majacej doswiadczenie w tego typu pracach oraz przeprowadzi¢ je pod nadzorem
pracownikow W.Z.M. i U.W. Inspektoratu w Ostrowie Wikp. lub pracownikéw miejscowej Spotki
Waodne;j.

UWAGA: lokalizacja studni rewizyjnych 1 zbiorczych oraz ich rzgedne dna (posadowienia) na
wykonywanych rurociagach opaskowych - drenokolektorach zostanie ustalona w trakcie wykonawstwa
robot ziemnych, na podstawie rzednych odkrywanych lub przerywanych saczkow lub rurociagéow
drenarskich. Podane powyzej dtugosci drenokolektorow oraz rzedne wylotow rurociagdw opaskowych do
poszczegolnych rowow nalezy odpowiednio dostosowaé uzalezniajac je od glebokosci przebiegu
odkrytego i przerwanego drenazu.

9. Oznakowanie.

Dla projektowanej obwodnicy miasta Ostrowa Wlkp. zostal sporzadzony projekt organizacji ruchu.
Projekt zawiera zard6wno oznakowanie poziome jak i pionowe. Organizacja ruchu na projektowanej
drodze zostata zaproponowana zgodnie z wytycznymi jaki przekazal Inwestor — GDDKiA Oddziat

w Poznaniu.

Projekt organizacji ruchu zostal uzgodniony z Wydziatem Ruchu Drogowego Komendy Wojewddzkiej
Policji w Poznaniu, jak rdwniez zostat zaopiniowany przez Generalng Dyrekcjg Drog Krajowych

1 Autostrad Oddziat w Poznaniu.

Projekt zostat zatwierdzony przez Generalna Dyrekcje Drog Krajowych 1 Autostrad w Warszawie.

Projekt organizacji ruchu opracowano w oparciu o:

Dziennik Ustaw nr 220 poz. 2181 z dnia 23 grudnia 2003 r. "Szczegotowe warunki techniczne dla znakow
1 sygnalow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego 1 warunki ich umieszczania na
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drogach" Zataczniki nr 1 - 4 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 roku.

- Zatacznik nr 1 - szczegdétowe warunki techniczne dla znakow drogowych pionowych i warunki
ich umieszczania na drogach,

- Zatacznik nr 2 - szczegdtowe warunki techniczne dla znakéw drogowych poziomych i warunki
ich umieszczania na drogach,

- Zatacznik nr 3 - szczegétowe warunki techniczne dla sygnatow drogowych i warunki
ich umieszczania na drogach,

- Zatacznik nr 4 - szczegétowe warunki techniczne dla urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego 1 warunki ich umieszczania na drogach.

9.1. Przyjecie przekroju poprzecznego.

W uzgodnieniu z Inwestorem tj. Generalng Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad Odzial w Poznaniu
zaprojektowano rozwiazanie (tymczasowe) z budowa tylko jednej jezdni. Dla takiego rozwiazania
zarezerwowano teren pod przyszle rozwiazanie dwujezdniowe.

Parametry zwigzane z szeroko$cia oraz spadkiem poprzecznym jezdni zostaly dobrane w odniesieniu do
rozwigzania docelowego. W rejonach weztéw zgodnie z zaleceniem Inwestora zaprojektowano
rozwiazanie docelowe zawierajace uktad dwujezdniowy.

Przy rozwiazaniu z jedna jezdnia (zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 2 marca 1999 roku "W sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi
publiczne i ich usytuowanie" - §36.3 ) zamiast pasa awaryjnego zaprojektowano obustronne opaski o
szerokos$ci 1,25 m kazda oraz dwie pary zatok awaryjnych - postojowych.

9.2. Oznakowanie wezla ,,Ostrow”.

W niniejszym projekcie zataczono oznakowanie wezta ,,Ostrow” jako:

- tymczasowe — do czasu realizacji II etapu budowy obwodnicy m. Ostrow,
- docelowe — uwzgledniajace zrealizowany II etap obwodnicy m. Ostrow.

9.3. Znaki pionowe

Przyjeto umieszczenie na projektowanym odcinku znakéw pionowych z grupy wielkosci - duzych (D).
Do znakow pionowych i tablic informacyjnych nalezy uzy¢ folii odblaskowych II typu.

Wszystkie materiaty, potwyroby i wyroby uzyte do produkcji znakow i tablic winny posiadaé atesty
potwierdzajace ich jakos¢, aprobaty techniczne lub certyfikaty obowiazujace dla danej grupy wyrobow
oraz odpowiada¢ okreslonym normom PN.

Tablice drogowskazowe E-2b zaprojektowano na konstrukcjach bramowych.

Znaki C-9 oraz shupki przeszkodowe U-5 na poczatku pasa dzielacego oraz na wyspach kanalizujacych
ruch, zaprojektowano jako aktywne.

Na planie organizacji ruchu zaznaczono projektowane znaki dotyczace zar6wno oznakowania
nawierzchni drogi jak i chodnikow.
Caly ciag drogi nalezy oznakowa¢ stupkami prowadzacymi typu ,,U-1a” oraz ,,U-1b".

9.4. Oznakowanie poziome

Oznakowanie poziome nalezy wykona¢ jako grubowarstwowe (od 0,9 mm do 3 mm) z mas
termoplastycznych, ktdre pozwalaja na wykonanie oznakowania o wigkszej trwalo$ci niz w przypadku

materialow cienkowarstwowych.
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Linie grubowarstwowe — strukturalne w celu podwyzszenia trwalo$ci, widzialnosci w nocy, widzialnos$ci

na mokro oraz w celu zminimalizowania ilo$ci zuzytego materiatu i zminimalizowania utrudnien sptywu
wody z jezdni w kierunku poprzecznym.
Ulozenie materialéw termoplastycznych poprzez rozscielenie rozscietaczem.

Wymagania funkcjonalne dotyczace oznakowania poziomego powinny by¢ zgodne z Ogélnymi Specyfi-
kacjami Technicznymi D-07.01.01. dla oznakowania poziomego, z dnia 01.03.2006 r. wydanymi przez
Generalng Dyrekcje¢ Drog Krajowych i Autostrad w Warszawie.

9.5. Urzadzenia zabezpieczajace

W celu zabezpieczenia ruchu samochodowego na fragmentach trasy w miejscach szczegdlnie nie-
bezpiecznych (rejon weztéw, przy przepustach, na wysokich nasypach) zaprojektowano barierg sprezysta
typu SP-09. Natomiast na nasypie ulicy Limanowskiego zaprojektowano zamontowanie barier typu
SP-06 oraz bariero-porgczy.

W okolicach projektowanych wezidw drogowych zaprojektowano w pasie dzielacym bariery sprezyste
typu SP-07.

W celu dodatkowego oznakowania poziomego drogi (zwigkszenia bezpieczenstwa), nalezy zamontowac
punktowe elementy odblaskowe. Schemat rozmieszczenia tych elementdw znajduje si¢ w projekcie
organizacji ruchu.

10. Kolizje z istniejagcym uzbrojeniem, drzewa obszary lesne

Projektowana budowa obwodnicy miasta Ostrowa Wielkopolskiego wymaga usunigcia kolizji
1 zabezpieczenia urzadzen takich jak: linie napowietrzne i kable telekomunikacyjne, linie elektro-
energetyczne oraz wodociag, gazociag i urzadzenia PKP.
Na wykonanie powyzszych zadah uzyskano warunki techniczne od wiascicieli poszczegdlnych urzadzen,
na bazie ktérych zostaly wykonane stosowne projekty branzowe.
Usunigcie kolizji energetycznych, telekomunikacyjnych, wodociagowych i gazowych oraz wykonanie
zabezpieczen na w/w urzadzeniach zawieraja dokumentacje branzowe, ktore sa czescia sktadowa
niniejszego projektu

Budowa drogi wymagac¢ bedzie wycinki odpowiedniej ilosci drzew. Kolidujace drzewa pokazano
na planie sytuacyjnym. I[lo§¢ drzew jest minimalna 1 jednocze$nie konieczna dla przeprowadzenia
robot.
Dotyczy to rowniez terendw lesnych, kolizje z nimi zaznaczono na planie sytuacyjnym.
Przebieg drogi poprzez te tereny zostat uzgodniony z Lasami Panstwowymi - Nadle$nictwo
Taczanow.

W projekcie zostata sporzadzona plansza zbiorcza istniejacego i1 projektowanego uzbrojenia.
Plansza zostala pozytywnie zaopiniowana protokotem ZUD wydanym w Starostwie Powiatowym
w Ostrowie Wielkopolskim.

Na planie operatu dendrologicznego, zostaly zaznaczone drzewa oraz tereny lesne kolidujace

z projektowana trasa 1 tym samym przeznaczone do wycinki. W celu uzyskania zgody na wycinke¢ drzew
sporzadzono operat dendrologiczny.

Uwaga:

Nalezy bezwzglednie zwroci¢ uwagg na odpowiednie instalowanie w projektowanym poboczu drogi
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urzadzen takich jak:

- bariery sprezyste oraz
- montowanie kabla zasilajacego o$wietlenie uliczne.

Winne one zosta¢ wykonane zgodnie z zalaczonym planem zagospodarowania oraz zgodnie z plansza
zbiorcza uzbrojenia.

Przed przystapieniem do robot nalezy przebieg w/w urzadzen wytyczy¢ w terenie i sprawdzi¢
czy nie koliduja one ze sobg lub innymi istniejacymi urzgdzeniami obcymi.

11. Ochrona punktow geodezyjnych

Niniejszy projekt zostat opracowany na mapach numerycznych, ktére zostaty przyjgte do zasobow

w Powiatowym Os$rodku Dokumentacji Geodezyjno - Kartograficznej w Ostrowie Wlkp.

Wykonawca robot ma bezwzgledny obowiazek sprawdzenia potozenia — lokalizacji punktow osnowy
geodezyjnej oraz sprawdzenia lokalizacji reperéw panstwowych.

Punkty te podlegaja $cistej ochronie i w przypadku kolizji z nimi poprzez prowadzenie robdt, nalezy je
zabezpieczy¢ lub przenies¢ w inne miejsce.

W/w czynnosci nalezy wykona¢ z uzgodnieniu i przy wiedzy stosownych stuzb geodezyjnych.
Zgodnie z zapisami dokumentacji przetargowej ochrona i1 zabezpieczenie punktow jest obowiazkiem
Wykonawcy robot.

Opracowal:

inz. Marek Kruszewski

Poznan, pazdziernik 2006 r.



