O P I S    P R Z E D M I O T U    Z A M Ó W I E N I A

TEMAT:OPRACOWANIE PROJEKTU WYKONAWCZEGO NA  ROZBUDOWĘ ZINTEGROWWANEGO SYSTEMU ZARZĄDZANIA RUCHEM – ETAP II
Przedmiotem zamówienia jest wykonanie projektów organizacji ruchu i sygnalizacji na remont i dostosowanie do pracy w akomodacji i koordynacji sygnalizacji świetlnych na skrzyżowaniach ulic: Niepodległości – Koszykowa, Niepodległości – Nowowiejska, Niepodległości – Wawelska, Niepodległości – Narbutta, Niepodległości – Madalińskiego, Niepodległości – Dąbrowskiego, Niepodległości – Odyńca, Niepodległości – Malczewskiego, Niepodległości - Woronicza, Niepodległości – Ksawerów, Niepodległości – Abramowskiego, Niepodległości –Domaniewska, Niepodległości – Batorego, Niepodległości – Rakowiecka  z uruchomieniem funkcji systemowych skrzyżowania w tym algorytmu optymalizacji sieciowej łącznie z zaprojektowaniem zmian w sygnalizacji i zaprojektowaniem na całym odcinku drogi rowerowej i przejazdu rowerowego przez ul. Wilanowską, na skrzyżowaniu Dw. Południowy. Wykonawca przedstawi Zamawiającemu komputerową symulacje ruchu drogowego dla zaproponowanego sposobu sterowania w obszarze projektu, z uwzględnieniem podziału na dwa podobszary: od skrzyżowania Niepodległości – Koszykowa do skrzyżowania Niepodległości – Wawelska – podobszar nr 1; od skrzyżowania Niepodległości – Narbutta do skrzyżowania Niepodległości – Domaniewska – podobszar nr 2, w przypadku zadeklarowania w ofercie.
W podobszarze 1 należy uwzględnić priorytet dla komunikacji szynowej i uzgodnić go z Tramwajami Warszawskimi.
Inwestycja ta obejmuje w szczególności:

a)  Projekt dostosowania do pracy w akomodacji i koordynacji sygnalizacji świetlnej na skrzyżowaniu ulic Niepodległości – Koszykowa wraz z podłączeniem do Zintegrowanego Systemu Zarządzania Ruchem i uruchomieniem funkcji systemowych w tym algorytmu optymalizacji sieciowej;

b) Projekt dostosowania do pracy w akomodacji i koordynacji sygnalizacji świetlnej na skrzyżowaniu ulic Niepodległości – Nowowiejska wraz z podłączeniem do Zintegrowanego Systemu Zarządzania Ruchem i uruchomieniem funkcji systemowych w tym algorytmu optymalizacji sieciowej;

c) Projekt dostosowania do pracy w akomodacji i koordynacji sygnalizacji świetlnej na skrzyżowaniu ulic Niepodległości – Wawelska wraz z podłączeniem do Zintegrowanego Systemu Zarządzania Ruchem i uruchomieniem funkcji systemowych w tym algorytmu optymalizacji sieciowej;

d) Projekt dostosowania Niepodległości – Batorego do Zintegrowanego Systemu Zarządzania Ruchem wraz z uruchomieniem funkcji systemowych skrzyżowania w tym algorytmu optymalizacji sieciowej,

e) Projekt dostosowania Niepodległości – Rakowiecka do Zintegrowanego Systemu Zarządzania Ruchem wraz z uruchomieniem funkcji systemowych skrzyżowania w tym algorytmu optymalizacji sieciowej,

f) Projekt dostosowania do pracy w akomodacji i koordynacji sygnalizacji świetlnej na skrzyżowaniu ulic Niepodległości – Narbutta wraz z podłączeniem do Zintegrowanego Systemu Zarządzania Ruchem i uruchomieniem funkcji systemowych w tym algorytmu optymalizacji sieciowej;
g) Projekt dostosowania do pracy w akomodacji i koordynacji sygnalizacji świetlnej na skrzyżowaniu ulic Niepodległości – Madalińskiego wraz z podłączeniem do Zintegrowanego Systemu Zarządzania Ruchem i uruchomieniem funkcji systemowych w tym algorytmu optymalizacji sieciowej;

h) Projekt dostosowania do pracy w akomodacji i koordynacji sygnalizacji świetlnej na skrzyżowaniu ulic Niepodległości – Dąbrowskiego wraz z podłączeniem do Zintegrowanego Systemu Zarządzania Ruchem i uruchomieniem funkcji systemowych w tym algorytmu optymalizacji sieciowej;

i) Projekt dostosowania do pracy w akomodacji i koordynacji sygnalizacji świetlnej na skrzyżowaniu ulic Niepodległości – Odyńca wraz z podłączeniem do Zintegrowanego Systemu Zarządzania Ruchem i uruchomieniem funkcji systemowych w tym algorytmu optymalizacji sieciowej;

j) Projekt dostosowania do pracy w akomodacji i koordynacji sygnalizacji świetlnej na skrzyżowaniu ulic Niepodległości – Malczewskiego wraz z podłączeniem do Zintegrowanego Systemu Zarządzania Ruchem i uruchomieniem funkcji systemowych w tym algorytmu optymalizacji sieciowej;

k) Projekt dostosowania do pracy w akomodacji i koordynacji sygnalizacji świetlnej na skrzyżowaniu ulic Niepodległości – Woronicza wraz z podłączeniem do Zintegrowanego Systemu Zarządzania Ruchem i uruchomieniem funkcji systemowych w tym algorytmu optymalizacji sieciowej;

l) Projekt dostosowania do pracy w akomodacji i koordynacji sygnalizacji świetlnej na skrzyżowaniu ulic Niepodległości – Ksawerów wraz z podłączeniem do Zintegrowanego Systemu Zarządzania Ruchem i uruchomieniem funkcji systemowych w tym algorytmu optymalizacji sieciowej;

m) Projekt dostosowania do pracy w akomodacji i koordynacji sygnalizacji świetlnej na skrzyżowaniu ulic Niepodległości – Abramowskiego wraz z podłączeniem do Zintegrowanego Systemu Zarządzania Ruchem i uruchomieniem funkcji systemowych w tym algorytmu optymalizacji sieciowej;

n) Projekt dostosowania skrzyżowania Niepodległości – Domaniewska do Zintegrowanego Systemu Zarządzania Ruchem wraz z uruchomieniem funkcji systemowych skrzyżowania w tym algorytmu optymalizacji sieciowej,

1. Opinia komunikacyjna Biura Polityki Mobilności i Transportu m.st. Warszawy (jeżeli będzie wymagana z powodu zmian w geometrii skrzyżowania).

2. Projekt organizacji ruchu, zaopiniowany przez WRD Komendy Stołecznej Policji, Zarząd Dróg Miejskich (w tym TOR, TMS i TZM), Tramwaje Warszawskie i inne stosowne instytucje, oraz zatwierdzony przez Biuro Polityki Mobilności i Transportu m.st. Warszawy. Wymagane jest złożenie minimum 5 egz. w tym 3 egz. oryginalnych.

Projekt organizacji ruchu należy opracować w dwóch wariantach: pozostawienie rezerwy na ruch rowerowy, przeprowadzenie ruchu rowerowego na całym analizowanym odcinku. 
3. Uzgodniony i zatwierdzony projekt sygnalizacji świetlnej zawierający m. in.: 

· opis techniczny;

· plan sytuacyjny w skali 1:500 z organizacją ruchu i rozmieszczeniem sygnalizatorów oraz detektorów dla pojazdów i pieszych (opracowany w uzgodnieniu z Tramwajami Warszawskimi);

· aktualne dane o ruchu kołowym w szczycie porannym i popołudniowym, oraz międzyszczycie, tj. natężenie i strukturę kierunkową;

· obliczenia przepustowości;

· schemat podstawowych faz ruchu;

· tablicę minimalnych czasów międzyzielonych dla strumieni kolizyjnych;

· wykaz grup kolizyjnych i nadzorowanych;

· programy sygnalizacji dostosowane do pracy w akomodacji wraz z harmonogramem ich pracy;

· algorytmy sterowania uwzględniające priorytet dla komunikacji tramwajowej (opracowane w uzgodnieniu z Tramwajami Warszawskimi);
· określenie min. i maks. wartości sygnałów zielonych w grupach akomodowanych;

· określenie zależności grup akomodowanych od detektorów ruchu;

· wykresy koordynacji.
4. Uzgodniony projekt elektryczny instalacji sygnalizacji świetlnej uwzględniający 
m. in.:

· Kwestie zasilania sygnalizacji uzgodnić z inspektorami nadzoru TSG oraz wykonać projekt zgodnie z ich zaleceniami,
· przebieg kabli sterowniczych;

· zasilenie latarń sygnalizacyjnych, detektorów pojazdów, przycisków dla pieszych i rowerzystów;
· przebieg kabla komunikacyjno-koordynacyjnego wzdłuż al. Niepodległości zaprojektować odcinku objętym projektem.
Urządzenie sterujące (sterownik) musi spełniać wymagania funkcjonalne dla urządzeń sterujących zawarte w „Szczegółowych warunkach technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunkach ich umieszczania na drogach” (Dziennik Ustaw nr 220 poz. 2181, z dnia 23 grudnia 2003r., zał. nr 3, pkt 3.3.1) potwierdzone certyfikatem zgodności z normą PN-HD638:S1, wydanym przez niezależne jednostki badawcze . Dla każdego z nowo powstałych przejść należy zaprojektować oddzielne urządzenie sterujące i połączyć je kablem komunikacyjno – koordynacyjnym.
Sterownik musi umożliwiać pracę sygnalizacji przy napięciu 40/42V i zawierać m.in.:

· układ UPS min. 1 godz. pracy;

· układ „ściemniania” luminancji nadawanych sygnałów w godzinach nocnych;

· układ przesyłu danych, oparty o protokół komunikacyjny umożliwiający współpracę 
z Centrum Zarządzania Ruchem ZDM. Urządzenie sterujące ma mieć możliwość uruchomienia wszelkich funkcji systemowych jakie są dostępne obecnie.
Wielkość obudowy sterownika musi umożliwiać umieszczenie elementów niezbędnych do podłączenia światłowodów (przełącznica, konwerter, mufy kablowe).

Dla potrzeb monitoringu pracy sterownika na  każdym skrzyżowaniu należy zastosować kamery obrotowe z uchwytem do mocowania, zainstalowane na wysokości 8m z doprowadzeniem ze sterownika odpowiedniego kabla teleinformacyjnego FTP 4x2xAWG24/kat.5e. 

Maszty sygnalizacyjne (MS 3300; 3600; 3900) należy montować w podłożu utwardzonym  (chodnik, kostka) w gniazdach montażowych (RS-115/600, RS-B/D typ A), a w podłożu nie utwardzonym na fundamentach prefabrykowanych (Fs/0,5(0,5(0,6m). Maszty MSŁ, MSOś o długości wysięgnika 5(7m na fundamentach F12/3 (0,8(0,8(1,7m), MSŁ, MSOś o długości wysięgnika 9m na fundamentach F16 (1,0(1,0(2,5m). Maszty sygnalizacyjne i słupy oświetleniowe aluminiowe, anodowane, kolor naturalny, zabezpieczone fabrycznie elastomerem poliuretanowym 0,6m od podstawy masztu lub słupa. Maszty stalowe z powłoką ochronną kolor RAL-9006 antyplakat z gwarancją 5 lat, zabezpieczone elastomerem poliuretanowym 0,6m od podstawy słupa. Zachować bezwzględną skrajnię 0,5m przy lokalizacji masztów sygnalizacyjnych 
i słupów od  obrzeża ścieżki rowerowej.

Sygnalizatory LED 42V z mocowaniem dwupunktowym. Przy lokalizacji sygnalizatorów na słupach oświetleniowych należy uwzględnić zastosowanie słupa wykonanego w wersji dwuwnękowej (układ sygnalizacyjny bez skrzynek kablowych). Zalecana wysokość mocowania sygnalizatorów na masztach liczona od poziomu gruntu: 

-
LSK; LSP - 2,30m;

-
LST, LSR oraz wspólne LSP+LSR - 2,50m.

Trasy kabli sygnalizacyjnych, sterowniczych i zasilających należy prowadzić w pełni drożnej kanalizacji kablowej w rurach typu RHDp, DVR/110 z łukami, trójnikami, itp., z zastosowaniem studni kablowych z poliwęglanu wymiarach o wymiarach 315x315x300 dla pętli indukcyjnych oraz o wymiarach 315x315x300 dla pętli indukcyjnych oraz 800x550x735 i 800x800x735 w obrębie skrzyżowania. Studnie kablowe z poliwęglanu o spienionej strukturze z ożebrowanym korpusem zapewniającym trwałe połączenie z gruntem. Korpus studni musi posiadać miejsca pocienienia do wprowadzenia rur bez konieczności wiercenia otworów. Stalowa rama ocynkowana ogniowo musi zawierać uszczelkę, która zapobiega przed przymarzaniem i klekotaniem pokrywy. Modułowe ramy boczne muszą być połączone ze sobą zapewniając tym samym stabilność całej konstrukcji. Studnie muszą posiadać element do płynnego poziomowania pokrywy w zakresie do 50 mm oraz logo ZDM Warszawa. Pokrywa musi być dodatkowo zamykana kluczem imbusowym. Dla uszczelnienia rur ochronnych w studniach zastosować dławice czopowe o rozmiarze 90/3. Przy sterownikach należy umieszczać studnie kablowe w rozmiarze 960x960x750, w których lokalizować zapasy kablowe. Trasy kabli sygnalizacyjnych należy projektować w układzie jedno lub wielopętlowym (w zależności od ilości grup wykonawczych) z 20 % rezerwą żył w pętli kablowej.

Na przejściach dla pieszych należy przewidzieć kasety przyciskowe sensorowe, wykonane z poliwęglanu, w układzie styków normalnie zwartym, pracujące w zakresie napięć 21 ÷ 230 V, kolor obudowy RAL 1023, II klasa ochrony, stopień ochrony IP54, z optycznym i akustycznym potwierdzeniem przyjęcia zgłoszenia ze sterownika, z obsługą osób niewidomych i niedowidzących (sygnał naprowadzania na przycisk, sygnał akustyczny i wibracja przy świetle zielonym, opis Braille’a o topografii przejścia). Sygnał akustyczny dla osób niewidomych na wszystkich przejściach dla pieszych (typu A/B/C) powinien być nadawany z dodatkowego głośnika zainstalowanego na maszcie, nad LSP. Urządzenia akustyczne muszą mieć możliwość zmiany parametrów dźwiękowych bez ich demontażu. Natężenie dźwięku musi dynamicznie dostosowywać się do poziomu głośności otoczenia. Zaprojektowane rozwiązanie musi uwzględnić w godz. 2000 ÷ 800 i w dni świąteczne wyłączanie sygnału akustycznego oraz wyciszenie sygnału naprowadzania na przycisk. Wymagana wysokość montażu kaset przyciskowych 130 cm od poziomu chodnika do środka części aktywnej kasety przyciskowej. Do podłączenia kaset należy zastosować kabel typu XzTKMXpw 6(2(0,8 mm2 prowadzony osobno do każdej grupy logicznej. Dodatkowo na przejściach dla pieszych należy zaprojektować automatyczną detekcję pieszych, poprzez zastosowanie wideo detekcji lub kamery termowizyjnej. Do podłączenia zastosować kable FTP 4x2x0.5/ kat.5e LAN, prowadzone osobno do każdej kamery.

Na przejazdach dla rowerzystów należy przewidzieć kasety przyciskowe sensorowe, 
wykonane z poliwęglanu, w układzie styków normalnie zwartym, pracujące w zakresie napięć 
21 ÷ 230 V, kolor obudowy RAL 1023, II klasa ochrony, stopień ochrony IP54, z optycznym potwierdzeniem przyjęcia zgłoszenia ze sterownika. Wymagana wysokość montażu kaset przyciskowych 130 cm od poziomu chodnika do środka części aktywnej przycisku. Do podłączenia kaset należy zastosować kabel typu XzTKMXpw 6(2(0,8 mm2 prowadzony osobno do każdej grupy logicznej. Dodatkowo na przejazdach dla rowerzystów należy zaprojektować automatyczną detekcję rowerzystów, poprzez zastosowanie wideo detekcji lub kamery termowizyjnej. Do podłączenia zastosować kable FTP 4x2x0.5/ kat.5e LAN, prowadzone osobno do każdej kamery.

Do detekcji pojazdów należy zastosować:

· pętle indukcyjne (zalecane);

· pętle dla jednośladów;

· inne sposoby detekcji po uzgodnieniu z ZDM-TSG.

Trasę kabla koordynacyjno-komunikacyjnego należy zaprojektować w pełni drożnej kanalizacji kablowej z rur ochronnych RHDp, DVR/110 mm, przystosowanej do linii światłowodowej, ze studniami kablowymi z poliwęglanu o wymiarach 800x550x735. Kabel światłowodowy jedno modowy np. Z-XOTKtsd 24J. Przy sterownikach zaprojektować studnie kablowe o wymiarach  960x960x750 + 2 elementy dodatkowe dolne 220 mm. Studnie wyposażyć 
w wieszaki do ułożenia zapasów kabla światłowodowego - 15 m. Kanalizację kabla koordynacyjno-komunikacyjnego należy zaprojektować na Al. Niepodległości na odcinku 
al. Jerozolimskie – ul. Domaniewska. Wykonawca może przebudować istniejącą kanalizację koordynacyjno – komunikacyjną lub uzyskać uzgodnienia dzierżawy kabla światłowodowego.
Trasę kabla zasilającego, koordynacyjno-komunikacyjnego i kabli sterowniczych należy projektować na terenie zarządzanym przez Miasto Stołeczne Warszawa. Przebieg kanalizacji kablowej i sposób wykonania przepustów należy uzgodnić w Wydziale Utrzymania i Remontów Dróg Zarządu Dróg Miejskich.

Projektowaną trasę kabli zasilających i sygnalizacyjnych, lokalizację sterownika, masztów sygnalizacyjnych, studni kablowych i detektorów przed złożeniem w ZUDP należy uzgodnić w ZDM-TSG.
5. Projekt branży drogowej uwzględniający m.in.:

· korektę wysokości krawężników na przejściach dla pieszych;

· korektę geometrii skrzyżowania zgodnie z opinią komunikacyjną i projektem organizacji ruchu;

· remont chodników w rejonie skrzyżowania w zakresie uzgodnionym przez Wykonawcę 
z Wydziałem Utrzymania i Remontów Dróg ZDM;

· rozwiązania drogowe należy uzgodnić w Wydziale TZM w zakresie instalacji infrastruktury związanej z usuwaniem barier architektonicznych dla osób niepełnosprawnych.

Wymogi ogólne dla dróg dla rowerów
1. Nawierzchnia dróg dla rowerów – asfaltowa.

2. Na zjazdach i skrzyżowaniach zachowanie ciągłości nawierzchni (brak krawężników poprzecznych) i niwelety dróg dla rowerów.

3. Na wlotach ulic podporządkowanych bez sygnalizacji świetlnej prowadzenie chodnika i drogi dla rowerów na płytowym progu zwalniającym z zachowaniem niwelety chodnika i drogi dla rowerów. 

4. Jeżeli wymagać będą tego warunki miejscowe, w ramach przejść dla pieszych i przejazdów dla rowerzystów na płytowych progach zwalniających należy zaprojektować zmianę lokalizacji istniejących wpustów ściekowych lub zaprojektować nowe wpusty ściekowe.

5. Oddzielenie chodników od dróg dla rowerów pasem zieleni o szerokości min. 1,5 m. W przypadku ograniczonej dostępności terenu należy zastosować separację pasem z kostki kamiennej o szerokości 0,30 m oraz różnicą poziomów 3-5 cm.

6. Nawierzchnia chodników wzdłuż projektowanych dróg dla rowerów: płyty betonowe 50 x 50 x 7 cm lub inne zgodnie z wytycznymi Stołecznego Konserwatora Zabytków. 

7. Umieszczenie parkingów rowerowych (stojaków) w rejonach stanowiących cele podróży rowerzystów – przystanki transportu zbiorowego, szkoły, budynki biurowe, urzędy, sklepy, punkty usługowe.

8. Zaprojektowanie innej infrastruktury rowerowej (podpórki, liczniki, samoobsługowe stacje serwisowe).

9. W przypadku przebudowy chodników należy zastosować następujące rozwiązania dla  osób niepełnosprawnych:

(1) pasy ostrzegawcze o szerokości od 0,60 m do 0,80 m przed wyznaczonymi przejściami dla pieszych oraz zjazdami publicznymi,

(2) pasy prowadzące dla osób niewidomych w obszarach skrzyżowań z sygnalizacją świetlną, łączące sąsiednie przejścia dla pieszych i prowadzące do przystanków komunikacji miejskiej,

(3) oznakowanie przyległych schodów na początku i końcu ciągu pasem ostrzegawczym,

(4) wyposażenie przebudowywanych peronów przystankowych w zaokrąglone krawężniki peronowe prowadzące o wys. 16 cm oraz pola oczekiwania na wysokości drugich drzwi pojazdu.

10. Uzupełnienie zieleni oraz zaprojektowanie nowych nasadzeń drzew i krzewów na całej długości w uzgodnieniu z Zarządem Zieleni m.st. Warszawy. 

11. Dokumentacja branży ogrodniczej powinna składać się z następujących części:

· projektu gospodarki zielenią zawierającego: inwentaryzację zieleni (forma opisowa ze stanem zdrowotnym drzewostanu, tabelaryczna z podstawowymi parametrami drzew i rysunkowa z zaznaczeniem szacunkowych zasięgów koron drzew), 

· projektu nasadzeń, a w tym nasadzeń zastępczych (jeżeli dotyczy),

· opisu przeprowadzania prac ziemnych oraz ochrony drzew na placu budowy.

12. Dokumentacja projektowa powinna zawierać opis prac ziemnych wykonywanych w obrębie terenów zieleni oraz opis zabezpieczeń drzew i krzewów występujących na ternie placu budowy. 

13. W trakcie projektowania należy zwrócić szczególną uwagę na to by minimalizować kolizje z istniejąca zielenią, a w tym minimalizowanie potrzeby wycinek drzew i krzewów oraz projektować infrastrukturę rowerową oraz pieszą tak by prowadzenie prac ziemnych jak w najmniejszym stopniu ingerowało w strefę korzeniową drzew. 

14. Należy uwzględnić stosowanie systemów lub barier chroniących projektowaną infrastrukturę rowerową lub pieszą przed systemami korzeniowymi drzew. 

15. Uzgodnienie dokumentacji projektowej z Mazowieckim Wojewódzkim Konserwatorem Zabytków (jeśli dotyczy). 

16. W zakresie wykonywanych opracowań Wykonawca będzie musiał uwzględnić wymagania Standardów Kształtowania Zieleni Warszawy, stanowiące załącznik do Programu Ochrony Środowiska m.st. Warszawy, a jeśli będzie proponował zmiany wykraczające poza standardy wymagane będzie stosowne uzasadnienie dla ich wprowadzenia. 

Przebieg drogi dla rowerów:
1. Na odcinku Nowogrodzka – Koszykowa, po stronie zachodniej, z uwzględnieniem istniejącego kontrapasa na ul. Oczki oraz projektowanej przebudowy skrzyżowania Chałubińskiego / Nowogrodzka (opracowanie ZDM)

2. Skrzyżowanie Koszykowa – Chałubińskiego – al. Niepodległości – należy uwzględnić przeprowadzenie pasów ruchu dla rowerów na ul. Koszykowej przez skrzyżowanie.

3. Odcinek Koszykowa-Wawelska – droga rowerowa po obu stronach, z uwzględnieniem dwukierunkowego ruchu rowerowego na zachodnim wlocie ul . Filtrowej (opracowanie ZDM).

4. Skrzyżowanie z ul. Wawelską / Kaczyńskiego – w miarę możliwości zaprojektowanie kompletu przejazdów oraz przejść dla pieszych przez al. Niepodległości z  zapewnieniem dojść na przystanki tramwajowe.

5. Odc. w kierunku południowym od ul. Wawelskiej – należy zaprojektować drogi dla rowerów do istniejących dróg dla rowerów po obu stronach.

6. Stefana Batorego – Rakowiecka – należy zaprojektować drogi dla rowerów po obu stronach, z dostosowaniem projektu Tramwajów Warszawskich (budowa trasy tramwajowej do Wilanowa), częściowo z wykorzystaniem jezdni serwisowych.

7. Rakowiecka – Domaniewska

 – należy zaprojektować drogi rowerowe po obu stronach, częściowo z wykorzystaniem jezdni serwisowych parkingów. W przypadku parkingów grodzonych, należy przeanalizować możliwość ich rozgrodzenia i udostępnienia dla ruchu rowerowego

- należy zaprojektować łącznik drogi dla rowerów do ślepego zakończenia ul. Ursynowskiej, ul. Odolańskiej i ul. Różanej

- skrzyżowania z sygnalizacją świetlną ze wszystkimi ulicami jednokierunkowymi należy dostosować do prowadzenia dwukierunkowego ruchu rowerowego (na skrzyżowaniach z ul. Dąbrowskiego i Wiktorską dwukierunkowy ruch rowerów należy wprowadzić na odc. al. Niepodległości-Kraushara, na pozostałych skrzyżowaniach należy pozostawić rezerwę).

– skrzyżowanie z ul. Woronicza – należy uwzględnić przeprowadzenie pasów ruchu dla rowerów na ul. Woronicza przez skrzyżowanie (od zakończenia zgodnie z projektem ZDM)

Kompletna dokumentacja ze wszystkich branż powinna zawierać (dla każdego skrzyżowania): 

· projekt wykonawczy wraz z uzgodnionymi projektami innych branż (w tym projektem zieleni), związanymi z usunięciem ewentualnych kolizji w zakresie wynikającym z opinii komunikacyjnej i projektu organizacji ruchu; 

· przedmiary robót (kosztorysy ślepe) i jeden egzemplarz kosztorysu inwestorskiego; 

· szczegółowe specyfikacje techniczne; 

· opracowanie geodezyjne z uzgodnieniami ZUDP (jeden oryginalny egz. ZUD i trzy kolorowe kopie);

· inne uzgodnienia branżowe (m.in. ZTM, Innogy Stoen, ZOM, Veolia, BOŚ, MPWiK, TW);

· wypis z ewidencji gruntów w rejonie opracowania wraz z planem zagospodarowania i zakresu robót;

· pozwolenie na budowę lub zgłoszenie robót (w przypadku gdy będzie wymagane);

· zapis na płycie CD w plikach formatu PDF i plikach źródłowych (Word, Excel, AutoCAD).

Uwaga: 

Wszystkie koszty związane z obsługą geodezyjną dokumentacji ponosi Wykonawca projektu. Zamawiający załącza do projektu mapy geodezyjne dla analizowanego odcinka.
Projektant zobowiązany jest do wystąpienia do Wydziału Sygnalizacji Zarządu Dróg Miejskich z wnioskiem o wydanie szczegółowych warunków technicznych do projektowanej sygnalizacji. Wydanie ww. warunków możliwe będzie po przedstawieniu opinii do projektu organizacji ruchu wydanej przez Biuro Polityki Mobilności i Transportu m.st. Warszawy.
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