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2.0
TOPOGRAFIA 

2.1 GENERALIDADES
El presente capitulo describe los antecedentes recopilados, la metodología empleada y en los siguientes informes el resultado de los Levantamiento Topográficos de puntos Críticos y Puntos Vulnerables relacionados con aspectos de Geología y Geotecnia, Hidrología e Hidráulica; Levantamientos Topográficos de Estructuras de concreto, Canteras y Botaderos, Señalización y Seguridad Vial; así como los levantamientos topográficos de los sectores que requieren reparaciones en el pavimento.
2.1.1 Ubicación

· Regiones: 

Ancash
· Departamentos: 
Ancash
· Provincias: 

Huarmey, Casma y Santa
Geográficamente la carretera une los centros poblados de Casma, Tortugas, Nuevo Chimbote, Chimbote; Cuyas coordenadas son las siguientes:

PONTON QUEBRADA SECA (Inicio 330+800)
Latitud: 10° 39’ 39” S

Longitud: 77° 48’ 57”' W

Cota: 41 m.s.n.m.

CASMA 

Latitud: 09° 28' 30'' S

Longitud: 78° 17' 47'' W

Cota: 33 m.s.n.m.

DV. TORTUGAS

Latitud: 09° 21' 13'' S

Longitud: 78° 23' 33'' W

Cota: 55 m.s.n.m.
CHIMBOTE

Latitud: 09° 04' 39'' S

Longitud: 78° 35' 26'' W

Cota: 5 m.s.n.m.
PUENTE SANTA (Fin del Estudio Km. 448+936)

Latitud: 08° 58' 03'' S

Longitud: 78° 37' 17'' W

Cota: 18 m.s.n.m.
2.1.2 Descripción del área del proyecto

El objetivo fundamental del presente estudio está orientado en mejorar las actuales condiciones del pavimento, manteniendo la geometría original para devolverle al tramo Pontón Quebrada Seca - Puente Santa  condiciones optimas que garanticen la transitabilidad en todo su extensión durante un nuevo periodo de diseño. 

Este tramo según su función pertenece a la Red Vial Primaria (Sistema Nacional) Ruta 1N, su orografía corresponde al tipo 1 permitiendo a los vehículos pesados mantener velocidades similares a los vehículos livianos y en ciertos sectores con una orografía del tipo 3 que de cierto modo limita a los vehículos pesados a reducir su velocidad en subida. Con un rango de velocidad de diseño de 60 a 100 Km/h y de 50 a 80 Km/h  para orografía tipo 1 y tipo 3 respectivamente.

La topografía del tramo se desarrolla a través de terrenos de pendientes suaves y radios de curvatura que permiten el desarrollo de velocidades de 100 Km/hora, las alturas fluctúan entre los 41 y 400 m.s.n.m. En su recorrido une importantes poblados como Casma, Buenos Aires, Tortuga, Villa María, Chimbote, Coishco y Santa.

Desde el inicio del tramo en el  Km. 330+800 (PONTON QDA. SECA) ubicado altimétricamente sobre los 41 m.s.n.m, el diseño del eje de la vía presenta tangentes largas intercaladas con zonas de curvas pronunciadas o tramos sinuosos hasta el Km. 337+000 donde la pendiente es muy  pronunciada con radios de giro máximos; esto se presenta continuamente ubicándose en zonas de relieve de llano a ondulado con plataforma de 7.20m de ancho donde el diseño se incorpora al paisaje.

El eje atraviesa zonas agrícolas desde el Km. 350+000, presentando radios de giros máximos y pendiente suave, en el Km. 374+097 se ubica el  desvió hacia la zona de Sechin - Huaraz con denominación Ruta (14-A).

En el Km. 376+510 al Km. 379+536, se ubica la zona de urbana de Casma, desarrollándose a una altura de 33 m.s.n.m., dentro del casquete urbano la vía cuenta con separadores de berma central, en el Km. 377+500 el número de carriles aumenta de 2 a 3. En el Km. 379+514, se ubica un Desvío al Cementerio de Casma con una vía afirmada.

A las afueras de la zona urbana de Casma, en el lado derecho (LD) de la vía se ubican zonas agrícolas, donde el eje presenta tangentes largas en zonas de arenamiento y a ambos lados de la vía la presencia de dunas, desde el Km. 389+000 hasta el Km. 392+000, con velocidades de diseño son de 80 km/h; a este sector se le denomina Desierto de Tortugas.

En el Km. 395+488 existe un desvió hacia la Playa Las Tortugas en dirección oeste y cuenta con una superficie pavimentada. En el Km. 400+494 la tangente de la vía se enlaza con curvas verticales y horizontales, y donde la pendiente alcanza valores del 5 a 6% en un sector conocido como Abra ubicado a  de 155 m.s.n.m.

En el Km. 407+827 y Km. 409+274 se ubican los Desvíos a la Zona de Huambacho, Samanco  y Nepeña respectivamente, en el Km. 418+653 se ubica el peaje Desvió a Vesique, en el Km. 424+000 y Km. 424+968 se ubican los Desvíos a la población de San Luis y al Aeropuerto de Anconcillo respectivamente.

En el Km. 424+729 al Km. 428+757 se ubica la zona urbana de Nuevo Chimbote a una altitud de 59 msnm. En la progresiva Km. 429+800 ocurre un cambio de vía en el casquete urbano contando con una separador de berma central de 4 carriles de subida y bajada, en el Km. 430+500 un ovalo para el buen flujo de vehículos. En el Km. 430+990 al Km.437+745 se ubica la Población de Chimbote.
En el Km. 446+956 se ubica el Desvío a Huallanca, en el 448+500 (LI, LD)  sectores con zona agrícola y terraplenes de relleno. El final del tramo se ubica en el  Km. 448+936, estribo izquierdo del Rio Santa.

Durante su recorrido atraviesa los siguientes Pueblos, anexos y centros poblados:
CUADRO N° 1: PUEBLOS, ANEXOS Y CENTROS POBLADOS 
	Nº
	Departamento
	Lugar
	Km
	Lado

	1
	Ancash
	Poblado
	Casma
	Inicio 376+510 

Fin 379+536       
	Ambos Lados

	2
	Ancash
	Poblado
	Chimbote
	Inicio 430+990
Fin 437+745
	Ambos Lados

	3
	Ancash
	Limite Departamental
	Ancash La Libertad
	449+174
	Ambos Lados


Además, de los siguientes cruces y desvíos.
CUADRO N° 2: CRUCES Y DESVIOS 
	Nº
	Departamento
	Km
	Lado
	Lugar
	Observación

	1
	Ancash
	374+097
	Derecha
	Desvio A Yautan
	Pavimentada

	2
	Ancash
	377+084
	Derecha
	Cruce Av. Reservorio
	Pavimentada

	3
	Ancash
	377+820
	Derecha
	Cruce Calle Gamarra
	Norte Pavimentada

	4
	Ancash
	377+997
	Derecha
	Cruce Calle Lima
	Sur

Pavimentada

	5
	Ancash
	378+095
	Ambos
	Cruce Calle Mejia
	Sur-Norte
Pavimentada

	6
	Ancash
	378+237
	Izquierda
	Cruce Calle Manco Capac
	Norte
Pavimentada

	7
	Ancash
	378+387
	Derecha
	Cruce Calle Garcilazo De La Vega
	Sur

Pavimentada

	8
	Ancash
	378+503
	Derecha
	Cruce Av. Peru
	Norte Pavimentada

	9
	Ancash
	379+514
	Derecha
	Desvio a Cementerio  Casma
	Este

Afirmado

	10
	Ancash
	385+488
	Izquierda
	Desvio a Playa Tortugas
	Osete Pavimentada

	12
	Ancash
	407+827
	Izquierda
	Desvio a La Población Huambacho La Huaca
	Sur

Pavimentada

	13
	Ancash
	409+274
	Izquierda
	Desvio a Samanco
	Oeste Pavimentada


	Nº
	Departamento
	Km
	Lado
	Lugar
	Observación

	14
	Ancash
	409+274
	Derecha
	Desvio a Nepeña
	Este Pavimentada

	15
	Ancash
	416+100
	Izquierda
	Desvío a Balneario Vesique
	Oeste Pavimentada

	16
	Ancash
	418+653
	Ambos
	Inicio De Peaje Desvío a Vesique
	3 Casetas

	17
	Ancash
	423+107
	Derecho
	Cruce Av. Los Cedros
	Este  Pavimentada

	18
	Ancash
	424+000
	Derecho
	Desvío a La Población De San Luis
	Este Afirmada

	19
	Ancash
	424+968
	Izquierdo
	Desvío a El Aeropuerto Y Balneario Anconcillo
	Oeste Pavimentada

	20
	Ancash
	425+030
	Derecho
	Cruce Av. Bruce
	Este Pavimentada

	21
	Ancash
	425+737
	Derecho
	Cruce Av. Anchoveta
	Este  Pavimentada

	22
	Ancash
	436+650
	Derecho
	Cruce Av. S/N
	Este Pavimentada

	23
	Ancash
	429+888
	Derecho
	Inicio Cruce Doble Calzada
	Norte Pavimentada

	24
	Ancash
	430+087
	Derecho
	Inicio Cruce Av. Los Pescadores
	Este Pavimentada

	25
	Ancash
	430+460
	Derecho
	Cruce Av. Los Pescadores
	Oeste Pavimentada

	26
	Ancash
	433+997
	Derecho
	Cruce Av. San Pedro
	Este Pavimentada

	27
	Ancash
	434+875
	Ambos
	Cruce Av. Pardo
	Norte-Sur Pavimentada

	28
	Ancash
	435+348
	Ambos
	Cruce Calle Balta
	Este-Oeste Pavimentada

	29
	Ancash
	436+687
	Derecho
	Cruce Av. Industrial
	Oeste Pavimentada

	30
	Ancash
	436+710
	Derecho
	Cruce Av. Carlos Mariategui
	Este Pavimentada

	31
	Ancash
	446+956
	Ambos
	Desvío A Huallanga-Carretera 012
	

	32
	Ancash
	446+987
	Izquierda
	Desvío A Puerto Santa
	Oeste      Afirmado

	33
	Ancash
	447+050
	Izquierda
	Desvío 2 A Puerto Santa
	Oeste

Afirmada


CUADRO N° 3: CARACTERISTICAS GEOMETRICAS DE LA VIA

	Red Vial
	1 N

	Longitud
	118.136 Km

	Velocidad Directriz Zona Urbana
	30 -45 Km/h

	Velocidad Directriz en el Tramo
	90 Km/h

	Radio Mínimo
	45 m

	Peralte Máximo
	10 %

	Bombeo
	2 %

	Pendiente Máxima
	7 %

	Superficie de Rodadura
	7.20 m

	Bermas (Asfaltadas)
	1.50 m


2.1.3 Alcance del trabajo

El servicio comprende la ejecución de los levantamientos topográficos necesarios para el planteamiento de soluciones a los puntos Críticos  y Puntos Vulnerables, para la determinación de áreas, volúmenes y potencias de canteras y otros fines necesarios para la culminación satisfactoria del estudio.

2.2 ANTECEDENTES DEL AREA DEL PROYECTO
2.2.1 Recopilación

ESTUDIOS EXISTENTES:
Se ha revisado la información existente en el Archivo de PROVIAS NACIONAL, además de otras instituciones públicas y privadas, encontrándose la siguiente información correspondiente a la Ruta Nacional 1 N.

· Inventario de la Red Vial Nacional, Consultor TNM (2004)

· Liquidación del Contrato de Obra (R.D. Nº 310-2005-MTC/20) : Mantenimiento Periódico de la Carretera Panamericana Norte, Sector Pativilca - Puente Santa, Primera Etapa, Contratista: C. TIZON P. S.A.C (Inicio de la obra : 05/05/2004 y termino de la obra : 03/12/2004).
· Estudios Definitivos para el Mantenimiento Periódico de la Red Vial Nacional, paquete II Carretera Panamericana Norte , Sector Pativilca-Puente Santa, realizado por el Consultor Consorcio Motlima-Hidroenergia, del año 2002 .

· Estudios Definitivos de las Carreteras Panamericana Norte, en dos sectores: Puente Santa – Huarmey y Huarmey – Huacho, estando dentro de éstos el Estudio Definitivo para el Mantenimiento Periódico de la Carretera; Sector  Pativilca Km 200  – Puente Santa (445 + 200 Km.), ejecutado por la Dirección General de Caminos, Dirección del laboratorio Central y la Unidad Ejecutora del Programa de Rehabilitación y Mantenimiento de Carreteras, Año 1991.

MATERIAL CARTOGRAFICO:

· Instituto Geográfico Nacional (IGN)

Cartas Nacionales Digitalizadas en 2D Escala: 1/ 100 000

· Huayllapampa

Hoja 21 – h

· Huarmey


Hoja 21 – g
· Culebras


Hoja 20 – g
· Casma 


Hoja 19 – g
· Chimbote 


Hoja 19 – f
· Santa 


Hoja 18 – f
Observación: Las cartas han sido digitalizadas de las originales en cartulina, por el IGN en el 2004, es decir son las mismas realizadas por restitución fotogramétrica en la década del 70 y actualizadas al año 1995. El intervalo de curvas es de 50 m.
Cartas Nacionales en cartulina Escala: 1/ 100 000
· Huayllapampa

Hoja 21 – h

· Huarmey


Hoja 21 – g
· Culebras


Hoja 20 – g
· Casma 


Hoja 19 – g
· Chimbote 


Hoja 19 – f
· Santa 


Hoja 18 – f

· Municipalidad Provincial de Casma
Plano Catastral de la Ciudad de Casma
· Municipalidad de Chimbote
Plano Catastral de Chimbote
INFORMACIÓN TOPOGRAFICA:

· Puntos Geodésicos

Existe data existente de puntos geodésicos indicadas en la carta Nacional correspondiente al elipsoide PSAD 56, pero son escasos y se encuentran muy distanciados por la metodología que se utilizo para colocarlos (Triangulación o Trilateración geodésica). Además, que por la antigüedad en la que fueron colocados muchos ya no existen físicamente. Adicionalmente existen puntos cerca a al alinea costera colocados por la Dirección Nacional de Hidrografía de la Marina de Guerra del Perú.
En el año 2002 y los siguientes el IGN coloco nuevos puntos geodésicos con tecnología GPS Diferencial, en todo el Perú. Y ha sido uno de estos el Punto Geodésico denominado Huarmey referenciado al elipsoide WGS 84; el que se ha adquirido del IGN para la georeferenciación de nuestro trabajo. 

· Bench Mark

Se cuenta con la siguiente información de BMs proporcionada por el Instituto Geográfico Nacional  (IGN) y pertenecen a la línea Callao – Talara del año 1971. 

	Nº
	Designación
	Elevación
	Estampado
	Ubicación
	Establecido por:

	1
	W4-1R
	45.3199
	W4-1R-IGM-1971
	Chancay
	GIA

	2
	B5-1R
	11.6986
	B5-1R-IGM-1971
	Chancay
	GIA

	3
	F6-1R
	6.6090
	F6-1R-IGM-1971
	Casma
	IGM

	4
	TT-6
	46.2488
	TT-6-IGM-1971
	Casma
	GIA

	5
	NN-5
	111.6828
	NN-5-IGM-1971
	Casma
	GIA

	6
	R5-1R
	27.0470
	R5-1R-IGM-1971
	Casma
	GIA

	7
	W5-2R
	27.0570
	W5-2R-IGM-1971
	Casma
	GIA


De los BMs de la lista se ha encontrado físicamente El BM ubicado sobre el estribo del Puente Santa, de donde se arranco una nivelación de ida y vuelta.

Sobre los demás, es muy probable que ya no existan debido a los casi 40 años que han transcurrido desde su colocación, además de su destrucción ante el crecimiento y aparición de nuevos centros poblados sumada a la falta de conocimiento de los pobladores.
2.2.2 Análisis y Metodología a Emplear

ANALISIS
Del análisis de la información recopilada se observa que los primeros estudios realizados en este importante tramo de la Panamericana Norte se ha realizado desde los años 40 - 50 por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones; y la última obra de mantenimiento se realizo en el año 2004 por la empresa   C. TIZON P. S.A.C. 
Los estudios anteriores realizados no consideran coordenadas absolutas trabajando el eje de la carretera con coordenadas relativas, siendo este un requerimiento técnico obligatorio. En muchos casos los BMs utilizados también son relativos, por sectores según el trabajo de mantenimiento requerido en cada sector.

Se recopilo información topográfica en los archivos del IGN buscándose los mismos físicamente en campo, de los cuales solo se encontró el BM Puente Santa, ubicado en el estribo derecho del mismo. Los puntos geodésicos clásicos (PSAD 56) los descartamos por estar muy alejados y utilizar tecnología GPS (WGS 84) en la georeferenciacion de los trabajos.
EQUIPO, PERSONAL Y METODOLOGIA A EMPLEAR

A continuación se describe el equipo necesario, el personal y la metodología para cumplir los objetivos y alcances del trabajo en los plazos indicados en los términos de referencia de nuestro contrato.

· Equipo Necesario

· (01) GPS Diferencial Marca TOPCON

· (01) GPS Navegador GARMIN 76

· (02) Estación Total TRIMBLE SERIES 3600 (3605R)

· (02) Nivel de Ingeniero GEOMASTER AM-28

· (01) Wincha Metálica de 30 m.

· (01) Wincha de Lona de 50 m.

· (04) Radios de Onda Corta WALKE TAKE MOTOROLA

· (01) Larga vistas

· (01) Camioneta Minibús HIUNDAY

· (01) Camioneta 4x4 MAZDA

· Personal de Campo

· (01) Ingeniero Civil – Jefe de Brigadas

· (02) Topógrafo

· (02) Nivelador

· (10) Ayudantes de Topografía

· Metodología a Emplear
Planimetría
Se ha tomado como referencia de inicio y fin del proyecto los hitos kilométricos existentes, colocados en el último Inventario de la red Vial Nacional realizado en el año 2002.

De acuerdo a los términos de referencia se procedió a marcar el inicio del tramo en el Km 330+800, midiéndose en forma directa sobre el eje de la carretera 200 m hacia atrás del hito kilométrico 331. Se coloco un clavo de calamina en el centro y se rotulo: “Km 330+800 – Inicio del Proyecto”, iniciándose ahí todas la mediciones.

De igual forma se procedió a marcar el final del tramo en el Km 448+936, físicamente en el estribo izquierdo del Puente Santa, donde se empalma con los trabajos realizados por el Consorcio Vial Norte. Se coloco un clavo de calamina en el centro y se rotulo: “Km 448+936 – Fin del Proyecto”, finalizando ahí todas la mediciones.

Se han colocado a todo lo largo de nuestro tramo 8 puntos GPS Diferencial, formando 4 bases equidistantes. Con el fin de dividir nuestro tramo en 3 poligonales abiertas consecutivas con base de partida y base de llegada de donde se referencio todos los levantamientos.

A su vez se realizo un rotulado sobre la carretera cada 20 m en tangente y 10 m en curva;  para lo cual se midió directamente con wincha de fibra de vidrio. Estos trabajos sirvieron para facilitar la labor de los especialistas en sus trabajos de campo. 

Altimetría
Se ha realizado una nivelación de ida y vuelta del eje de la carretera Partiendo del BM ubicado en el estribo del Puente Rio Santa, dejando BMs cada 500 metros debidamente monumentados y referenciados.
Culminada la nivelación del eje se realizo el seccionamiento de toda la vía, según lo indicado en los TDR.

2.2.3 Conclusiones
Se ha aprovechado la información existente en el tramo al máximo, apoyándonos en  BMs encontrados en el Tramo proporcionados por el IGN, a fin de realizar el control vertical.

Y dado de no contar con datos para control horizontal, se han colocado nuevos puntos de control en la zona, con equipo GPS de doble frecuencia.

No ha sido posible recuperar planos del total de la  geometría de la vía, en ninguna de las planotecas ni archivos del Ministerio de Transportes.

2.3 LEVANTAMIENTOS TOPOGRAFICOS DE PUNTOS CRITICOS Y PUNTOS VULNERABLES RELACIONADOS CON ASPECTOS DE GEOLOGIA Y GEOTECNIA.
2.3.1 Trabajo de Campo


De la información proporcionada por el Especialista, no se han identificado puntos críticos que ameriten levantamiento topográfico.

2.3.2 Trabajos de Gabinete


De la información proporcionada por el Especialista, no se han identificado puntos críticos que ameriten levantamiento topográfico.
2.4
LEVANTAMIENTOS TOPOGRAFICOS DE PUNTOS CRITICOS Y PUNTOS VULNERABLES RELACIONADOS CON ASPECTOS DE HIDROLOGIA E HIDRAULICA.
2.4.1 Trabajo de Campo


De la información proporcionada por el Especialista, no se han identificado puntos críticos que ameriten levantamiento topográfico.

2.4.2 Trabajo de Gabinete

De la información proporcionada por el Especialista, no se han identificado puntos críticos que ameriten levantamiento topográfico.

2.5 LEVANTAMIENTOS TOPOGRÁFICOS DE ESTRUCTURAS DE CONCRETO, DE OBRAS DE ARTE Y DRENAJE.

2.5.1 Trabajo de Campo


El trabajo consistió en realizar una poligonal abierta a lo largo de toda la carretera con base de partida, intermedia y de llegada colocadas mediante GPS (Sistema de Posicionamiento Global) teniendo como Punto Base al Punto Geodésico del IGN – WGS84  “CHIMBOTE”, que una vez terminada y compensada sus vértices sirvieron como puntos de referencia para los levantamiento topográficos de las estructuras de obras de arte y drenaje existentes y/o proyectadas, señaladas por el Especialista.

Para el Control Vertical, se realizó una nivelación geométrica de ida y vuelta a lo largo de todo el tramo; dejando BMs cada 0.5 kilómetro sobre el cimiento de los respectivos hitos kilométricos y otros lugares adecuados y referenciados; de los cuales se dio cota absoluta a los vértices de la poligonal.

Finalmente se realizo el levantamiento a detalles de cada punto crítico o vulnerable con Estación Total apoyado en los vértices de nuestra poligonal, además de mediciones complementarias con cinta métrica metálica.
2.5.2 Trabajo de Gabinete

El procedimiento de gabinete consistió en realizar las compensaciones de la poligonal y de la nivelación; para con los datos corregidos insertar la información topográfica de los levantamientos de detalles en una computadora y procesarla mediante un Software de la especialidad, además de cruzar y complementar dichos datos con las mediciones directas hechas en campo con cinta métrica.

Con toda esta información se procedió a elaborar los planos a detalle de cada uno de estos puntos en planta, perfil y secciones transversales a una escala conveniente.

2.6 LEVANTAMIENTOS TOPOGRÁFICOS DE CANTERAS, BOTADEROS Y FUENTES DE AGUA.


2.6.1 Trabajo de Campo


El trabajo consistió en realizar una poligonal abierta a lo largo de toda la carretera con base de partida, intermedia y de llegada colocadas mediante GPS (Sistema de Posicionamiento Global) teniendo como Punto Base al Punto Geodésico del IGN – WGS84  “CHIMBOTE”, que una vez terminada y compensada sus vértices sirvieron como puntos de referencia para los levantamiento topográficos de Canteras, Botaderos y Fuentes de Agua existentes y/o proyectadas, señaladas por el Especialista.

Para el Control Vertical, se realizó una nivelación geométrica de ida y vuelta a lo largo de todo el tramo; dejando BMs cada 0.5 kilómetro sobre el cimiento de los respectivos hitos kilométricos y otros lugares adecuados y referenciados; de los cuales se dio cota absoluta a los vértices de la poligonal.

Finalmente se realizo el levantamiento de detalles de cada Cantera, Botadero y Ubicación de Fuentes de Agua; señalados por nuestro especialista. Levantamiento realizado con Estación Total apoyado en los vértices de nuestra poligonal.
2.6.2 Trabajo de Gabinete

El procedimiento de gabinete consistió en realizar las compensaciones de la poligonal y de la nivelación; para con los datos corregidos insertar la información topográfica de los levantamientos de detalles en una computadora y procesarla mediante un Software de la especialidad, además de cruzar y complementar dichos datos con las mediciones directas hechas en campo con cinta métrica.

Con toda esta información se procedió a elaborar un Diagrama de Canteras, Botaderos y Fuentes de Agua; y los planos a detalle de cada uno de ellos en planta, perfil y secciones transversales a una escala conveniente con resultados de áreas y volúmenes calculados.

2.7 LEVANTAMIENTOS TOPOGRÁFICOS DE SUELOS Y PAVIMENTOS


2.7.1 Trabajo de Campo


El trabajo consistió en realizar una poligonal abierta a lo largo de toda la carretera con base de partida, intermedia y de llegada colocadas mediante GPS (Sistema de Posicionamiento Global) teniendo como Punto Base al Punto Geodésico del IGN – WGS84  “CHIMBOTE”, que una vez terminada y compensada sus vértices sirvieron como puntos de referencia para los levantamiento topográficos de Suelos y Pavimentos existentes y/o proyectadas, señaladas por el Especialista.

Para el Control Vertical, se realizó una nivelación geométrica de ida y vuelta a lo largo de todo el tramo; dejando BMs cada 0.5 kilómetro sobre el cimiento de los respectivos hitos kilométricos y otros lugares adecuados y referenciados; de los cuales se dio cota absoluta a los vértices de la poligonal.

Finalmente se realizo el levantamiento de detalles de todo el tramo, considerando que se realizara al menos un tipo de reparación, apoyado en los vértices de nuestra poligonal con el uso de una Estación Total. A fin de obtener secciones cada 20 m en tangente y 10 m en curva; estas medidas fueron complementadas con cinta métrica metálica.
2.7.2 Trabajo de Gabinete

El procedimiento de gabinete consistió en realizar las compensaciones de la poligonal y de la nivelación; para con los datos corregidos insertar la información topográfica de los levantamientos de detalles en una computadora y procesarla mediante un Software de la especialidad, además de cruzar y complementar dichos datos con las mediciones directas hechas en campo con cinta métrica.

Con toda esta información se procedió a elaborar un plano clave de los sectores que requieren reparación en el pavimento; y los planos a detalle de cada uno de estos sectores en planta, perfil y secciones transversales a una escala conveniente.

2.8 LEVANTAMIENTOS TOPOGRÁFICOS DE PUNTOS CRITICOS Y PUNTOS VULNERABLES

2.8.1 Trabajo de Campo


El trabajo consistió en realizar una poligonal abierta a lo largo de toda la carretera con base de partida, intermedia y de llegada colocadas mediante GPS (Sistema de Posicionamiento Global) teniendo como Punto Base al Punto Geodésico del IGN – WGS84  “CHIMBOTE”, que una vez terminada y compensada sus vértices sirvieron como puntos de referencia para los levantamiento topográficos de Puntos Críticos  y Puntos Vulnerables existentes y/o proyectadas, señaladas por el Especialista.

Para el Control Vertical, se realizó una nivelación geométrica de ida y vuelta a lo largo de todo el tramo; dejando BMs cada 0.5 kilómetro sobre el cimiento de los respectivos hitos kilométricos y otros lugares adecuados y referenciados; de los cuales se dio cota absoluta a los vértices de la poligonal.

Finalmente se realizo el levantamiento de detalles de cada punto crítico o vulnerable con Estación Total apoyado en los vértices de nuestra poligonal, además de mediciones complementarias con cinta métrica metálica.
2.8.2 Trabajo de Gabinete

El procedimiento de gabinete consistió en realizar las compensaciones de la poligonal y de la nivelación; para con los datos corregidos insertar la información topográfica de los levantamientos de detalles en una computadora y procesarla mediante un Software de la especialidad, además de cruzar y complementar dichos datos con las mediciones directas hechas en campo con cinta métrica.

Con toda esta información se procedió a elaborar los planos clave de los Puntos Críticos y Puntos Vulnerables, así como los planos específicos para cada una de las especialidades.

2.9 LEVANTAMIENTOS TOPOGRÁFICOS DE SEÑALIZACION Y SEGURIDAD VIAL

2.9.1 Trabajo de Campo


El trabajo consistió en realizar una poligonal abierta a lo largo de toda la carretera con base de partida, intermedia y de llegada colocadas mediante GPS (Sistema de Posicionamiento Global) teniendo como Punto Base al Punto Geodésico del IGN – WGS84  “CHIMBOTE”, que una vez terminada y compensada sus vértices sirvieron como puntos de referencia para los levantamiento topográficos de Señalización y Seguridad Vial existentes y/o proyectadas, señaladas por el Especialista.

Para el Control Vertical, se realizó una nivelación geométrica de ida y vuelta a lo largo de todo el tramo; dejando BMs cada 0.5 kilómetro sobre el cimiento de los respectivos hitos kilométricos y otros lugares adecuados y referenciados; de los cuales se dio cota absoluta a los vértices de la poligonal.

Finalmente se realizo el levantamiento de la Señalización y Seguridad Vial así como de los Puntos Negros, con Estación Total apoyado en los vértices de nuestra poligonal, además de mediciones complementarias con cinta métrica metálica.
2.9.2 Trabajo de Gabinete

El procedimiento de gabinete consistió en realizar las compensaciones de la poligonal y de la nivelación; para con los datos corregidos insertar la información topográfica de los levantamientos de detalles en una computadora y procesarla mediante un Software de la especialidad, además de cruzar y complementar dichos datos con las mediciones directas hechas en campo con cinta métrica.

Con toda esta información se procedió a elaborar los planos de Señalización y seguridad vial existentes. 
2.10 LEVANTAMIENTOS TOPOGRÁFICOS DE IMPACTO AMBIENTAL

2.10.1 Trabajo de Campo


El trabajo consistió en realizar una poligonal abierta a lo largo de toda la carretera con base de partida, intermedia y de llegada colocadas mediante GPS (Sistema de Posicionamiento Global) teniendo como Punto Base al Punto Geodésico del IGN – WGS84  “CHIMBOTE”, que una vez terminada y compensada sus vértices sirvieron como puntos de referencia para los levantamiento topográficos de Puntos Críticos y Puntos Vulnerables, señaladas por los Especialista.

Para el Control Vertical, se realizo una nivelación geométrica de ida y vuelta a lo largo de todo el tramo; dejando BMs cada 0.5 kilómetro sobre el cimiento de los respectivos hitos kilométricos y otros lugares adecuados y referenciados; de los cuales se dio cota absoluta a los vértices de la poligonal.

Finalmente se realizo el levantamiento de detalles de cada Cantera, Botadero y Ubicación de Fuentes de Agua; señalados por nuestro especialista. Levantamiento realizado con Estación Total apoyado en los vértices de nuestra poligonal.
2.10.2 Trabajo de Gabinete

El procedimiento de gabinete consistió en realizar las compensaciones de la poligonal y de la nivelación; para con los datos corregidos insertar la información topográfica de los levantamientos de detalles en una computadora y procesarla mediante un Software de la especialidad, además de cruzar y complementar dichos datos con las mediciones directas hechas en campo con cinta métrica.

Con toda esta información se procedió a elaborar un Diagrama de Canteras, Botaderos y Fuentes de Agua; y los planos a detalle de cada uno de ellos en planta, perfil y secciones transversales a una escala conveniente con resultados de áreas y volúmenes calculados.

2.11 ANALISIS, CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

· El inicio del estudio es en el Km 330+800 al Km 448+936, con una longitud de 118.136 Km.
· Se ha tomado como referencia de inicio y fin del proyecto los hitos kilométricos existentes, colocados en el último Inventario de la red Vial Nacional realizado en el año 2002.
· El inicio del tramo se identifico en forma directa Km 330+800, midiéndose en forma directa sobre el eje de la carretera 200 m hacia atrás del hito kilométrico 331. Se coloco un clavo de calamina en el centro y se rotulo: “Km 330+800 – Inicio del Proyecto”, iniciándose ahí todas la mediciones.
· De igual forma se procedió a marcar el final del tramo en el Km 448+936, físicamente en el estribo izquierdo del Puente Santa, donde se empalmó con los trabajos realizados por el Consorcio Vial Norte. Se coloco un clavo de calamina en el centro y se rotulo: “Km 448+936 – Fin del Proyecto”, finalizando ahí todas la mediciones.
· En Altimetría el tramo en Estudio se encuentra entre los 239.09 m.s.n.m. en el Km 361+600 el punto más alto y -14.30 m.s.n.m. en el Km 428+430.

· Para el control vertical se ha utilizado unos BMs proporcionados por el IGN. Desde el cual se inicio una nivelación cada 500 m cerrando circuitos de ida y vuelta. Se adjuntan en los anexos las libretas de nivelación.

· Par el control horizontal se colocaron 14 puntos con equipo GPS Diferencial de doble frecuencia, a lo largo del tramo las cuales se enumeran a continuación.

	COORDENADAS UTM WGS84

	Name 
	Grid Northing (m) 
	Grid Easting (m) 
	Elevation (m) 

	QSECA 
	8915430.813 
	150560.232 
	54.467 

	GPS−13 
	8915358.736 
	149669.919 
	44.053 

	GPS−14 
	8919084.946 
	144313.345 
	65.212 

	GPS−15 
	8927396.041 
	139889.492 
	117.202 

	GPS−16 
	8936442.134 
	142393.244 
	221.003 

	GPS−17 
	8946751.059 
	139145.033 
	134.184 

	GPS−18 
	8952805.624 
	133818.631 
	17.758 

	GPS−19 
	8962099.480 
	127949.675 
	30.222 

	GPS−20 
	8966777.948 
	126354.274 
	184.821 

	GPS−21 
	8976032.173 
	121585.746 
	35.336 

	GPS−22 
	8984165.944 
	117156.361 
	15.856

	GPS−20 
	8966777.948 
	126354.274 
	184.821 

	GPS−23 
	9006699.577 
	101738.906 
	22.840

	BM−SANTA 
	9006787.528 
	101675.814 
	23.499


· Por tratarse de un estudio de mantenimiento periódico y según indican los términos de referencia, se ha mantenido la geometría en planta original y todas las rasantes, no habiéndose realizado ningún cambio a estas.

· Todas las coordenadas con las que se ha trabajo el proyecto son UTM referenciadas al elipsoide WGS-84, y las cotas referidas al nivel medio del mar.
· Debemos indicar que habiéndose levantado toda la carretera existente, en gabinete se procedió a generar un nuevo eje adoptando la geometría lo más posible a la existente. Evidenciando pequeñas discrepancias  con los hitos kilométricos existentes en campo. 

· Todas las progresivas utilizadas en el estudio, hacen referencia a los levantamientos topográficos realizados por nuestro consorcio y presentados en los planos de planta y perfil. Se ha respetado los hitos kilométricos tanto en el inicio como en el final de nuestro tramo, debiéndose considerar el resto como referenciales.

· Los planos de planta, perfil y secciones transversales del Estudio se presenta en formato A-1, y se adjuntan en el Volumen IV del Expediente Técnico.
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