
Informe para la COMPARECENCIA DEL DIRECTOR GENERAL DE CARRETERAS, a solicitud de D. PERE MACIAS I ARAU, Senador del Grupo Convergencia i Unió, sobre las circunstancias del grave hundimiento de la AP-7, en el tramo de Viladasens, en la provincia de Girona. Así como del seguimiento hecho por la Administración del Estado y las medidas informativas y sancionadoras que el Gobierno ha tomado o piensa tomar en relación a esta cuestión.

1. CIRCUNSTANCIAS DE LOS HECHOS

1a.- Descripción del tramo

TRAMO GIRONA NORTE-ORRIOLS/L’ESCALA

Planos en el documento anejo

La zona del deslizamiento se encuentra en el tramo comprendido entre los enlaces de Girona norte (Salida 6, PK 55) i L’Escala (Salida 5, PK 40,2). Atraviesa los municipios de: Sant Julià de Ramis, Cervià de Ter, Vilademuls, Viladasens y Bàscara, pertenecientes a las comarcas del Gironès, Pla de l’Estany i Alt Empordà.

El deslizamiento se sitúa entre los pk 44+000 y 44+100.

Geología

Del pk 54+700 (inicio del tramo en el enlace de Girona norte) al 51+600 el trazado discurre sobre diversas formaciones geológicas tales como terrazas pliocuaternarias (formadas por limos, arenas y gravas), margas, calizas lutecienses, tramos rojos paleocenos (formados por arenitas, arcillas y conglomerados) y pizarras del paleozoico, muy plegadas y fracturadas.

Del pk 51+600 al 48+700 el trazado discurre sobre formaciones pliocuaternarias tales como arcillas margosas y margas con intercalaciones calcáreas, areníticas y lentejones de conglomerados; terrazas de gravas, arenas y limos; y capas de limos arcillosos y arenosos sobre gravas y arenas.

Del pk 48+700 hasta el 40+240 (final del tramo en el enlace de Orriols/L’Escala) el trazado discurre sobre formaciones pliocenas tales como limos arcillo-arenosos, arcillas arenosas y margas calcáreas, con intercalaciones de arenitas, conglomerados y gravas.

En el subtramo comprendido entre los pk 42+500 y 45+500, donde se ubica el deslizamiento (entre los pk 44+000 y 44+100) los conglomerados (de matriz arenosa y localmente arcillosa y limosa) y arenitas afloran en los desmontes, y en las formaciones arcillosas aparecen nódulos de caliche que dan gran cantidad de carbonatos.

Geotecnia

La zona deslizada coincide con una transición de desmonte a terraplén, con un terraplén asimétrico (desmonte o terraplén de escasa potencia en el lado de la calzada sur y terraplén alto en el lado de la calzada norte) apoyado sobre un zócalo natural inclinado formado por arcillas margosas, arenosas y plásticas.

En general en todo el tramo, y en particular en el subtramo del deslizamiento acotado en el último párrafo del apartado anterior, los terraplenes se ejecutaron con el material excavado en los desmontes, de naturaleza arcillosa de diversa plasticidad.

Dichos terraplenes se compactaron hasta alcanzar una densidad del 95% del Próctor normal en el cuerpo del terraplén, y una densidad del 98% del Próctor modificado en la coronación.

Debido al carácter expansivo de estas arcillas, se optó por obtener la densidad exigida compactando del lado húmedo. Igualmente, los materiales más expansivos fueron proscritos para la ejecución de la coronación de los terraplenes.

Se adoptó un talud 2H:1V tanto en  terraplenes como en desmontes, disponiéndose bermas cada 6 m de altura en estos últimos.

Modificaciones al proyecto constructivo durante la ejecución de las obras

Durante la construcción de la autopista, en la excavación de los desmontes entre los pk 42+500 y 45+500 se detectaron en los fondos materiales de deficientes características, por lo que se procedió a sanearlos y sustituirlos por otros materiales adecuados.

También durante la construcción de la autopista se produjo un hundimiento entre los pk 43+870 y 43+990, adyacente por el lado norte al deslizamiento que nos ocupa (del pk 44+000 al 44+100), que exigió la reconstrucción del mismo con el saneo previo de las arcillas negras existentes en el zócalo y el establecimiento adicional de una banqueta de pie en el talud correspondiente a la calzada norte, y cuya justificación se encuentra recogida en el proyecto de estado de dimensiones y características de obra ejecutada.

Firmes

En este tramo el firme original de las calzadas y arcenes interiores del tronco esta formado, de abajo a arriba, por las siguientes capas:

· 50 cm mínimo de explanada mejorada

· 20 cm de grava-cemento

· 11 cm de base bituminosa

· 4 cm de capa de rodadura en 1ª fase

· 4 cm de capa de rodadura en 2ª fase

Entre grava-cemento y base bituminosa se extendió un riego de imprimación y curado.

Entre capas bituminosas se extendió un riego de adherencia.

El firme originalmente dispuesto en los arcenes exteriores está formado, de abajo a arriba, por las siguientes capas:

· 50 cm mínimo de explanada mejorada

· 20 cm de zahorra natural

· 15 cm de base granular (macadam)

· doble tratamiento superficial y lechada de sellado

· 4 cm de capa de rodadura en 2ª fase

Durante el periodo transcurrido desde su puesta en servicio hasta la fecha, la autopista en esa zona ha sido objeto de las siguientes campañas de saneo, regularización y refuerzo:

- calzada norte:

· pk 40+800 a 56+250: 5 cm de MBC S-12 (año 1.980)

· pk 40+247 a 56+322: 5 cm de MBC S-12 (año 1.990)

· pk 43+160 a 44+600: 6 cm de MBC III-a (año 1.994)

· pk 40+120 a 56+250: 1,5 cm de MBC M-10 (año 1.997)

· pk 43+920 a 44+220: 3 cm de MBC S-12 (año 1.999)

- calzada sur:

· pk 40+520 a 56+250: 5 cm de MBC S-12 (año 1.980)

· pk 40+520 a 56+250: 5 cm de MBC S-12 (año 1.990)

· pk 40+520 a 56+250: 1,5 cm de MBC M-10 (año 1.997)

Hidrología

La autopista en el entorno del tramo deslizado intercepta 3 cuencas vertientes a las que se les dio continuidad mediante las respectivas obras de drenaje transversal, concretamente las OF 314-1, OF 314-4 y OF 315-1.

La OF 314-1 es un tubo metálico corrugado de 1,50 m de diámetro que da paso a las aguas de una cuenca de 7,9 Ha y desagua, procedente de esa cuenca, un caudal de 4,5 m³/s, correspondiente a un periodo de retorno T de 100 años.

La OF 314-4 es un tubo metálico corrugado de 1,25 m de diámetro que da paso a las aguas de una cuenca  de 7 Ha y desagua, procedente de esa cuenca, un caudal de 4 m³/s, correspondiente a un periodo de retorno T de 100 años.

 La OF 315-1 es una bóveda de hormigón en masa, de 11 m de ancho y 3,5 m de altura en clave, que da paso al arroyo Siriana, con una cuenca vertiente aguas arriba de la OF de 1.275 Ha, y desagua, procedente de esa cuenca, un caudal de 128,59 m³/s, obtenido por hidrograma.

Drenaje

En el tramo el drenaje longitudinal de la autopista se resuelve mediante cunetas en mediana y cunetas laterales en pie de desmonte que desaguan regularmente en los correspondientes colectores subyacentes a través de los sumideros, y éstos a los cauces naturales exteriores a la autopista a través de las OD’s y puentes o mediante caños transversales.

El agua infiltrada en el firme se recoge mediante drenes generalmente dispuestos sobre los colectores, a los que desaguan regularmente a través de las arquetas.

Concretamente en el tramo del deslizamiento existen dos dispositivos de drenaje cuneta-dren/colector, uno en mediana y otro lateral en calzada dirección sur, que conducen el agua en sentido norte hasta un caño transversal, en el pk 44+230, que desagua los dos dispositivos por el lateral de la calzada sur a través de un cunetón de tierras hasta el terreno natural, justo en la transición de desmonte a terraplén en dicho lado.

A partir de este punto, ya con ambas calzadas en terraplén, prosigue el dispositivo de mediana con otro desagüe transversal hacia el lateral de la calzada sur, y recogida lateral de aguas en la calzada norte mediante bordillo, bajantes y cuneta a pie de la banqueta del terraplén, anteriormente citada en el apartado de “modificaciones al proyecto constructivo durante la ejecución de las obras”.

Obras de fábrica

Además de las obras de drenaje transversal descritas en el apartado de hidrología,  existe en la zona la OF 314-8, paso bajo la autopista constituido por un cajón de hormigón armado de 7 m de anchura y 4,5 m de altura interiores, que da continuidad al camino de Can Saus y Fallinas.

Sus aletas son oblicuas y están formadas por muros de hormigón armado, excepto la aleta sur de la boca lado calzada norte, actualmente formada por un muro de gaviones.

La estructura se ubica en zona de terraplén a unos 150 m al norte del límite norte del deslizamiento

Trazado

Las características geométricas del tramo corresponden a las de una autopista AP-120:

- Radio mínimo en planta:        
1400 m

- Rampa/pendiente máxima:    
4 %

- Acuerdo vertical cóncavo mínimo Kv:   
22.500

- Acuerdo vertical convexo mínimo Kv:   
18.000

La sección transversal corresponde a la de una carretera con calzadas separadas formada por las siguientes anchuras:

- Berma exterior:   1,50 m

- Arcén exterior:    2,50 m


- Calzada:             7,50 m (dos carriles de 3,75 m)

- Arcén interior:     1,00 m

- Mediana:             6,00 m

- Arcén interior:     1,00 m

- Calzada:             7,50 m (dos carriles de 3,75 m)

- Arcén exterior:    2,50 m

- Berma exterior:   1,50 m

En el tramo existen cuatro zonas con carril adicional (vía rápida), tres en la calzada dirección norte i uno en la calzada dirección sur.

Calzada dirección norte:

- Entre el pk 54+730 i el 52+980: L=1.750 m

- Entre el pk 48+508 i el 44+623: L=3.885 m

- Entre el pk 41+978 i el 40+168: L=1.810 m

Calzada dirección sur:

- Entre el pk 53+975 i el51+850: L=2.125 m

En todos los casos el carril adicional tiene una anchura de 3,30 m, i el arcén exterior asociado 1,50 m.

Iniciando la descripción, en el sentido de avance de los pk’s de explotación, un kilómetro y medio antes del 44 (aproximadamente el extremo norte de la zona deslizada), el trazado en planta es un trazado suave formado por una curva a la derecha de radio 3.500 m que transiciona  en ovoide mediante una clotoide de parámetro A=1.500 a una curva igualmente a la derecha de radio 2.500 m.

En el extremo de salida de esta curva es donde está el PK 44, a continuación el trazado sigue con una transición en “s” con clotoides  de parámetros 800 a la derecha y 1.000 a la izquierda hasta una curva a la izquierda de radio 1.400 m.

En cuanto al alzado en la misma zona, éste se inicia en rampa del 1,62 %, sigue con un acuerdo convexo de Kv=18.000 que enlaza con una pendiente del 2,6 %.

En esta zona de pendiente es donde se encuentra el PK 44, a continuación sigue con un acuerdo cóncavo de Kv=22.500 hasta enlazar con una rampa del 2,87 %.

En cuanto a las pendientes transversales, el radio 3.500 tiene un peralte del 2,5 %, el radio 2.500 un 3,5 % (que corresponde a la zona del PK 44), i el radio 1.400 un 5,5 %. Las transiciones entre peraltes se producen en las curvas de transición (clotoides).

En cuanto a la coordinación del trazado en planta y alzado, los acuerdos verticales están en correspondencia con curvas en planta fuera de los puntos de inflexión.

La sección tipo en el entorno de la zona deslizada es la misma que la anteriormente descrita para todo el tramo.

En la calzada dirección norte, aproximadamente 600m antes del Pk 44, termina un carril adicional.

1b.-  Deslizamiento del terraplén en el PK 44 de la AP-7

1973.- Durante la construcción de la obra,  el 14/7/1973, se registró un hundimiento  en la zona entre el PK 314+720 al 314+840 del proyecto, (PK 43+870 a PK 43+990 de explotación) afectando al arcén derecho y a la parte superior del terraplén. Este hundimiento desplazó horizontalmente hacia el exterior de la calzada a la parte central y media del terraplén.

Existe un informe de obra donde se establecen las causas (existencia de una capa de arcillas negras de alta plasticidad bajo el terraplén de la autopista), y propuesta de diversas soluciones entre las que se adoptó la de excavar eliminando parte de esta capa de arcillas y colocar una banqueta al pie del terraplén como peso estabilizador.

Esta zona no es la del actual deslizamiento, se identifica como contigua a la actual, del lado Norte.

1973-1995.- Asentamientos ligeros en todo el terraplén, de unos 700 m, del que la zona en cuestión es la transición del desmonte al terraplén del lado Sur. Estos asentamientos han dado lugar a la extensión de capas mezcla bituminosa para regularizar la rasante, básicamente en las inmediaciones del Km 44, lado Sur, pero también extendidas en todo el terraplén.

1995.- Inspección mediante cámara de video del tubo de drenaje longitudinal de la mediana, de la que se observan diversas roturas transversales en el colector.

1996 - 1997.- Reparación de las grietas del colector de mediana mediante bandas de fibra de vidrio impregnadas con epoxi, e infladas para adherirse a las paredes. Posteriormente se calientan para una más rápida polimerización del epoxi.

Revestimiento de hormigón de la cuneta de mediana para evitar infiltraciones de las aguas superficiales. 

1999.- Perforación e inyección  con lechada de cemento de las fisuras reflejadas en la calzada y posterior extensión de una capa de regularización de aglomerado asfáltico. 

2003.- Perforación e inyección con lechada de cemento de las fisuras reflejadas en la calzada, y posterior extensión de una capa de regularización de aglomerado asfáltico. 

2003.- Construcción de drenes a base de espigones de escollera transversales excavados en el talud del terraplén y drenes californianos en la base del mismo. 

1c.- Descripción del suceso. ¿Qué ha pasado? 

Se ha producido un deslizamiento que ha afectado a la calzada dirección Norte de la autopista AP-7, en el entorno del pk 44, término municipal de Viladasens, provincia de Girona. El deslizamiento sigue una superficie, a favor de la cual se mueve la masa de suelo, que corta la mediana de la autopista en una anchura de unos 20 metros, abriéndose hasta unos 100 metros en el borde de la plataforma y llegando a unos 250 metros de anchura en los márgenes de una riera situada a unos 100 metros según una perpendicular al eje de la autopista, todo ello afectando a unos 800 m2 de plataforma de la calzada dirección Francia de la autopista AP-7 y aproximadamente otros 16000 m2 de terrenos colindantes situados al pie del terraplén; es decir, la masa de suelo involucrada en el deslizamiento comprende tanto la calzada como el propio terraplén de la autopista así como una amplia zona o sustrato de terreno situado bajo él, que se prolonga hasta alcanzar una riera que discurre al pie de la ladera, a unos 100 metros de distancia. El movimiento del terreno se ha ido produciendo paulatinamente, y sus efectos sobre la autopista se han ido produciendo según la secuencia que se detalla a continuación.

El viernes 21 de Mayo se observan fisuras en el pavimento del carril y arcén  derechos que en principio eran de una magnitud totalmente normal y parecidas a las que habitualmente aparecen en las carreteras motivadas por asentamientos de terraplenes; se efectúa una reparación que consiste en fresado y reposición del pavimento. El domingo 23 de Mayo, las fisuras reparadas el viernes vuelven a aparecer, ahora ya con una magnitud significativa y como medida cautelar, se corta el carril derecho y se establece vigilancia permanente del punto afectado 24h/24h.

El lunes 24 de Mayo, se observa que las fisuras se van haciendo más importantes. Ingenieros de Acesa y del gabinete “Uriel y Asociados” inspeccionan el talud de terraplén y los terrenos situados al pie; se observan fisuras y deformaciones en los campos situados al pie del terraplén y movimiento en los márgenes de una riera que discurre más o menos paralela a la autopista, estas deformaciones se sitúan a una distancia que alcanza los 250 metros. Habida cuenta de la importancia del deslizamiento y de su estado incipiente, se inician con carácter urgente las actuaciones siguientes: 

-
Corte de la calzada Norte, estableciendo desvíos en dos pasos de mediana y tráfico en doble sentido por la calzada Sur.

-
Encargar la estabilización de la plataforma de la autopista mediante una cortina de micropilotes, como medida previa a una estabilización definitiva de todo el terraplén.

-
Construcción de un desvío de la autopista para evitar la zona afectada, pavimentando la mediana y aprovechando el arcén de la calzada dirección Sur.

- Estudio de un desvío por terrenos situados fuera de la autopista, por el exterior de la calzada dirección Sur, que requerirá un movimiento de tierras significativo.

-
Se pone en conocimiento de la Inspección de Explotación, la existencia del deslizamiento y las medidas adoptadas.

- La afección al tráfico motivada por los desvíos es moderada, porque la intensidad es baja.

Durante el martes 25 de Mayo, continúa aumentando la anchura de las fisuras del carril derecho, a la vez que se va produciendo un asentamiento que cada vez es más importante. Se trabaja en la construcción del desvío por la mediana. El miércoles 26 de Mayo, las fisuras y los asientos del carril derecho continúan progresando. Empieza a afectarse el carril izquierdo de la calzada Norte.

Se continúa trabajando en el desvío, la afección al tráfico sigue siendo poco importante, porque la intensidad es moderada, y se solicita autorización a la Inspección para efectuar el desvío.

El jueves 27 de Mayo  se inicia la ejecución de micropilotes para la estabilización de la plataforma de la autopista; se sigue trabajando en el desvío, por la tarde se abre al tráfico el carril derecho del desvío. La afección al tráfico continúa siendo moderada.

Durante el viernes 28 de Mayo, se continúa la ejecución de micropilotes. El desvío provisional queda completado, pero solamente se puede disponer de tres de los cuatro carriles, porque el situado más a la derecha, presenta una fisura que anuncia que también quedará  afectado por el deslizamiento, y además el progreso de las fisuras y de los asientos es cada vez más rápido. Este viernes coincide con la operación salida de un fin de semana de tres días, porque el lunes 24 de Mayo es festivo en Barcelona y en alguna población de su entorno; en este punto de la autopista se dispone de tres de los cuatro carriles, por lo que se producen retenciones de importancia, durante las primeras horas de la noche.

Este mismo viernes se inician los trabajos para la construcción de un desvío por el exterior de la autopista, en la calzada dirección Sur.

El sábado 29 de Mayo, el deslizamiento progresa cada vez más deprisa; los asientos son muy importantes, pero el ámbito en cuanto a la autopista es el mismo.

Se suspende la ejecución de micropilotes, porque la plataforma que se desea estabilizar ha resultado afectada por el deslizamiento.  Se dispone de tres de los cuatro carriles abiertos al tráfico. Se sigue disponiendo de tres de los cuatro carriles, por lo que se producen retenciones importantes hasta mediodía en dirección Norte. Por la tarde  las repercusiones sobre el tráfico no son relevantes.

Se establece exención del pago para los usuarios que hayan circulado por el tramo afectado, en situación de retención. La exención es por todo el recorrido y se aplica o bien directamente en vías manuales, o bien posteriormente al facturar a las entidades bancarias.

El domingo 30 de Mayo, el deslizamiento sigue progresando y cada vez afecta más a los terrenos del pie de terraplén. Los efectos sobre la autopista no han variado.

Las retenciones son significativas durante tres horas de la tarde y en dirección Sur. Se siguen aplicando las exenciones de pago.

El lunes 31 de Mayo, el deslizamiento continúa progresando, pero muy despacio. En coordinación con el Servicio Catalán de Tráfico, la operación retorno se resuelve razonablemente bien.
A partir del lunes, las afecciones al tráfico son muy escasas y no ha sido necesario aplicar exenciones al pago del peaje.

El viernes 4 de Junio se pone en servicio un desvío por el exterior de la plataforma que devuelve a la autopista su sección normal de dos carriles por sentido de circulación.
1.d.- Motivos y causas del deslizamiento. Referencia a las lluvias acaecidas y a su importancia.
1d.1- Motivos y causas del deslizamiento.

Inmediatamente tras la detección de las primeras grietas en el pavimento y en el camino situado a su pie se decidió efectuar un desvío y acometer labores de investigación y sostenimiento provisional. Con respecto a estas últimas, la aceleración del movimiento de la masa de suelo impidió su finalización, produciéndose el deslizamiento principal que se observa en la actualidad.

La celeridad con la que se han comenzado las labores de investigación ha permitido afortunadamente estimar con cierta precisión la superficie a favor de la cual desliza la masa de suelo involucrada, que comprende, aparte del propio terraplén de la autopista, una zona o franja del sustrato de terreno situado bajo él, y se prolonga hasta alcanzar la riera que discurre al pie de la ladera.

Aunque en el momento actual resulta algo prematuro discernir las causas precisas que han provocado el deslizamiento, la información obtenida hasta el momento señala al menos dos factores de interés:

· En primer lugar, la presencia de agua en el terreno, producto muy probablemente de la pluviometría reciente. Como es bien sabido, el agua es uno de los principales factores desencadenantes de las inestabilidades de taludes y laderas y, de acuerdo con la documentación recopilada, en estos últimos meses se han dado unas condiciones de lluvia persistente que, si bien no han representado intensidades diarias extremas, sí han marcado máximos o “picos” en cuanto a precipitación acumulada. Esta persistencia ha podido dar lugar a la recarga de los acuíferos, a la saturación del terreno hasta cotas no alcanzadas en mucho tiempo, a la generación de presiones intersticiales, al resurgimiento de antiguos manantiales ya olvidados, etc. De hecho, este mismo efecto ha sido observado en otros puntos de la autopista en los que se han detectado recientemente problemas, evidentemente de menor envergadura, en zonas que habían permanecido sin ellos durante muchos años. A este respecto los datos obtenidos del INM indican un año muy húmedo en cuanto a las cantidades de precipitación mensual. Este dato, siendo representativo, no describe totalmente la importancia de las lluvias de este Otoño-Invierno. La recarga de humedad en los suelos se relaciona mucho con la distribución temporal de estas cantidades de lluvia. No se dispone de este dato pero este año ha sido especialmente anormal en cuanto que las precipitaciones han sido fuertes y repartidas en el tiempo.

· El segundo factor de indudable interés es la misma naturaleza del terreno detectado bajo el terraplén. Aunque por el momento no se dispone de los ensayos de laboratorio pertinentes, que se encuentran en fase de ejecución en el laboratorio de la UPC, la observación visual del terreno extraído en los sondeos de investigación realizados revela que se trata de arcillas sobreconsolidadas de muy elevada plasticidad, fisuradas. En estos materiales la resistencia al corte (al deslizamiento) puede estar fuertemente condicionada por el nivel de deformaciones de forma que, una vez traspasado un cierto umbral de movimiento, que puede resultar muy pequeño, su “capacidad de resistir” puede reducirse drásticamente de forma más o menos brusca, lo que a su vez puede inducir una aceleración muy marcada del proceso de inestabilidad y, en definitiva, la producción de un deslizamiento como el observado. 
1d.2- Importancia de las lluvias de los últimos meses.

A.-
Carácter de la Precipitación del invierno 2004 (Instituto Nacional de Metereología).

La zona del deslizamiento queda incluida en la clasificada como MH (año muy húmedo)
B.- Datos procedentes del balance hídrico para varias estaciones importantes (Instituto Nacional de Meteorología).
En los datos dados por el Instituto Nacional de Meteorología del balance hídrico, puede verse la estación de Girona-A, cuya precipitación ha sido del 141,2% sobre los valores normales acumulados desde el 1 de septiembre.

El Porcentaje de humedad del suelo ha llegado al 41,9% del máximo que es posible retener.
C.-
Datos de precipitación mensual en tres estaciones cercanas a la zona del deslizamiento (Pontos, Foncoberta y Jafre)

1. La serie de Pontos es histórica  1974-1999, por lo que no es útil como elemento de comparación.

2. La de Foncoberta comprende desde 1984 a 2004. De los 16 años tres valores fueron superiores al del último periodo hidrológico (18.75 %).

3. La de Jafre comprende desde 1953 a 2004. De los 61 años cuatro valores fueron superiores al del último periodo hidrológico (6.56 %).
Todos estos datos se acompañan como Anejo 1 al presente informe.
1e.- Datos de retenciones, períodos y longitud así como períodos gratuitos.

1e.1 Retenciones registradas en el tráfico dirección Norte:

Las retenciones de tráfico que se han producido como consecuencia del deslizamiento son las siguientes:

Entre las 18:55 y las 00:53 horas del 28 de Mayo con puntas entre las 22:30 y 23:15, en que se registran las retenciones máximas.

Entre las 09:30 y las 15:40 horas del 29 de Mayo con longitud máxima de hasta 11 kilómetros hace las 12 del mediodía; también entre las 17:15 y 23:00 con una longitud máxima de 3,5 kilómetros.

Entre las 10:00 y las 14:30 horas del 30 de Mayo con luna longitud máxima de 3 kilómetros hacia las 12 del mediodía.

Entre las 12:00 y las 13:45 horas del 31 de Mayo con una longitud máxima de 2 kilómetros. También entre las 19:00 y 20:50, con una longitud máxima de 1,5 kilómetros.

El 4 de Junio de 2004 entre las 18:30 y 21:40 horas con una longitud máxima de 3 kilómetros.

1e.2 Retenciones registradas en el tráfico dirección Sur:

Entre las 17:30 y 20:00 horas del 28 de Mayo con una longitud máxima de 3 kilómetros.

Entre las 14:50 y 19:20 horas del 29 de Mayo con una longitud máxima de 1 kilómetro.

Entre las 19:00 y 22:15 horas del 30 de Mayo con una longitud máxima de 2 kilómetros. 

Entre las 19:30 y 21:00 horas del 30 de mayo con una longitud máxima de 0,3 kilómetro.

1e.3 Exenciones de peaje.

Se han dado instrucciones para que a todos los vehículos que hubiesen circulado por la zona afectada durante los períodos que se han indicado anteriormente les fuese aplicada una exención del 100% del importe del peaje correspondiente a la totalidad del recorrido efectuado. Esta exención se aplicó inmediatamente a los usuarios que efectuaron el pago utilizando una de las vías manuales de las estaciones de peaje correspondientes; y se aplicó con posterioridad al realizar la facturación de los pagos realizados en las vías automáticas o de telepeaje, o bien no aplicando el cargo, o bien efectuando un abono, en el caso de que el sistema hubiese cargado el importe a la entidad bancaria. 

En los cuadros que se adjuntan se da detalle, por cada día, de los tránsitos no percibidos o abonados por corresponder a recorridos que implican el paso por la zona afectada por el deslizamiento, así como de las estaciones de peaje y de los períodos en que fueron aplicadas estas exenciones.  

	Tránsitos no percibidos o abonados por recorridos  que incluyen el tramo

	               afectado por el deslizamiento

	 
	 

	Día
	Vehículos

	28/05/2004
	4.599

	29/05/2004
	4.700

	30/05/2004
	5.510

	31/05/2004
	6.281

	04/06/2004
	3.789

	TOTAL
	24.879


[image: image1.emf]Día  Estación  Horario Nivel 0 Nº de estacionesde procedencia

28-may Orriols 18,55 a 0,53 10,09,08,07,06,05,04,c60 y 03

28-may Figueres Sur 18,55 a 0,54 10,09,08,07,06,05,04,c60 y 03

28-may La Jonquera 18,55 a 0,55 10,09,08,07,06,05,04,c60 y 03

28-may Frontera 18,55 a 0,56 10,09,08,07,06,05,04,c60 y 03

Día  Estación  Horario Nivel 1 Horario Nivel 2 Nº de estacionesde procedencia

29-may Orriols 10.30 a 14.10 14.10 a 15.45 10,09,08,07,06,05,04,c60 y 03

29-may Orriols 17.20 a 23.00 10,09,08,07,06,05,04,c60 y 03

29-may Figueres Sur 10.30 a 14.10 14.10 a 15.45 10,09,08,07,06,05,04,c60 y 03

29-may Figueres Sur 17.20 a 23.00 10,09,08,07,06,05,04,c60 y 03

29-may La Jonquera 10.30 a 14.10 14.10 a 15.45 10,09,08,07,06,05,04,c60 y 03

29-may La Jonquera 17.20 a 23.00 10,09,08,07,06,05,04,c60 y 03

29-may Frontera 10.30 a 14.10 14.10 a 15.45 10,09,08,07,06,05,04,c60 y 03

29-may Frontera 17.20 a 23.00 10,09,08,07,06,05,04,C.60 y 03

Día  Estación  Horario Nivel 1 Horario Nivel 2 Nº de estacionesde procedencia

30-may Orriols 12.20 a 14.35 10.00 a 12.20 10,09,08,07,06,05,04,C.60 y 03

30-may Orriols 20.40 a 22.30 12,14 y 15

30-may Figueres Sur 12.20 a 14.35 10.00 a 12.20 10,09,08,07,06,05,04,C.60 y 03

30-may La Jonquera 12.20 a 14.35 10.00 a 12.20 10,09,08,07,06,05,04,C.60 y 03

30-may Frontera 12.20 a 14.35 10.00 a 12.20 10,09,08,07,06,05,04,C.60 y 03

30-may B. La Roca 19.00 a 20.50 20.50 a 23.15 11,12,14 y 15

30-may C.60 20.50 a 23.15 11,12,14 y 15

30-may Cardedeu 20.50 a 23.15 11,12,14 y 15

30-may Sant Celoni 20.50 a 23.15 11,12,14 y 15

30-may Hostalrich 20.50 a 22.30 11,12,14 y 15

30-may Maçanet 20.50 a 22.30 11,12,14 y 15

30-may Salitja 20.50 a 22.30 11,12,14 y 15

30-may Girona Sur 20.50 a 22.30 11,12,14 y 15

30-may Girona Norte 20.50 a 22.30 11,12,14 y 15

Día  Estación  Horario Nivel 1 Horario Nivel 2 Nº de estacionesde procedencia

31-may Orriols 11.50 a 14.00 10,09,08,07,06,05,04,C.60 y 03

31-may Figueres Sur 11.50 a 14.00 10,09,08,07,06,05,04,C.60 y 03

31-may La Jonquera 11.50 a 14.00 10,09,08,07,06,05,04,C.60 y 03

31-may Frontera 11.50 a 14.00 10,09,08,07,06,05,04,C.60 y 03

31-may Orriols 19.00 a 21.15 10,09,08,07,06,05,04,C.60 y 03

31-may Figueres Sur 19.00 a 21.15 10,09,08,07,06,05,04,C.60 y 03

31-may La Jonquera 19.00 a 21.15 10,09,08,07,06,05,04,C.60 y 03

31-may Frontera 19.00 a 21.15 10,09,08,07,06,05,04,C.60 y 03

31-may B. La Roca 19.40 a 21.45 11,12,14 y15

31-may C.60 19.40 a 21.45 11,12,14 y15

31-may Cardedeu 19.40 a 21.45 11,12,14 y15

31-may Sant Celoni 19.40 a 21.45 11,12,14 y15

31-may Hostalric 19.40 a 21.15 11,12,14 y15

31-may Maçanet 19.40 a 21.15 11,12,14 y15

31-may Salitja 19.40 a 21.15 11,12,14 y15

31-may Girona Sur 19.40 a 21.15 11,12,14 y15

31-may Girona Norte 19.40 a 21.15 11,12,14 y15

Día  Estación  Horario Nivel 1 Horario Nivel 2 Nº de estacionesde procedencia

04-jun Orriols 18,40 a21,55 10, 09,08,07,06,05,04,C60 y 03

04-jun Figueres Sur 18,40 a21,55 10, 09,08,07,06,05,04,C60 y 03

04-jun La Jonquera 18,40 a21,55 10, 09,08,07,06,05,04,C60 y 03

04-jun Frontera 18,40 a21,55 10, 09,08,07,06,05,04,C60 y 03

En vías manuales se convalidaba el tránsito sin cobro del peaje.

Activación niveles peajes / Fallines

Nivel 0: Se ha devuelto el importe del peaje a los que lo abonaron mediante tarjeta de

credito o telepeaje Via-T y a los que habiéndolo abonado en metálico solicitaron su

devolución

Nivel 1

: Se ha devuelto el importe del peaje a los que solicitaron su devolución

independientemente de la forma de pago empleada.

Nivel 2

: Se ha devuelto el importe del peaje a los que lo abonaron mediante tarjeta de

credito o telepeaje Via-T y a los que habiéndolo abonao en metálico solicitaron su devolución


2. SEGUIMIENTO DE LAS ACTUACIONES.

2a.-  Comunicaciones efectuadas a Demarcación, Tele-ruta, Trànsit, Mossos, etc… A ser posible documentadas tanto telefónicas como escritas.

De las previsiones y actuaciones realizadas se ha dado cumplida información a la Demarcación de Carreteras del Estado en Cataluña, al Servicio Tele-ruta, al Servei Català de Trànsit y Policía de Tráfico Mossos d’Esquadra en sus respectivos ámbitos competenciales.

El lunes 24 de Mayo se comunicó (vía e-mail) a la Inspección de Explotación y Tele-ruta que las obras de reparación del firme obligarían a efectuar un desvío por mediana para el tráfico que circulaba dirección Francia por lo que cada sentido de tráfico dispondría de un carril de circulación, sobre la calzada Sur.

El martes 25 de Mayo se comunicó por escrito a la Inspección de Explotación que a consecuencia de las lluvias reiteradas de los últimos meses se había producido una deformación en el terraplén y que para su reparación seria necesario efectuar un desvío provisional ocupando la mediana y parte de la calzada Sur, estableciéndose provisionalmente la circulación en doble sentido por la calzada Sur, previéndose la puesta en servicio del desvío provisional el viernes 28 de Mayo y que éste debía permitir disponer de 4 carriles de circulación.

De los cuatro carriles disponibles, tal como estaba previsto el viernes 28 de Mayo, por razones de seguridad vial se decidió abrir solo 3 de ellos los mas lejanos a la zona del deslizamiento, informándose verbalmente de la situación a la Demarcación de Carreteras, así mismo se comunicó a la Demarcación de Carreteras que se estaba procediendo a la realización de un proyecto de un desvío provisional paralelo a la calzada Norte y exterior a ésta de forma que fuera posibles disponer en todo momento de 4 carriles de circulación, y que se esperaba poder ponerlo en servicio el viernes 4 de Junio.

De todas las actuaciones del desvío del tráfico tubo también cumplido conocimiento tanto el Servei Català de Trànsit como la policía de tráfico Mossos d’Esquadra, tanto por lo que respecta a la evolución de la vialidad en la zona afectada como para la intervención in situ de las patrullas de tráfico en las actuaciones que es necesaria su intervención para la regulación de trafico como son: modificación de la vialidad o desvíos de trafico a causa de las obras.

Una pequeña parte de estas comunicaciones entre Acesa y los diferentes organismos oficiales se realizaron a través del SISTEMA INTEGRADO DE CASOS (SIC) con el que trabaja el Centro de Operaciones de ACESA, que registra las llamadas  entrantes o salientes que establecen los Operadores del SIC con las Salas Operativas de cada organismo; y la mayor parte de las llamadas telefónicas de información a los responsables de la Demarcación de Carreteras, Servei Català de Trànsit y Policía de Tráfico – Mossos d’Esquadra fueron realizadas por los responsables de Explotación de ACESA a través de teléfonos, fijos o móviles de modo que no quedan registradas en el sistema.

2b.- Informes, e-mails, etc… remitidos a Demarcación.

Se relacionan los escritos, e-mails, etc. remitidos a la Demarcación de Carreteras 

Lunes 24 de Mayo 

16,17 h. mail al Ingeniero Inspector informando que por reparaciones en el firme queda cortada la calzada Norte, previsiblemente hasta las 22 horas. 

19,21 h. mail al Ingeniero Inspector informando que la reparación del firme se prolongará hasta últimas horas del martes.

Martes 25 de Mayo

08,40 h. fax (Tele-ruta) al Ingeniero Inspector informando se mantiene desvío por mediana.

Miércoles 26 de Mayo

09,52 h. fax (Tele-ruta) al Ingeniero Inspector informando se mantiene el desvío por mediana.

Escrito al Ingeniero Inspector de Explotación informando del inicio de la construcción desvío provisional sobre la mediana y ocupación parcial de la calzada Sur, resultando una alzada por sentido de 6.75 m. que se espera poner en servicio el viernes 28 de Mayo

Jueves 27 de Mayo

8,13 h. fax (Tele-ruta) al Ingeniero Inspector informando se mantiene el desvío por mediana.

Viernes 04 de Junio

12,43 h. Mail al Jefe de la Demarcación de Carreteras y al Ingeniero Inspector de Explotación remitiendo detalle cronológico del deslizamiento. 

Escrito al Ingeniero Inspector manifestando que el desvío a que se hacia referencia en el escrito de 26 de Mayo, pese a estar construido, sólo ha sido posible abrir al tráfico 3 de los 4 carriles, todos ellos sobre la calzada Sur ya que el construido sobre la mediana también resultó afectado por el deslizamiento.

En consecuencia se procedió a la construcción de un nuevo desvío situado en la zona de dominio situada en el lado no afectado por el deslizamiento y que se espera poder abrir al tráfico durante este mismo viernes

Todas estas comunicaciones escritas a la Demarcación de Carreteras deben inscribirse dentro del marco mucho más amplio y constante de información verbal al Jefe de la Demarcación y al Ingeniero Inspector de Explotación por parte de la Dirección de Explotación de ACESA.

3. INFORMACIÓN.

3a.- Información suministrada, tanto en paneles como en cabinas, etc.. a ser posible documentada

En todo momento se informó los usuarios de las autopistas de la situación de la vialidad en la zona del deslizamiento, utilizando los paneles variables situados en el tronco y accesos a la autopista. En los mismos se informó sobre si había retención, longitud de la misma y rutas alternativas.

Simultáneamente se facilitó, en todo momento, información a las emisoras de radio para que lo solicitaron para incluirla en sus boletines sobre el estadio del tráfico en la red vial, información que podían obtener directamente del CIVICAT (Centre d’Informació Viària de Catalunya del Servei Català de Trànsit), o bien directamente de ACESA. Solicitaron información directamente de ACESA de forma sistemática y reiterada las siguientes emisoras: Catalunya Radio, Catalunya Informació, Ona Catalana, RACC 1, ComRadio, Onda Cero / Onda Rambla y Cadena Ser Radio Barcelona.

Así mismo el “Telèfon Blau”, teléfono de información de ACESA recibió unas 600 llamadas solicitando información sobre el estado del tráfico en la zona.   

3b. Información sobre posibilidad devolución importe peaje.
Tal como se indica en el apartado 1.3e se han dado instrucciones para el abono del peaje a aquellos usuarios que lo hubieren abonado mediante tarjeta bancaria o mediante telepeaje Vía-T en los peajes que se relacionan en el mismo apartado. Se han atendido también las solicitudes de usuarios que realizaron el pago mediante efectivo en las franjas horarias indicadas en el apartado 1e.3.

Una vez restablecida la continuidad de los cuatro carriles el viernes 4 de Junio, se publico el sábado, 5 de Junio, un anuncio en los periódicos La Vanguardia, El Periódico, El País y Avui, informando del restablecimiento de la sección normal de la autopista, y de que se habían iniciado los procesos informáticos necesarios para regularizar los pagos efectuados mediante tarjeta de crédito y telepeaje en los períodos afectados por las restricciones de tráfico motivadas por el deslizamiento. 
Madrid, 5 de julio de 2004












