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ESTUDIO DE LA CONEXION FERROVIARIA ENTRE EL PUERTO DE VIGO Y LA PLISAN

1. INTRODUCCION

El presente documento constituye el Plan Operativo de la terminal ferroviaria de la Plataforma Logistica

Industrial Salvaterra — As Neves (PLISAN en lo sucesivo).

La Autoridad Portuaria de Vigo ha decidido desarrollar dentro de la futura Plataforma Logistica PLISAN un
cargadero de mercancias ferroviarias, que permita potenciar la intermodalidad entre el transporte maritimo y
terrestre de mercancias del Puerto de Vigo, y mejorar la competitividad de este mediante la integracion en la
explotacion logistica de centros intermodales que faciliten la vertebracion de las relaciones comerciales y la
eficiencia en el transporte, facilitando que la plataforma se convierta en un nodo de desarrollo econémico

gallego de primer orden.

El objeto del presente Plan Operativo es el analisis funcional y descripcion de la explotacion ferroviaria y la
evaluacion de la capacidad de tratamiento de trenes que tendra el cargadero, con la finalidad ultima de
justificar el disefio realizado en el Anteproyecto y garantizar la operatividad del mismo frente a las

operaciones previstas.

La terminal ferroviaria se ha proyectado en dos fases, de las cuales se desarrollara inicialmente la primera,
y posteriormente en el tiempo la segunda. El presente Plan Operativo se refiere exclusivamente a los

elementos incluidos en la primera fase de desarrollo de la terminal.

2. SITUACION FERROVIARIA ACTUAL

La zona objeto de estudio pertenece al Area Territorial Operativa Noroeste.

PLAN OPERATIVO

La terminal ferroviaria se situa en la linea 810 Bifurcacion de La Chapela — Monforte, en concreto en el
tramo 810.0040 Guillarei — Ribadavia. En la siguiente imagen, extraida del CIRTRA, se muestra la ubicacion

del tramo en relacion con el resto de la linea.

Pagina 2 -



ESTUDIO DE LA CONEXION FERROVIARIA ENTRE EL PUERTO DE VIGO Y LA PLISAN

»odiF

TRAMIFICACION : Esquema General
D. de O. Noroeste

2011 mes 10

CIRTRA 2011

ARNO 2011
A CORUNA ACORURAS.D. O O 2 coRURAPUERTO EL MUSEL O __000.1504 _ GLION PUERTO
0. 834.0020 000.8341 PAROUE DE CARBONES
822.0150 £00.0210 SAN JUAN DE NIEVA Q 000.1603 Q 000.1502 | 182.0010
| . BifSCrist 832.0010_~C  AgKm. 5454 144.0040 LA MARUCA : Bif. Ensidesa |
Bif. Uxes G = 834.0010 ABORO O 2. o 0030 0 GUON.
830.0010 8000200  Bif.5.0ieao Bif. FERROL 144.0030 % Bif. P. Carb. — #Z  SANZ CRESPO
822013 | MEIRAMA- 800.0190 @ El Burgo Q PUERTO 'OAVILE'S TRASONA 000.1501 VERIA Q" 130.0276
PicaRDEL @ 540 0010 C.TER. \ o ENSIDESAg 1300270~ = |
CERCEDA- gy Cer.Mei A K.07295 _SOGANch; MLIRAMA | 800,0180 1440020, 148.0010 SERIN 7%
MEIRAMA I 8260005 " 826.0015 826.0020 | 000.8041  / 130.0260 =0 150.0020
8220125 ) NUBLE DO e, — e
SANTIAGO DE 822.0116 Bif. Grandei | 804.0010 144.0010 13 VILLABONA 160.0010 0 poaco
COMPOSTELA [T=== - Km. 376,1 BETANZQS Q=" O rerroL 1300250
§24,0053 O 8220114 900.0170 . LUGO LLANERA oy 154.0030 VIELLA
B Grandel 0, 822,011 GUITIRIZ 1300240 ; X 000.1541
pir. O 8420010  Km.B50 © VEDRA. 800.0160 CANTERA LUGONES O === LUGONES \ CENTRAL LECHERA
Rio Sar 082.0120 ¢ QrivapuLLA QLUGO MERCANCIAS 000.1301 || 1300230 +154.0020
824.0051 Km, 70,136 4 822.0100 11800.0150 ovIEDD B \
082.0110} LALIN O LUGD Q LLAMAQUIQUE ¢ 1300220 Bi. Viella
PADRON o oﬂﬁ.UDSU 1800.0140 1300210 | 154.0010, %, 146.0010
1 0 RIX0 AV, 0 IRIXO SOTOREY Qe 142.0010 { N\
824.0040 0820100, /'822.0033 SARRIAQ 130.0200 “Q..Bif. Olloniego ! __Bif. Peiiarrubia
VILAGARCIA ¢y Bif. Coto 'O | 800.0130 Bif. Tudela V.0 140.0010 1400020 © 140,030 . 140.0040
DEA ™ deVorre | 8220081 MONFORTE VILLAFRANCA . »632.0010 TUDELA O ELENTREGO
1824.0030  QURENSE |  810.0020 OSPEARES  _DE LEMOS DEL BIERZO 1300190/ ™ OLLONIEGO VEGIN
FAXIL ® "~ +'810.0010 7, 800.0120 | 802.0020 | _#"132.0020
828.0010 00 §24.0020 %, 822.0070 A RUA PETINO-,800.0110 © COSMOS & ABLARA
PORTAS O Y 810.0030 'O DURENSES.F. LABAROSA O 802.0010 PONFERRADA 1300180 ||
\QPONTEVEDRA %, 822.0060 800.0100 3 TORAL DE LOS VADOS CLASIF. 9 o Via Urica
VIGO GUIXAR 824.0010 o) . 0008002 .~ 130.0170 | | ‘ia Doble
0, 8120010 . TABOADELA™, 822.0050 u y | 000.8001 O POLADE LENA
000.8121 | 810.0070 RIBADAVIA [y LAZA.CERCEDELO 800.0090 " ) FOLGOSO 130.0160 O PUENTE DE LOSF.
[o) ¥ o) . 822.0040 Km.2535 800.0080 8(:0.0:)700300.(1160 P nstorea 130.0150 A BUSDONGO
WGE BERBES | Bif. /' REDONDELA | . PONFERRADA g 130.0140 & LAROBLA
8100080 | Chapela 810.0040 LUBIAN QO 206.0010 * 130.0130
& '810.0060 822.0030 LaBatieza g/ Bif. Base Lesn Buaseca Datos del Trama:
VIGO § ; / 800.0020 138.0010 130.0120 Cidigo del tramo sin los dos digitos del eje
GULLARE! Ag. Kim. 1416 810.0050 E SANABRIA O, 822.0020 800.0050 Bif. s ey & Ejes :
k. = OGUILLARE — f Torneros & . 130,010 == EJE 01 : M. Chamartin - Irun / Hendaya
816.0010° “814.0010 SARRACIN DE ALISTE Q. _322.0010 QUINTANAo £00.0030 | £00.0010 QO LEON == EJE 02 : M. Chamartin - Zaragoza - Lleida - Barcelona - Porthou / Cerbere
uillarei Ay. Km. 0,9 e 2 RANEROS = | 11 EJE 03 : M. Chamartin - Valencia - San Vicent de Calders
814.0020 ZAMORA Q, 8000040 gy | 838.0020 130.0095 == EJE 04 : Alcazar de S. J. - Cordoba - Sevilla - Cadiz
Ul O 820.0010 Bif. Ledn § LEON CLA.Q == EJE 05 : M. Atocha - Céceres - Valencia de Alcantara
814.0030 | TOROQ ﬁ"f"l LADOLID | ) 134.0020° EJE 06 : Venta de Bafios - Ledn - Orense - Vigo
VALENCA DO MINHOO 8200020 1 :100.0140 836.0020 8380010 e~ i Quintana == EJE 11 : AY. M. Chamartin - Valladolid
MEDINA DEL CAMPOLD. —— i == EJE 12: AV. M. Puerta Atocha - Barcelona - Frontera Francesa
12000104 - 100.0130 rio O 134.0080/ | 1130.0080 = EJE 13: AV. M. Puerta Atocha - Levante
FRESHO EL VIEJO BERNESGA e, 1A EJE 14 : AV. M. Puerta Atocha - Toledo / Sevilla S. J. / Malaga Maria Zambrano
VILAR FORMOSO VALDUNCIEL 1200020 - 3 836.0010 _CbBif. Rio Bernesya ™= EJE 16 : A.V. Olmedo - Medina - Zamora - Galicia
124.0010 CANTALAPIEDRA  ™a 1]
120.0100 120.0090 120.0080 120.0070 120.0060 120.0050 120.0040 120.0030 w 134.0040 [ 1 130.0070 A SANTANDER
FTES DE OHORO a O =C> w SALAMANCA TORNERDS ©X s
CIUDAD FTE.S.ESTEBAN-B.  TEJARES-CH. Bif, La LA ALAMED ILLA S.PEDRODEL  *-100.0110 \ :160.0010
RODRIGO Sema . 122.0030 ARROYO 1300060 %, 1300050 1300040 _ 1300030 :PALENCIA
EENMARNDANE HIRCOMONIE™ 122.0020 1220010 7 AVILA PALANGUINOS  SAHAGUN  VILLADA O. 1300020
x;oomoo s A BURGOS
AVILLALBA AVENTA DE BANOS

252

PLAN OPERATIVO

Pagina 3 -



ESTUDIO DE LA CONEXION FERROVIARIA ENTRE EL PUERTO DE VIGO Y LA PLISAN

Se trata de un tramo de via Unica electrificada a 3KV, con un ancho de via de 1.668 mm (ancho ibérico).

PLAN OPERATIVO

3. DESCRIPCION DE LA TERMINAL FERROVIARIA

La terminal ferroviaria se ha disefiado para permitir el transbordo y almacenamiento de unidades de

transporte intermodal (contenedores), asi como también de mercancia convencional.

El disefio se realiza en dos fases diferentes; el presente plan operativo contempla exclusivamente los

elementos contenidos en la primera fase.

Desde el punto de vista estrictamente ferroviario, las caracteristicas mas representativas son:

La terminal cuenta con cinco vias, diferenciadas en haz de recepcién/expedicidon/estacionamiento y
haz de carga/descarga, mas varios ramales para maniobras.

El haz de recepcidn/expedicion/estacionamiento esta formado por tres vias de 754, 948 y 752 m de
longitud util, conectado en ambas cabeceras con los desvios de acceso a via general. La distancia
entre ejes de vias en esta zona es de 5,5 m (superior por tanto a los 4,5 m que establece la norma
de Renfe NRV 3-8-2.0). Se dispone un escape entre las vias 2 y 3, que permita la liberacién de
locomotoras; la disposicion de este escape facilita la maniobrabilidad de dos locomotoras en doble
traccion.

El haz de carga/descarga consta de dos vias, todas ellas en fondo de saco, con longitudes Utiles
entre 657 metros y 662 metros. La separacion entre ejes de via en esta zona es de 7,5 m (superior
por tanto a los 5,3 m que establece la norma de Renfe NRV 3-8-2.0).

Para posibilitar el movimiento de trenes entre los haces de recepcién / clasificacion / expedicion,
contenedores y cargas, por el lado Vigo ha sido preciso disponer una via mango, en paralelo con la
actual via general, de 505 m de longitud util.

Del mismo modo, se ha dispuesto una via mango en el lado Monforte, también en paralelo con la
actual via general, de 425 m de longitud util

En el extremo Vigo se disponen dos vias de estacionamiento con una longitud util de 50 m para
permitir la maniobra de las locomotoras

Por el lado contrario, lado Monforte, al final del haz de clasificacion se ha disefiado un culaton de
maniobra, para permitir la maniobra de locomotoras en este extremo, con una longitud util de 50 m.
Se dispone por ultimo una via de acceso a la nave taller, paralela a la via mango y a las vias de
estacionamiento

La longitud de las vias de la terminal se ha realizado atendiendo a las restricciones actuales del trazado
ferroviario con el que se conecta (segun la Declaracion de Red, la longitud maxima de tren de mercancias
en el tramo Guillarei — Ribadavia es de 400 m de longitud basica y 465 m de longitud especial.). No
obstante, el disefio permitird en la segunda fase la operacion de trenes de 750 m de longitud, siguiendo las

prescripciones de la Directiva Europea en lo referente a la red basica de transporte de mercancias.
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El disefio contempla la electrificacion de la zona de recepcién — expedicidon — estacionamiento y de la zona

de maniobra, mientras que la zona de carga no estd electrificada (para permitir la operatividad de

instalaciones de carga y descarga como puente grua que se proyecta para la segunda fase).

Las vias disenadas se reflejan en la siguiente tabla, con sus caracteristicas mas representativas:

PLAN OPERATIVO

Zona Via Longitud Conexion Electrificacion | Observaciones
Prolongacion de
Via mango la via 6 hacia
Fondo de
cabecera 425 m Si Monforte, para la
saco
Monforte maniobra de
locomotoras
Via de Permite la
Fondo de
estacionamiento 50m Si maniobra de
saco
1 locomotoras
Via de Permite la
Fondo de
estacionamiento 50m Si maniobra de
saco
2 locomotoras
Permite el
acceso a la nave
Fondo de
Via nave taller 163 Si taller de
saco

mantenimiento

de locomotoras

Zona Via Longitud Conexion Electrificacion | Observaciones
Fondo de
3 662 m No Contenedores
saco
Haz de carga-
descarga Fondo de
4 657 m No Contenedores
saco
Ambos
5 754 m Si
extremos
Ambos
6 948 m Si
extremos
Haz de recepcion Ambos ’
/ expedicion / 7 752 m Si
extremos
estacionamiento
Prolongacion de
la via 6 hacia
Culaton de Fondo de
) 50 m Si Monforte, para la
maniobra saco
maniobra de
locomotoras
Prolongacion de
la via 6 hacia
Zona de Via mango Fondo de ] i
. . 505 m Si Vigo, para la
maniobra cabecera Vigo saco i
maniobra de
locomotoras
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— s

~ VIAS ESTACIONAMIENTO
DE LOCOMOTORA

> \
VIA MANGO
CABECERA MONFORTE

P

4

HAZ DE £
RECEPCION/EXPEDICION ™ i

g -

CONEXION VIA GENERAL
P.K. 125+165

LEYENDA
VIA GENERAL MONFORTE - VIGO
PROYECTO DE URBANIZACION
PROYECTO FERROVIARIO FASE |
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Adicionalmente a las instalaciones propiamente ferroviarias, la terminal dispone de otras areas funcionales

para la transferencia de mercancias y la interaccion con el trafico rodado:

e Una playa de carga, donde se efectua el acopio de los contenedores antes del intercambio tren-
camion

e Zona de carga/descarga de contenedores o de mercancia general, con la amplitud necesaria para
realizar las maniobras de manipulacién de la carga

e Viales de servicio para el transito de los camiones, con una zona de rodadura dimensionada para el
trafico de camiones pesados y con un tamafio y disposicion adecuados a las maniobras que se
deben realizar.

Tanto en la playa de carga como las zonas de carga / descarga el pavimento sera losa hormigonada, capaz

de soportar las cargas a las que se vean sometidas y de facilitar la rodadura de los medios utilizados.

La terminal ferroviaria de la PLISAN dispondra de una playa de carga situada entre las vias 3 y 4. Esta zona
dispondran de una losa de hormigén armado que resista las cargas y la operativa propias de la explotacion.
Las dimensiones de la playa de carga se han disefiado en funcién de la longitud de los trenes que van a
utilizar la terminal. En concreto, se ha considerado una longitud igual a la longitud util de la via de carga
correspondiente, y con una anchura de 9 metros, que permite llegar a alojar hasta 3 hileras de contenedores
(9 metros aproximadamente utilizando TEUs de 20 o de 40 pies), si bien la operativa habitual sera no alojar
mas de 2 hileras para poder garantizar el acceso a todos los contenedores sin la necesidad de emplear
gruas portico. La capacidad de almacenamiento en la playa se considera apta para soportar el trafico de

mercancias futuro en la terminal, proporcionando la capacidad y versatilidad suficientes.

Las filas de contenedores distribuidos en la playa de carga se disefian dejando zonas de paso de unos 15
metros para facilitar el paso y la circulacion.

Las zonas de carga y descarga son las areas destinadas para la carga o descarga de los contenedores de
un camioén o tren. Puesto que la transferencia de carga de un medio a otro no necesariamente se efectia de
forma simultanea, la operativa habitual sera que los contenedores seran descargados y manipulados para
depositarlos en la playa de carga. Las zonas de carga y descarga se han proyectado de forma que cada
una pueda atender a dos vias de carga, albergando en su zona central la playa para el almacenamiento de
los contenedores. Estas zonas de carga y descarga se disponen por tanto entre las vias y las playas de
carga, en paralelo a estas ultimas, y con una anchura de 15 metros, que permite la maniobrabilidad de los
medios de carga y descarga (fundamentalmente reach stackers) con contenedores de hasta 40 pies (12,2

m).

Por ultimo, los viales de servicio son necesarios para el acceso de los camiones a la zona de carga y

descarga. En la terminal ferroviaria de la PLISAN los viales de servicio se han dispuesto en perpendicular a
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la zona de carga y descarga, a continuacion de las vias de carga y descarga, existiendo continuidad a
través de la losa de hormigén dispuesta. El vial de acceso se disefia con dos carriles (uno por sentido).

Se muestra a continuacion el esquema de la terminal ferroviaria:
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Distancia entre ejes de via:
e 5,5 m (vias de recepcion/expedicion)
e 7.5m (vias de carga/descarga)

Galibo UNIFORME de implantacién de
obstaculos (GEC16):
2,195 m (al eje de la via)

VIAL DE ACCESO

CONTENEDORES
FRIGORIFICOS
1 rrorrrri
ViA3 (65265 m) = A
15,00 .
PLAYA DE CONTENEDORES c
HH EEEH BEEE BB B B B BB
15,00 LZG.OOL 6,00
VIA 4 (856,66 m)
VIA 5 (754,00 m) ’
ViA 6 (948,00 m) ey CULATON
VA 7 (752,00 m) P MANIOBRA

VA ESTACIONAMIENTO 1

ViA ESTACIQNAMIENTO 2
ViA MANGO CABECERA MONFORTE (424,81 m}

ViA MANGO CABECERA VIGO (504,85 m)

ViA GENERAL

i

LINEA FF.CC MONFORTE - ORENSE - VIGO

PK. 122+984 /

PK. 125+165
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4. HIPOTESIS DE EXPLOTACION

Como punto de partida para el estudio de la capacidad de la terminal y el establecimiento de los parametros
de explotacion, es necesario establecer una serie de criterios con el objeto de definir un modelo funcional de

operacion.

Las premisas de las que se parte en el establecemiento de estos criterios (que denominaremos hipétesis de

explotacion) son:

e Reduccién del tiempo de ocupacién de las vias de la terminal ferroviaria, para facilitar el mayor
numero de operaciones posible

e Existencia de una operativa de la terminal ferroviaria en cuanto a periodos de actividad y turnos de
trabajo.

Los criterios para la definicion de las hipétesis de explotacién son los siguientes:

e La operacion normal incluye un tiempo de recepcién, un tiempo de descarga, un tiempo de
carga, y un tiempo de formacién y expedicién. Cada uno de estos tiempos se calcula de forma
independiente, en funcion de las caracteristicas de la explotacion.

e Las operaciones de carga y descarga se efectuaran en la terminal ferroviaria en un periodo horario
constituido por dos turnos de trabajo de 8 horas de duraciéon cada uno, siendo el horario de servicio
de 7:00 a 23:00 de lunes a viernes. Fuera de este horario, los trenes podran ser maniobrados bajo
régimen interno del operador ferroviario.

e Para la elaboracion de los esquemas de explotacion ferroviaria en la terminal se han distribuido los
traficos equitativamente en ambos sentidos. Esta opcidon es la mas desfavorable para la terminal, ya
que es la que ofrece una menor disponibilidad de tiempo para la realizaciéon de llegadas/salidas
sucesivas de composiciones, al contar la linea en las que se situa la terminal (Guillarei — Ourense)
con via unica.

o El estacionamiento de un tren en la via de carga no permitirda en ningun caso que la locomotora
quede encerrada en la topera

e Los movimientos de las composiciones se haran con un tractor de maniobras. Existe la posibilidad
de que los movimientos se realicen con las locomotoras propias de las empresas ferroviarias, en
caso de utilizar maquinas diesel o diesel-eléctricas, pero dado que la linea Guillarei — Ourense esta
electrificada, resulta un caso mas general el suponer la necesidad del empleo de un tractor de
maniobras dado que el haz de carga y descarga de la terminal no estara electrificado.

Una vez que un tren se se encuentre estacionado en la via de carga, se ha optado por representar

en los esquemas de explotacién que la locomotora permanezca en la terminal, si bien pudiera

PLAN OPERATIVO

abandonar las instalaciones durante el tiempo de carga para repostaje o estacionamiento en un
depdsito cercano si la terminal no estuviese preparada para proporcionar tales servicios.

e Para efectuar el transbordo de mercancias tren — camion se supone el empleo de carretillas
elevadoras o apiladoras telescépicas tipo reach stacker. Se supone que existe al menos una

carretilla para cada via de carga.

Tras la definicidon de estos criterios que permiten establecer un modelo funcional de operacién, se detallan a
continuacion las caracteristicas del tren tipo considerado, con objeto de estimar una aproximacion del

volumen de contenedores a transbordar y los tiempos y medios necesarios.

Se considera como modelo de locomotora la serie 333.3 de Renfe, que presenta una longitud entre topes de

22,330 m y capaz de remolcar composiciones de 960 t con rampas de hasta 23 %o, superiores a la

inclinacion méaxima existente en la linea que da acceso a la terminal (18 %o entre Redondela y Guillarei).

Tomando como modelo un vagén plataforma portacontenederor tipo MC4E de la serie Internacional Lgnss
de Renfe, con una longitud entre topes es de 15,08 m y capaz de transportar una carga maxima de 32,2 t
(12,8 t de tara media), cada vagon podra transportar un contenedor de 20, 30, 40 o 45 pies o dos

contenedores de 20 pies.
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Tomando estos datos como referencia para la composiciéon de los trenes, se puede estimar un nimero
maximo de vagones remolcados en funcién de la longitud de la composicion, determinando por tanto los

contenedores transportados:

- Trenes de 465 m: 29 vagones - 29 contenedores de 40 pies / 58 cont. de 20 pies

Plataforma

Portacontenedores
Serie Internacienal: Lgnss
Tipo: MCAE

Madiral MC 230000 4530 15801
Numersdn | H.:::;au:u- o Ey ——a
Interradonal | 202 ali 57 e
Caradteristicas Genarales
[CagaMERmat ]
Tara Madia t s
Pt pr Ep o
Frena HreCorpdmido
Welocidiad Madma kmh ik = om - e m T
Ll:m. e Tope ) 15, e 1 !
Hira A4 mig) - o
Aliura Aoy Conbenedo e m h) L1 |
mmﬁ] N N - 21 J___ mr . . " wm aii Lig ~ ar .
Dimensiones Interiores e wcal EEE
Largamij 1388
Ancho mik) 2 6 3 3 i
T - Aplicaciones Comerciales
T Transporte de contenedores.
Otras Caradteristicas Dispone de 12 dawijas senillas |50, ¥ 2 davijas dobles
Carbiader de Plencia Dispasilive autemniinug 150 interiores. Las clavijas son especiales para & transporte de TE!'s
z &4 g vacios de tara inferior a 3 000 Kg.
Ao de CorsinKcion 2ol Capacidad maxima 45'<=2 TRI's.
: PR : Vagones Alternatives
Capaddad y Distribucidn de los Contenedores en &l Vagdn Vagones de las seriesMC y MNC
WP Cenlenaders [ Lng. Geriereder (i) Bl s Pesibl s Carues Observaciones
* E] Carga bl - 16 L Eje.- T L0 Pravisto de dos walvulas de pesada.
1 & Carga Mid . 2.2 1 - Tl 00 Tadas los vagones disponen de freno de
L = Carga M. 32,2 L - Tpal0d estacionamients de velante. .
1 El Coracks CargaMioh: 322 & - Tp 1) {1}: Vagones con zmpatas de fundicion.
L ] s ks |2}: Vagones con @patas de compuesta.
L ] Cortracks CargaPMiof.: 322 L - Npo L0 Mo tiene piso.
i i Ky (ks
ren fE‘
Mercancias
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ESTUDIO DE LA CONEXION FERROVIARIA ENTRE EL PUERTO DE VIGO Y LA PLISAN

5. ANALISIS DE LA CAPACIDAD DE LA TERMINAL

En el presente apartado se realiza el analisis de la capacidad de la terminal en términos de numero de

trenes maximo que pueden operar en la misma.

En primer lugar, establecemos el numero maximo de contenedores por tren, a partir de los datos de longitud
de la locomotora y de los vagones y de la longitud méaxima de tren (en el caso de la terminal de la PLISAN,
465 m).

Longitud Longitud ) Longitud vagén Numero Numero TEUs
o Longitud carga .
maxima tren locomotora portacontenedor vagones 20 pies
465,00 m 22,33 m 442,67 m 15,08 m 29 58

El tiempo de recepcion (tiempo que transcurre desde que el tren entra en la terminal hasta que esta
colocado en el haz de carga/descarga) se estima en esta terminal en 60 minutos. El mismo valor se puede

considerar para el tiempo de formacion y expedicion.

En cuanto al tiempo de descarga, suponiendo el empleo de una Unica maquina reach stacker, y un tiempo
de operacion por contenedor de 6 minutos, para un tren con 58 contenedores resultan 348 minutos. El

tiempo de carga coincide con el de descarga.

Por tanto, tenemos que el tiempo total desde que un tren entra en la terminal hasta que sale, contando los
movimientos internos y el tiempo necesario para cargarlo y descargarlo en su totalidad, es la suma de los
tiempos de recepcion (60 minutos), descarga (348 minutos), carga (348 minutos) y expediciéon (60 minutos),

es decir, 816 minutos, o lo que es lo mismo, 13 horas y 36 minutos.

A continuacion se procede a determinar la capacidad maxima tedrica de la terminal en base a los
condicionantes anteriormente expuestos. Se estipula que el ciclo de ocupaciéon de una via de carga, es
decir, desde que un tren la ocupa hasta que otro tiempo la vuelve a ocupar, deberia ser el tiempo de carga y
descarga mas el tiempo de maniobras necesario para sacar el tren cargado de la via y posicionar el

siguiente.

Por tanto, por cada via de carga, y considerando el periodo que se ha establecido para la manipulacién de
contenedores, de 16 horas de trabajo al dia, para el tren maximo considerado (465 m de longitud) se tiene

una ocupacion de 16 horas / 13,6 horas = 1,18 trenes al dia por cada via de carga.

Al disponerse de 2 vias de carga, la capacidad maxima tedrica total de la terminal sera de 2,36 trenes al dia.

PLAN OPERATIVO

Este valor esta condicionado por la existencia de suficientes medios en la terminal (una reach stacker para

cada via), asi como por la correcta cadencia temporal de los trenes.

Los planos que se incluyen a continuacion muestran los esquemas de operacion de la terminal para un dia
genérico, en el que entraran 2 trenes en la terminal (1 desde Vigo y 1 desde Ourense) completamente
cargados de contenedores, se descargaran completamente y se volvieran a cargar completamente, y
volvieran a salir. Se trata de un caso hipotético que no se corresponde con las expectativas reales de
explotacion en la fase 1 en cuanto al niUmero de trenes diarios, pero sirve para mostrar como se puede
materializar la explotacion para este caso extremo (agotando el limite de capacidad de la terminal).En los

planos que siguen se ha supuesto una cadencia 6ptima, y la existencia de 2 reach stackers en la terminal.
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ESTUDIO DE LA CONEXION FERROVIARIA ENTRE EL PUERTO DE VIGO Y LA PLISAN
PLAN OPERATIVO

A partir del escenario que se ha desarrollado, se estima que la terminal puede llegar a transbordar un
maximo de 2 trenes diarios de hasta 465 m (teniendo en cuenta que un tren transbordado supone una
circulacién de entrada y una de salida), si bien a lo largo de un dia se podran registrar en ella un nimero de
circulaciones mayor, como consecuencia de trenes que sean cargados el dia anterior y Unicamente
efectuen la salida desde una via de estacionamiento, o trenes que lleguen a la terminal pero no sea hasta el
dia siguiente cuando comiencen a ser tratados.

Se ha considerado una explotacion fluida (alta utilizacion) de la terminal, que representa una aproximacion a
la capacidad maxima de la terminal. La cifra de 2 trenes diarios tratados se acerca al valor maximo teérico

de 2,36 trenes que podria tratar la terminal al dia y que se habia calculado de forma teérica anteriormente.

El nimero de contenedores diarios transbordados dependera de la longitud de los trenes y de si los
vagones transportan un unico contenedor o mas. Considerando trenes de 465 m con vagones plataforma
que transporten dos contenedores (TEUs 20 pies) y que cada tren que llega viene cargado, se descarga y
se vuelve a cargar, y estableciendo que el periodo de manipulacion de contenedores, de 16 horas de trabajo
al dia, es de lunes a viernes (lo que representa un total de 248 dias habiles por afio), se puede estimar tanto
un valor aproximado al numero de contenedores esperado en funcién del estudio de demanda realizado,

como un maximo teorico anual de contenedores transbordados:

Contenedores Contenedores
Escenario Trenes al dia Dias al afo Trenes al afo
por tren al ano
Medio 113 58 6.554
Maximo tedrico 2 247 494 58 28.652

Evidentemente se trata de una cifra muy elevada, tratdndose de una estimacion tedrica maxima de acuerdo

a una serie de supuestos de partida, y solamente ha de ser considerada con objeto de evaluar el

dimensionamiento de la terminal.
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