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| desarrollo de locomotoras

a hidrégeno verde como la

que se probt en el Ferroca-
rril Antofagasta a Bolivia el afio pa-
sado ha abierto expectativas so-
bre una posible transformacién
del transporte ferroviario de carga
en Chile, hoy dependiente casi por
completo del diésel

La tecnologia ha salido de la fa-
se experimental béasica, al menos
en ciertos nichos. Sinembargo, su
despliegue sigue siendo acotado.

En Estados Unidos, grandes
operadores de carga desarrollan
proyectos piloto basades en la re-
conversionde locomotoras diésel-
eléctricas, incorporando genera-
cion eléctrica mediante celdas de
combustible y carros dedicados al
almacenamiento de hidrogeno
verde. Estas pruebas se han con-
centrado en maniobras, patios fe-
rroviarios y tramos controlados,
mas que en servicios continuos de
larga distaricia.

En Europa, en tanto, el foco ha
estado puesto en locomotoras
de maniobra y traccién secunda-
ria, orientadas a reemplazar dié-
sel en terminales logisticos, co-
rredores cortos y redes no elec-
trificadas donde instalar catena-
ria(red eléctrica rea como laque
se usa en Chile) no es econémi-
camente viable.

Patricio Lillo, profesor de Inge-
nieria de Mineria de la Pontificia
Universidad Catdlica de Chile, sos-
tiene que una locomotora a hidro-
geno verde no enfrenta mayores
barreras para circular sobre la in-
fraestructura existente. “Una lo-
comotora a hidrogeno verde es
muy factible y muy viable, porque
en esencia es una locomotora
eléctrica con generacion a bordo
Es decir, no exige cambios estruc-
turales en la via", senala. En ese
sentido, explica que podria operar
hoy sobre las redes de Ferronor,
FCAB o Fepasa sin modificacio-
nes mayores

El académico sostiene que los
desafios estén fuera de la via, co-
mo “la infraestructura de abaste-
cimiento y almacenamiento de hi-
drogeno verde, en la adecuacion
detalleres, enlos estandares y po-
liticas de seguridad, en los permi-
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El diésel sequira siendo clave en el corto y mediano plazo, mientras el suministro de energia por
catenaria y el hidrégeno verde aparecen como soluciones parciales, condicionadas por costos,

El principal obst:

$08, enlos protocolos operativos y
en las capacitaciones”. A ello se
debe sumar el factor econémico,
por cuanto “el principal cuello de
botella hoy es avanzar en la costo-
competitividad. El costo del hidro-
genoverde competitivoalin noes-
ta garantizado de forma continua,
a lo que debe sumarse la necesi-

lo para masificar fa electrificacion no es teenoldgico, sin ec

densidad de tréfico y operacion de la red.

dad de asegurar continuidad de
abastecimiento”, dice

EXPERIENCIA PASADA

Una mirada miés critica presen-
ta lan Thomson, excensultor de
Cepa, v uno de los principales es-
pecialistas en ferrocarriles en Chi-

le. A su juicio, en el corto y media-
noplazo “hayque pensar en diésel
limpio; no hay otra posibilidad”.
Asegura que “las locomotoras
diésel son menos sucias gue en el
pasado. Ha habido progreso en
ese sentido”.

Thomson recuerda que Chile si
tuvo experiencias de traccion

eléctrica asociadas a la carga, aun-
que siempre de manera puntual
Elejecutivomenciona el ferracarril
de Tocopilla a Tococontd, con trac-
cion eléctrica con catenaria desde
fines de la década de 1920, aun-
que explica que la electrificacion
fue abandonada hacia fines de los
anos 50 y reemplazada por diésel.

También menciona el uso de la
carga en los tramos electrificados
en lared sury central durante el si-
glo pasado, pero nunca de forma
masiva

Desde su perspectiva, &l prin-
cipal obstéculo para masificar la
electrificacion no es tecnoldgi-
€0, $iN0 €coNOMICO Y Operacio-
nal. "Para justificar la electrifica-
cion, los costos fijos son bastan-
te grandes. Si no hay mucho tra-
fico, es imposible justificarla”,
afirma. Y ejemplifica con Europa,
donde la electrificacion es mas
extendida, pero en redes con
una densidad de trénsito muy su-
perior a la chilena.

A ello se suma una condicion
clave de la operacion real del
tren de carga: “Es muy dificil
que el transporte sea eléctrico
desde el punto de partida hasta
el punto de término, ya que
siempre hay un tramo en que
hay que usar una maquina di¢
sel”, dice el experto.

Ese conjunto de factores expli-
can por queé el diésel sigue siendo
dominante ne solo en Chile, sino a
nivel global. "En Estados Unidos,
porejemplo, todo es adiésel; tam-
bién en grandes partes de Euro-
pa”, indica. En ese contexto,
cuando se habla de metas de emi-
siones cero al 2050, Thomson ad-
vierte que el desatfio no estaenre-
emplazar abruptamente el diésel,
sino en entender donde cada tec-
nologia aporta valor real.

Lillo coincide afirmando que
“dejar atras el diésel significa au-
mentar la diversidad de la matriz
energética del transporte”. Y afir-
ma que habré espacios donde la
catenaria sea claramente supe-
rior, otros donde el diése! pptimi-
zado siga siendo necesario y
otros donde soluciones embarca-
das, como hidrégeno o baterias,
cumplan un rol tactico. La clave
s contar con una estrategia co-
herente, que combine esas op-
ciones segun las condiciones
reales de cada corredor. Conclu-
ye diciendo que el uso de trenes
de hidrégeno verde puede resul-
tar atractivo en dreas como la mi-
neria, con flujos estables entre
minay puertoy cargas de alto to-
nelaje, o en operaciones portua-
rias y de maniobra.
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