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El consumo de Gas Natural Comprimido 
está en una meseta e inclusive un 2% por 
debajo con relación al año pasado.

El atraso marcado en el precio de las naf-
tas ha incidido negativamente toda vez que 
los consumidores están dispuestos a pagar 
más para circular porque los motores con-
sumen menos y se evitan tener que destinar 
parte del baúl al cilindro de GNC.

Asimismo, se ha reducido el parque auto-
motor convertido a GNC y vemos con pre-
ocupación el ritmo de las conversiones ve-
hiculares.

Sin embargo, en lo que resta de 2023 y en el 
próximo año la demanda irá creciendo. 

A medida que vaya impactando con mayor 
fuerza la crisis económica, el GNC que es 
competidor directo de la nafta súper, va a 
adquirir mayor relevancia. 

Muchísimos usuarios solamente podrán cir-
cular a GNC porque les será bastante difi-
cultoso hacerlo con nafta, ya que ésta ten-
drá aumentos importantes. Las compañías 
petroleras no podrán obtener los dólares 

Consumo de GNC en 
épocas de crisis

¿Cómo seguirá en el corto plazo?
en el mercado oficial a través del Banco 
Central como lo han venido haciendo ahora 
para sostener los precios por debajo de la 
inflación.

El GNC siempre ha sido considerado un 
combustible de crisis, las pruebas históricas 
se han dado en 1989, 1990, también duran-
te 2001-2004. Por eso creemos que este año 
va a aumentar el consumo de GNC, aunque 
también es una realidad la caída de la activi-
dad económica, que lo puede condicionar.

Adicionalmente, el transporte pesado a GNC 
es un nuevo protagonista para aumentar las 
ventas de GNC. Por ahora son alrededor de 
500 camiones circulando, entendemos  que 
el año próximo habrá un desarrollo más 
pronunciado de este sector.

Las estaciones de carga de GNC deben te-
ner las adecuaciones que exige la NAG 420 
para poder despachar al transporte pesado. 

Queda poco tiempo para hacerlo.
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Vehículos 
Eléctricos o de 
Hidrógeno

Perfilando el futuro del mercado y las tendencias tecnológicas

Definitivamente, al igual que ha sucedido con la batalla entre las 
diferentes energías alternativas, la de los vehículos eléctricos, no 
es diferente, ya que no se trata del cuál es mejor o superior, sino 
que ambas suman, y están destinadas en el corto - mediano plazo 
(2030-2040) a sustituir todo el parque de vehículos de origen fósil (a 
gasolina, gas o diésel).



En el futuro existirán vehículos de hidrógeno y de batería, al igual que hoy 
día existen de gasolina, gas y diésel. Por eso preguntarse ¿quién dominará 
la competencia? no es la pregunta clave, ya que la elección de uno u otro 
dependerá de la infraestructura disponible en cada región o país, y sobre todo 
del precio, y eficiencia o autonomía para cada caso.
 
Retrospectiva y tendencias para Vehículos emergentes o 
eléctricos

Hasta hace poco, cuando acudíamos a un concesionario para comprar un coche 
teníamos sólo tres opciones: gasolina, diésel o gas. Esa circunstancia comenzó a 
cambiar hace unos años con la incorporación de los vehículos híbridos primero, 
y los de batería eléctrica después. Estos últimos han adquirido gran relevancia 
de la mano de una mayor eficiencia energética y de la ausencia de emisiones 
contaminantes locales.

Los vehículos de batería se postulan como el gran futuro de la automoción 
pese a los altos costos, ubicándolos en un sector privilegiado, o estimulado por 
su compromiso con el ambiente. El auto eléctrico llega como una evolución 
inmediata al de los híbridos; sin embargo, esas ventajas no pueden esconder dos 
de sus mayores inconvenientes:

• Una autonomía muy justa
• Y un tiempo de recarga que, en general, supera la media hora. Ya que el 
recorrido máximo que puede realizar un vehículo de batería eléctrica sin repostar 
es, de media, de 300-400 km.

Tendencias

Las actuales circunstancias han hecho que otras tecnologías participen en el juego 
o pugna por el futuro de los vehículos de transporte auto-motor, así encontramos 
estas dos:

• La de la pila de combustible de hidrógeno y
• Baterías Ion-Litio.

En el caso de combustible de hidrógeno se utiliza el mencionado gas (H2) para 
generar la electricidad que impulsa al vehículo mismo, al combinarlo con el 
oxígeno del aire. Es también, por lo tanto, un vehículo eléctrico, pero con la 
diferencia de que esa energía se genera por el propio automóvil. Esto es crucial 
para solventar las dos grandes desventajas de los coches de batería, ya que 
la recarga de hidrógeno se puede realizar en algo más de cinco minutos, 



y la autonomía de este tipo de vehículos es mayor gracias a que genera la 
electricidad a partir del gas, y no se alimenta de una batería.

La electrificación o sustitución de la dependencia fósil, se ha convertido en la 
meta principal, para llegar hacia un transporte más ecológico, o verde, y libre de 
emisiones.

El avance tecnológico de los vehículos de hidrógeno con respecto a los de batería 
es el mismo, existirán vehículos de batería y de hidrógeno en el futuro, al igual 
que ahora hay de “diésel, gas y gasolina”. Lo que está claro es que (el hidrógeno) 
va a ser una de las tecnologías que va a convivir en el mercado, conjuntamente 
con los vehículos de baterías.
 
Los grandes fabricantes y países industrializados a nivel mundial han comenzado a 
hacer planes concretos, para pasarse al coche eléctrico: desde los más radicales 
cómo son los casos en Europa de Holanda, y en Asia de Japón y China, quienes 
apuntan al 2030, y quizás un poco más (2040) países como Estados Unidos y 
Canadá, entre otros. Estos últimos casos debido a que sus fuentes de energías 
tradicionales, cubren sus necesidades por muchos años.

La carga rápida y disponibilidad de infraestructura a bajo costo y de fácil acceso 
para los usuarios finales, se ha convertido en el paradigma a romper de los coches 
eléctricos.

Ya hay ejemplos de fabricantes, como es el caso de Tesla y el de Porche Taycan, 
quienes muestran el camino con su tecnología de carga a 800V. Grandes empresas 
como es el caso de BMW y Toyota apuestan al vehículo de hidrógeno, como 
alternativa de solución a estos vehículos emergentes o eléctricos.

Esta referencia es importante, ya que se estima que en Europa para el 2030, el 
mundo estará divido de acuerdo a:

• Vehículos de hidrogeno: 25% mercado.
• Vehículos a batería ion-Li: 25 % mercado.
• Resto: 50% replantado por vehículos fósiles (gasolina, gas, diésel), 
dejando una menor porción, quizás un 10-20% para los híbridos.

Los Estados Unidos por su parte estima migrar el 90% del parque automotor 
actual (fósil) a fuentes alternativas o autos eléctricos para el 2040.

Analizando las características de cada caso (Hidrógeno vs. 
Batería)





Cuando hablamos de coches eléctricos los dos casos lo son, sin embargo, 
la diferencia se basa en la sustancia química que produce la electricidad, su 
almacenamiento y regeneración. El resto del coche es idéntico. Ya hemos 
comentado que ambas tecnologías son similares, en el caso de hidrógeno la 
propulsión se logra precisamente con lo que llaman una pila de hidrógeno, por 
una reacción química con el oxígeno, mientras que el otro logra su propulsión por 
una batería de Ion-Litio, mediante una carga por fuente eléctrica externa.

En la siguiente figura (fuente AlfBossel), se muestra una comparación de la 
eficiencia de ambas tecnologías, destacando un rendimiento superior mayor 
(casi el triple) entre una y otras, además que en el caso de hidrógeno existen dos 
posibilidades, una de ellas menos eficiente que la otra.

Los vehículos de hidrógeno: se presentan como interesantes alternativas a 
la tecnología de baterías de ion-litio. Un vehículo de hidrógeno o vehículo 
impulsado por hidrógeno es “vehículo alternativo” que utiliza hidrógeno 
diatómico (H2) como su fuente primaria de energía para propulsarse.





Estos autos funcionan on un motor eléctrico pero que en este caso se diferencian 
por generar la electricidad a partir de la reacción química que se da entre el 
hidrógeno y el oxígeno en la pila de combustible.

Su huella en el medio ambiente es casi invisible ya que solo emiten vapor de 
agua, su repostaje no dura más de cinco minutos y su autonomía es mayor, ya que 
no se alimenta de una batería.

El principal motivo que se suele argumentar a favor de los coches eléctricos de 
pila de combustible de hidrógeno, es que en la práctica el cambio o resistencia al 
mismo desde las perspectivas de los conductores, no sería tan fuerte y quizá no 
tendríamos que cambiar nuestros hábitos.
 
Es decir, utilizaríamos un vehículo casi idéntico al actual, y que para abastecernos 
lo haríamos cada cierto tiempo e igual a una estación de servicio, con la diferencia 
que en este caso sería una “hidrogenera”, en lugar de una “estación de servicio de 
gasolina o gasolinera”.
 
Un dato interesante: Las marcas y países que más están apostando por esta 
tecnología son, en este momento, los países asiáticos. En gran medida por la 
decidida apuesta de los gobiernos de países como Corea del Sur o Japón por 
descarbonizar totalmente la automoción en los próximos años.

En el caso particular de Japón, lo está apostando todo al uso de hidrógeno. Los 
vehículos de hidrógeno se presentan como auténticos oponentes para los coches 
eléctricos tradicionales en la batalla del futuro de la movilidad.

Sin embargo, su todavía baja presencia en el mercado y la poca información que 
recibimos de ellos ha promovido la invención de una serie de mitos alrededor de 
esta tecnología, que Hyundai se ha propuesto desmentir.

Los vehículos de Batería Ion-Litio: básicamente podemos resumir que un 
vehículo eléctrico por batería, está conformado por tres elementos principales:

• Motor eléctrico,
• controlador y
• batería.

Cuando se enciende el automóvil, el flujo de corriente pasa de la batería, y el 
controlador toma potencia de la batería, y la pasa al motor eléctrico.

Los vehículos eléctricos ya están siendo muy competitivos en cuanto a autonomía 
y tiempos de recarga, pero uno de los problemas que tiene este tipo de 





tecnología, es la duración y recarga de la batería. Entonces la pregunta no es 
cuánto tiempo tardas en cargar la batería completa en casa, sino “Cuánto tiempo 
tardas en cargarla al 100% con respecto al tiempo que tardas en descargarla al 
100%”.

Empresas cómo Tesla, han invertido en investigación y desarrollo para hacer súper 
cargadores, y obtener una mejor autonomía. El tiempo de carga de la batería 
depende de la capacidad de la batería, la potencia máxima y tipo de suministro y 
admitido por el vehículo, y potencia y tipo de suministro del punto de recarga. La 
conjunción de estos tres valores es importante para conseguir el tiempo mínimo 
necesario para cargar tu auto.

En teoría ningún auto necesita de una recarga completa (0-100%). 
 
Las baterías determinan la potencia que puede usar el motor, la autonomía y 
el diseño del vehículo. Esto es así porque son grandes y pesadas, tienen poca 
densidad de energía por unidad de masa. Su rendimiento se ve afectado por la 
temperatura, empeoran especialmente con el frío. Las baterías tienen impacto 
ambiental durante el proceso de fabricación, pero al final de su vida útil pueden 
ser recicladas en casi el 100% de los materiales.

En el caso de la Unión Europea, sus normas exigen que se reciclen todas las 
baterías, y en lugares específicos. Este componente fija casi todas las limitaciones 
del vehículo per se. La energía de las baterías solo puede provenir de enchufes 
de la red eléctrica. Como complemento de anterior, los supercargadores de Tesla 
han mostrado el camino que ahora otros fabricantes y empresas que ponen en 
marcha redes de cargadores están implantando, pero la puesta en marcha de 
cargadores de alta potencia es lenta y costosa.

Aun así, hay noticias prometedoras como las del desarrollo en China de una 
tecnología derivada del estándar GB/T de carga rápida que permitiría recargar 
900 kW, una cifra absolutamente asombrosa que aun así parece quedar lejos 
de su implantación masiva. Las principales empresas del sector avanzan en este 
caso, y de hecho dan datos interesantes sobre cómo estas tecnologías de carga 
rápida impactarán en nuestra concepción y uso del coche eléctrico. Lo cierto es 
que estas tecnologías de carga marcan la diferencia entre distintas generaciones 
de vehículos eléctricos.

Otro problema que conseguimos es el relacionado con la falta de estándares en 
cargadores, lo que ha frenado el avance del sector, y disminuyendo posibilidades 
para los usuarios, y comparado con el mercado a gasolina, gas o diésel, que era lo 
mismo para todo el planeta.



Esta situación debe resolverse en el mediano plazo, porque definitivamente se 
convertirá en un gran problema de Manufactura, distribución y ventas a otros 
países.

Similitudes, obstáculos y oportunidades de cada tecnología

Ya hemos dicho que la evolución tecnológica es prácticamente la misma, sin 
embargo, las fuentes de energía de cada caso son diferentes. En principio, ¿a 
la industria automovilística no pone trabas a cuál tecnología y por qué? Los 
fabricantes de autos, a pesar de figurar como protagonistas principales, realmente 
no lo son, ya que carecen, por mucho que les cueste entender, del verdadero 
poder de decisión.

¿A qué me refiero con esto? Los fabricantes de autos no dominan el mundo 
ni la evolución de las energías alternativas, ni mucho menos la producción de 
hidrógeno negro (origen fósil) o verde (alternativo) como lo quieran llamar los 

expertos o ambientalistas. Tampoco dominan el universo de la extracción de litio 
a nivel mundial, es decir, las fuentes principales de propulsión o sustitución de 
origen fósil, no las dominan ellos, sino que intervienen otros actores dominantes, 
que parecieran tener un rol secundario, pero no es así.

He allí la gran barrera u obstáculo en cuanto al avance de este nuevo nicho 
de negocio. Por estas razones, empresas muy poderosas y tecnológicas como 
es el caso de Tesla, se han forjado su propio camino, para evitar dependencias 
secundarias dominantes en su paso.



De cara al usuario, el vehículo eléctrico aún no ofrece en muchos aspectos las 
mismas comodidades que el vehículo tradicional. Y los inconvenientes comienzan, 
con el sistema de recarga. Los usuarios de vehículos fósiles tradicionales, 
incluidos los híbridos, pueden re-abastecer en cualquier gasolinera disponible, y 
luego continuar su viaje, mientras que, en el caso del vehículo eléctrico, se está 
condicionado no sólo por la escasez de puntos de carga, o hidrogeneras.

Actualmente, hay otro problema relacionado con el hidrógeno es que no cesaría 
con las reducciones de emisiones al ambiente. Hoy día casi todo el hidrógeno 
que se produce y consume proviene de refinerías o combustibles fósiles, o 
comúnmente llamado hidrogeno negro.

La relación con otras tecnologías alternativas comúnmente llamadas hidrogeno 
verde, como es el caso de “la electrolisis”, aun solo representan entre 1-2% de 
la demanda. Pero este dilema no debe ser una limitante, ya que no podemos ser 
tan puristas. Con esto me refiero a que con el desplazamiento de vehículos fósiles 
(a gasolina, gas o diésel), y la masificación de vehículos, ya con eso, y sin importar 
que la fuente provenga de una refinería, se libera entre un 26% (diésel) y 67% 
(gasolina), de las emisiones de CO2 al ambiente, y por ende la reducción del 
efecto invernadero por este concepto.

Esto porque el mundo no es perfecto, y el ambiente el planeta, necesitan de 
soluciones inmediatas, así no cumplan en un 100% las exigencias de los 
ambientalistas. Entonces la gran pregunta sería: ¿Por qué no tener una mezcla 
de ambos mundos, mientras llegan las soluciones emergentes? Otra pregunta 
sería: ¿Cuánto ganamos o perdemos en no intentarlo?

La pila de combustible de hidrógeno ha sido la gran apuesta de marcas como 
Toyota y Hyundai. Ambas marcas han lanzado al mercado modelos que funcionan 
a través de esta tecnología, como por ejemplo el Hyundai Nexo, el primer SUV 





eléctrico de pila de combustible matriculado en España, y el Toyota Mirai, un 
modelo que fue lanzado al mercado por la marca nipona en 2014 como la primera 
berlina propulsada mediante hidrógeno, y que recientemente se ha presentado su 
segunda generación.

Retomemos entonces la pregunta clave: ¿Quiénes son, los grandes impulsores 
y apostadores al vehículo eléctrico? En primer lugar y sin duda, las grandes 
compañías eléctricas o fabricantes de baterías del mundo, y en un segundo y 
muy nivelado plano, las empresas de minería, caso base, “Litio”. Existen otros 
actores secundarios y quizás no tanto, y son las empresas de petróleo y gas, caso 
particular, de las grandes refinadoras a nivel mundial. Estas empresas siguen 
siendo las que dominan el mercado actual (gasolina, diésel, gas), y con el auge 
o mezclas de los biocombustibles, y vehículos híbridos, seguirán en el juego por 
mucho tiempo.

¿Qué nos dice este nuevo paradigma en el futuro? Definitivamente le daremos 
la bienvenida a un nuevo poder energético verde y quizás no tan verde, 
ya que el vehículo “eléctrico” operado por baterías de Litio, convertiría a los 
fabricantes de estas tecnologías o componentes tecnológicos en las empresas 
más poderosas del planeta, dejando en su camino a las grandes compañías 
petrolíferas.

Esto nos lleva también a cuestionar: ¿Y qué sucederá entonces con los fabricantes 
de autos? Los fabricantes de vehículos, seguirán con lo suyo: fabricar vehículos 
utilizando cualquiera de estas tecnologías, y mejor aún, con quienes logren 
desarrollar una relación ganar-ganar en el corto-mediano plazo.





Así de simple, y como ejemplo podemos citar la evolución de vehículos a gasolina, 
gas y diésel. A mi juicio cada una tiene su uso, y sus pro y contras.

En cuanto a los autos propulsado por hidrógeno, se deslumbra un escenario 
similar: los principales interesados serán los mismos que juegan en las grandes
ligas de los productos derivados del petróleo, es decir, las mismas empresas 
de petróleo y gas que ya conocemos, hasta que las energías alternativas, en el 
caso del hidrógeno, sustituyan progresivamente la dependencia de las grandes 

refinerías. Otro aspecto a tomar en consideración es que el hidrógeno requeriría 
una red de distribución similar a las que manejan en la actualidad. Lo mismo 
ocurre con los puntos de carga de baterías de Litio.

Conclusiones: más allá de la competencia por dominar el mercado 
automovilístico en el futuro, tanto la tecnología de pila de combustible como la 
de batería eléctrica, se han popularizado por su impacto al efecto invernadero 
al medioambiente de los autos fósiles al no generar emisiones contaminantes. 
Estos vehículos cumplen con las normativas que se empiezan a imponer en los 
distintos países del mundo para la descarbonización del transporte. Un ejemplo es 
Holanda, Japón y China, quienes han adelantado una política agresiva en cuanto 
al uso de los vehículos fósiles.
Entonces, podemos concluir que el protagonismo adquirido últimamente por 
los coches eléctricos “de baterías” había eclipsado a los coches eléctricos de 
hidrógeno, hasta hacerlos casi desaparecer del escenario, y esto en parte por 
aquello de la producción de hidrógeno negro o proveniente de combustibles 





fósiles, o él verde proveniente de energías alternativas. Afortunadamente 
podemos ver con gran satisfacción, que esto no es del todo cierto. En la 
actualidad se sigue hablando bastante del coche de hidrógeno, y de la inversión 
y apuesta que gigantes cómo Japón y otros países asiáticos, han puesto en estas 
tecnologías.
¿El debate entre coches eléctricos y coches de hidrógeno sigue abierto, y ahora 
más que nunca, y en cuanto a quién saldrá vencedor? El aporte de ambas 
tecnologías, será muy importante y beneficioso para todos. Después de todo 
el cliente es quién decidirá, y lo hará en base a los beneficios de cada uno y 
disponibilidad de infraestructura: Hidrogenaras o puntos de carga, para cada caso. 
Cada país o región, me refiero a Asia, Europa y América del Norte tendrán sus 
propios criterios de decisión. El enfoque más interesante no apunta a cuál es 
la mejor tecnología, sino cuál de ellas recibe mayor interés por parte de los 
intereses geo-políticos de cada país o región.
Ambos sistemas se enfrentan a grandes retos de índole técnico y de manufactura, 
los cuáles pueden ser superados a base de mucha investigación y desarrollo 
sostenida, y especial unificada, es decir, remando todos en un mismo sentido.

Ing. Electricista Manuel José Santos Herrera, Ms. Sistemas Información, Diplomado Inteligencia de 
Negocios, Short MBA Energías Alternativas, Gcia. Proyectos.
World Energy Trade





Vaca Muerta podría 
alcanzar 1 millón de 
barriles diarios en 2030

Las limitaciones de capacidad para transportar persisten

Vaca Muerta, el yacimiento de petróleo y gas convencional ubicado 
en la provincia de Neuquén, Argentina, ha sido objeto de atención 
en los últimos años debido a su enorme potencial de producción. 
Según diversas proyecciones, se estima que Vaca Muerta podría 
alcanzar una producción de 1 millón de barriles diarios en 2030, lo 
que tendría un impacto significativo en la economía argentina y en la 
industria energética mundial. 





El potencial de Vaca 
Muerta ha sido 
reconocido por 
expertos y empresas 
del sector energético. 
Según un informe 
de la consultora 
noruega Rystad 
Energy, la producción 
de petróleo en Vaca 
Muerta podría pasar 
de 291 mil barriles 
diarios en febrero 
de 2023 a más de 
un millón de barriles diarios para la segunda mitad de 2030. Sin embargo, 
también se señalan limitaciones en la capacidad de extracción y disponibilidad de 
plataformas.

Miguel Galuccio, fundador y CEO de Vista, una de las principales operadoras 
dentro de los campos de Vaca Muerta, presentó proyecciones que indican 

la posibilidad de triplicar la 
inversión en 2030, con un 
aumento en la producción del 
83% y la producción de un millón 
de barriles. Galuccio destacó la 
importancia de los acuerdos entre 
las compañías, el Estado nacional 
y provincial, y el tiempo y los 
consensos para que Vaca Muerta 
sea una realidad.

Uno de los desafíos clave para 
alcanzar este objetivo es la 
necesidad de pozos horizontales 
más largos. La consultora Rystad 
Energy señala que la adopción 
gradual de pozos horizontales 
de dos millas dentro de los 
próximos tres años es crucial para 
el crecimiento de la producción. 
Además, se descartan recesiones 
en la industria petrolera, 





pandemias globales, cambios macroeconómicos significativos o inestabilidad 
política en Argentina hasta 2030.
En cuanto a la capacidad de transporte de petróleo desde Neuquén, Rystad 
señala que varios proyectos solucionarán la saturación en el corto plazo. De 
materializarse todos estos proyectos, Neuquén debería tener más de 1 millón 
de bpd de capacidad de evacuación para 2025. En ese sentido, la terminal de 
exportación de petróleo en Puerto Rosales, Bahía Blanca, debería expandirse en el 
corto plazo para mantenerse al día con los volúmenes de Neuquén.

Escenario de crecimiento de la producción de Vaca Muerta / Barriles por día

Vaca Muerta / Capacidad de extracción de petróleo



Las limitaciones de capacidad para transportar persisten, y la disponibilidad de las 
plataformas de perforación sigue siendo una preocupación constante. “La curva 
de aprendizaje para los operadores en la cuenca ha sido empinada, y tendrán 
que continuar esta tendencia para maximizar su potencial de producción. 
Si todos los participantes de la industria (Gobierno nacional, gobiernos 
provinciales, legislación, proveedores) trabajan juntos para abordar estas 
limitaciones antes de que se vuelvan críticas, la producción podría superar 1 
millón barriles diarios más temprano que tarde”, detalla Rystad Energy.

El impacto económico de alcanzar este nivel de producción sería significativo 
para Argentina. Según datos compartidos por el CEO de Tecpetrol, Ricardo 
Morkous, en 2030 podrían realizarse exportaciones de petróleo por un total de 
10.000 millones de dólares por año, y en el caso del gas, entre exportaciones y 
reemplazo de importaciones, otros 7.000 millones de dólares anuales extras.

Vaca Muerta representa una oportunidad única para Argentina y la industria 
energética mundial. Si se logra superar los desafíos en términos de capacidad 
de extracción, transporte y disponibilidad de plataformas, Vaca Muerta podría 
alcanzar una producción de 1 millón de barriles diarios en 2030. Esto tendría un 
impacto significativo en la economía argentina y en la generación de divisas, 
posicionando al país como un actor clave en el mercado energético global.



El Litio en Argentina
Legislación, Industrialización y Desarrollo

El litio, un metal alcalino, ha ganado una importancia significativa 
en la última década debido a su uso en baterías recargables, que 
son esenciales para dispositivos electrónicos y vehículos eléctricos. 
Argentina, como parte del “Triángulo del Litio” junto con Bolivia y 
Chile, posee una de las mayores reservas del mundo. En este artículo, 
exploraremos la legislación, industrialización y desarrollo del litio 
en Argentina, y cómo el país está aprovechando este recurso para 
impulsar su economía.
1. Legislación

La legislación en Argentina relacionada con la explotación y producción de litio 
se rige principalmente por la Ley de Minería Nº 24.196 y sus modificaciones 
posteriores. Esta ley establece las regulaciones y requisitos para la exploración, 
explotación y producción de minerales en el país, incluido el litio.





Además, las provincias argentinas tienen la potestad de regular la actividad 
minera en sus territorios, lo que significa que pueden establecer sus propias 
leyes y reglamentaciones en relación con la explotación de litio. Esto ha llevado 
a una variedad de enfoques regulatorios en diferentes provincias, lo que puede 
afectar el desarrollo de proyectos en el país.

2. Industrialización

Argentina ha estado trabajando en la industrialización de su producción de litio, 
con el objetivo de agregar valor a sus exportaciones y generar empleo en el 
país. La industrialización en Argentina se centra en la producción de carbonato 
de litio y, en menor medida, de hidróxido de litio, que son los principales 
componentes utilizados en la fabricación de baterías de iones de litio.

En los últimos años, se han establecido varias plantas de procesamiento de litio 
en el país, como la planta de carbonato de litio de Exar en la provincia de Jujuy 
y la planta de carbonato de litio de FMC en la provincia de Salta. Estas plantas 
han permitido a Argentina aumentar su producción y posicionarse como uno de 
los principales productores mundiales de carbonato de litio.

3. Desarrollo

El desarrollo del sector en Argentina ha sido impulsado por la creciente demanda 
mundial de baterías de iones de litio y la necesidad de diversificar la economía del 
país. El gobierno argentino ha implementado varias políticas y programas para 
fomentar la inversión en el sector, como la creación de la Mesa Nacional del Litio 
en 2018, que busca coordinar las acciones de los diferentes actores involucrados 
en la cadena de valor del litio.





Además, Argentina ha establecido acuerdos de cooperación con otros países 
y organizaciones internacionales para promover el desarrollo del sector. Por 
ejemplo, en 2019, Argentina firmó un acuerdo con Alemania para desarrollar 
proyectos conjuntos en el campo de las baterías de iones de litio y la movilidad 
eléctrica.

4. Desafíos y oportunidades

A pesar del potencial del litio en Argentina, el país enfrenta varios desafíos 
en el desarrollo de este sector. Uno de los principales desafíos es la falta 
de infraestructura adecuada, como carreteras y energía eléctrica, en las 
áreas donde se encuentran las reservas. Esto puede aumentar los costos de 
producción y dificultar la competitividad de Argentina en el mercado mundial de 
litio.

Otro desafío es la necesidad de garantizar la sostenibilidad ambiental y social de 
la explotación de litio. La extracción puede tener impactos negativos en el medio 
ambiente y las comunidades locales si no se realiza de manera responsable. Por lo 
tanto, es crucial que Argentina desarrolle e implemente regulaciones y prácticas 





adecuadas para garantizar la sostenibilidad de la industria del litio.

En cuanto a las oportunidades, el crecimiento del mercado de vehículos eléctricos 
y la transición hacia fuentes de energía más limpias ofrecen un enorme potencial 
para el sector en Argentina. Además, el país puede aprovechar su posición 
como uno de los principales productores de litio, para atraer inversiones 
en la cadena de valor, desde la extracción hasta la fabricación de baterías y 
vehículos eléctricos.

Conclusion

El litio en Argentina representa una oportunidad única para impulsar el 
crecimiento económico y la diversificación del país. A través de la legislación 
adecuada, la industrialización y el desarrollo sostenible, Argentina puede 
aprovechar su riqueza para posicionarse como un líder en el mercado mundial de 
baterías de iones de litio y vehículos eléctricos. Sin embargo, será fundamental 
abordar los desafíos existentes y garantizar que el desarrollo del sector del litio se 
realice de manera responsable y sostenible.

YPF Litio, la unidad de negocios de la estatal YPF
Roberto Salvarezza, anunció que en agosto comenzará a operar la planta 
nacional de celdas y baterías de litio (UniLiB), destinadas “al sector público y a 
proyectos estratégicos, con una capacidad instalada que alcanzaría en un año 
15 MWh/año”.
Con sede en La Plata, en donde científicos del Conicet realizan los proyectos 
de modo experimental, se fabricarán baterías de “ion-litio” destinadas al 



equipamiento a las 
Fuerzas Armadas 
y al abastecimiento 
de energía para 
poblaciones 
rurales”.

Como empresa 
estatal “trabajamos 
junto a entes 
provinciales 
como CAMYEN 
(Catamarca Minera 
y Energética 
Sociedad del Estado) en Andalgalá para optimizar la explotación del recurso “, 
añadió.

Y dijo que “la realidad en Latinoamérica es que todos los países que tienen litio 
buscan industrializarlo” con industria local.
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Ventas de combustibles líquidos al mercado por petrolera
Fuente: Secretaría de Energía



Fuente: globalpetrolprices.com

Litro de nafta a precio dólar



Relación Bajas - Conversiones

Estaciones de servicio por bandera





Para mi chica 
la Marga
Cuando Marga no está, todo es Marga.

Es Marga la pasta de mi tubo de dientes. Marga es mis orejas y las pocas ganas 
que hoy tengo de levantarme. Y también el vecino que me saluda y parece que 
diga Marga. Hoy más que nunca Marga es Argentina. Y ensalada con pechuga 
asada. Hoy Marga no es la siesta, porque pensando, pensando tampoco hoy 
me dejó dormir. Esta tarde son Marga mis piernas, que me llevan poco a poco 
como si fueran solas, sin contar con el resto de mi cuerpo, que, dicho sea de 
paso, también es de Marga. Y el agradable sonido de mis pasos en el suelo. 
Y mi respiración. Marga es Dostoievski. Y también Mario Benedetti y Miguel 
Hernández. Y mi Daniel Pennac. Esta tarde es Marga hasta Ana Rosa Quintana. Y 
café con leche y torta de nueces y pasas. Marga es las nueve y media y las diez 
menos cuarto y las diez y veinte.

Y es entonces, a eso de las diez y media, cuando Marga está, y todo lo demás no 
existe. Y sólo existe Marga.

Martín Civera López (España)






