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ELECTROMOVILIDAD Y RETORICA POLITICA:
RECURSOS NATURALES, NACIONALISMO
TECNOLOGICO Y MORAL VERDE EN BOLIVIA

En el 2015, el ministro de Hidrocarburos y Energias de Bolivia del gobierno del
Movimiento al Socialismo (MAS) contemplaba la posibilidad de que el trans-
porte publico utilizara motores eléctricos, ademas de gas natural, para aprove-
char las grandes reservas de litio que atesoraba el territorio nacional. Con ello
se deseaba impulsar un cambio en la matriz energética que implicaba reducir
la subvencién a la importacién de aditivos de la gasolina y diésel e invertir
tanto en lo eléctrico como en etanol. De hecho, el ministro afirmaba que el
gobierno iba a destinar 106 millones de délares en tal menester (La Razén, 2019b).
Sin embargo, y a pesar de esta promesa gubernamental, uno de los primeros
emprendimientos bolivianos en este sentido se fragu6 en el sector privado. Me
refiero a la empresa Quantum Motors, dedicada a la fabricacién y comerciali-
zacién de vehiculos eléctricos. En su web se describia como una empresa com-
prometida con el medio ambiente y la regién, que pretendia consolidarse en el
pais “brindando soluciones eficientes, econdémicas y ecolégicas mediante la
provisién de transporte eléctrico en toda su gama”. En efecto, en septiembre
de 2019 anunciaba la puesta en venta de sus primeros 50 vehiculos eléctricos.

Estas aspiraciones y expectativas sobre la electromovilidad no eran ex-
clusivas de Bolivia. La mayoria de los paises de la regiéon también habian mos-
trado una tendencia similar, tal y como se recogia en un informe del Banco
Interamericano de Desarrollo (Isla et al., 2019). En el dltimo lustro esta institu-
cién habia publicado otros tres informes donde se evaluaban la capacidad le-
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gislativa y logistica en la fabricacién y distribucién de los vehiculos eléctricos
en América Latina (Gémez-Gélvez et al., 2016; Pérez & Gutiérrez, 2018; Pérez,
Gutiérrez & Mix Vidal, 2019). Al igual que en Génzalez et al. (2019) y en Qui-
rés-Tortds et al. (2019), en todos ellos se concebia al sector de la electromovi-
lidad como una oportunidad econémica viable y compatible con lo ambiental
que debia ser aprovechada por los paises de la regién.

Sin embargo, y en relacién con las politicas piblicas de la electromovi-
lidad, su conexién con la reconfiguracién de la industria automotor y el surgi-
miento de un discurso verde, existen zonas grises frente a una imagen basada
en lo que Sun (2019) denomina “alegaciones éticas externas”, es decir, aquellas
estrategias comerciales basadas, entre otros aspectos, en campanas de marke-
ting para el relanzamiento de supuestos productos éticos dentro de un “mer-
cado moral” (Fourcade & Healy, 2007; Stehr, 2008).* Son varios autores (Anlauf,
2017; Bobeth & Matthies, 2018; Kotter, 2013; Lane et al., 2013) los que se han
interrogado acerca de esas ambigiiedades al plantear si realmente esas politi-
cas publicas en pro de la electromovilidad estdn mds enfocadas en atenuar los
riegos ambientales que en promocionar un nuevo nicho econémico moralmen-
te plausible.

Asi pues, y teniendo en consideracién estos trabajos y la conformacién
actual del mercado de los vehiculos eléctricos en la regién (Fligstein & Dauter,
2007),? el objetivo de este articulo estriba en analizar cudles son los discursos
sobre la electromovilidad que han puesto en circulacién los diferentes actores
sociales en Bolivia. Me interesa focalizar en este pais no solo porque forma
parte de las grandes reservas de litio, sino también porque nos permite indagar
sobre dos cuestiones. Por un lado, como afectan las coyunturas internas a la
configuracién de este mercado a escala nacional y cémo la electromovilidad
puede ser utilizada politicamente como un recurso discursivo en pleno proce-
so de transicién politica y de enfrentamiento social; y, por otro, cémo se solapa
el mercado global con los intereses domésticos. Mi hipdtesis apunta a la exis-
tencia de tres narrativas que dan cuenta de la conformacién de ese mercado
que podrian sintetizarse en la presencia recursiva de una idea de naturaleza
sui generis, en el surgimiento de un nacionalismo tecnolégico en los ultimos
lustros y en la exhortacién estratégica de una “moral verde” como auto-ads-
cripcidén politica.

De este modo, en el primer apartado del articulo expongo la circunstan-
cia de que, siendo Bolivia una de las principales reservas de litio a nivel global,
muchas de las expectativas estatales, de la industria automotriz y de ciertos
sectores socio-empresariales gravitan en torno a la extraccién de dicho mine-
ral, su procesamiento y conversién en baterias destinadas fundamentalmente
al sector de la movilidad eléctrica (Fornillo & Gamba, 2019; Hollender & Schultz,
2010; Strobele-Gregor, 2013). En efecto, las expectativas depositadas en este
sector hicieron que Bolivia fuera calificada a comienzos del siglo XXI como la
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“Arabia Saudi del Litio” (Postero, 2017: 105). En el segundo apartado, y teniendo

en consideracién esos “recursos privilegiados”, me he centrado en la topografia
andina (Mendoza, 2016; Stefanoni, 2010) y el mercado global del automotor
(Attias & Mira-Bonnardel, 2017; Donada & Attias, 2015). Analizo cémo los dis-
cursos, un tanto apocados, de las condiciones orogréaficas bolivianas se insertan
en y se articulan con las nuevas formas globales de organizacién empresarial
de este sector. El tercer apartado lo he destinado a la aparicién de una retérica
institucional de corte nacionalista que, con base en la tecnologia de la electro-
movilidad, alienta y legitima un tipo de desarrollo econémico. Para ello tomo
prestada la nocién de “nacionalismo tecnolégico” (Amir, 2007; Kennedy, 2013).
Y, por ultimo, en el cuarto apartado examino la apelacién a una “moral verde”
(Currie & Choma, 2018; Feimberg & Willer, 2012) por parte de un sector de la
sociedad centrado en la demanda de politicas de electromovilidad, pero al mis-
mo tiempo el empleo de esa moral como un recurso narrativo dentro de las
pugnas politicas acaecidas en Bolivia en los dltimos afios.

En cuanto a lo metodolégico, he de sefialar que llevé a cabo un trabajo
de campo un tanto atipico en territorio boliviano desde enero hasta marzo del
2020 y desde finales de ese mes a junio del mismo aflo de modo virtual. Duran-
te esos meses entrevisté a dos miembros de una misma organizacién interna-
cional en el ambito del transporte y que opera en Bolivia, a un técnico de la
Secretaria de Movilidad de la Alcaldia de La Paz, a dos gerentes y a varios
vendedores de Quantum Motors y a un propietario de vehiculo eléctrico. Tam-
bién mantuve multiples entrevistas, conversaciones informales e intercambios
de WhatsApp con transportistas de las organizaciones del transporte urbano
de La Paz acerca del reemplazo de sus vehiculos por otros mas sostenibles.
Junto con ello, realicé varias visitas al concesionario de Quantum Motors en la
capital pacena, buceé en sus redes sociales (Facebook y web) y asisti a la Feria
Internacional del Automodvil celebrada en el mes de marzo en la ciudad de La
Paz. Por ultimo, consulté dos periédicos bolivianos de tirada nacional.

EL LITIO COMO CLAVE

Bolivia posee una de las mayores reservas de litio del mundo: alrededor de 21
millones de toneladas métricas situadas en el salar de Uyuni. Con el objetivo
de industrializarlas y comercializarlas, los gobiernos de Evo Morales invirtieron
600 millones de délares en las dos primeras fases de un proceso que incluian
la instalacién de plantas pilotos y factorias industriales de carbonato de litio.
Asimismo, para tales fines se suscribieron acuerdos con la empresa alemana
ACI System, la cual produciria hidréxido de litio, materiales catédicos y baterias
de ion litio para el mercado europeo, y con la china Xinjiang Tbea Group-Bao-
cheng, que procesaria la materia prima para Asia (citado en Gestién, 2019).
Asimismo, se esperaba una inversién conjunta de 3600 millones de délares
para la tercera fase, que deberia culminar en 2023, cuyo objetivo era la produc-

973



ELECTROMOVILIDAD Y RETORICA POLITICA

974

cién de dicho mineral a escala industrial. Sin embargo, ese contrato quedd en
suspenso como consecuencia de las protestas y huelgas organizadas por el
Comité Civico de Potosi, encabezado por el lider Marco Pumari, quien a la pos-
tre, y tras la caida del gobierno del MAS en noviembre de 2019, presentaria su
candidatura a vicepresidente por la alianza Creemos. E1 Comité Civico de Po-
tosino solo solicitaba mas del 3% de regalia por la explotacién de los yacimien-
tos de litio en Uyuni. Lo que perseguia desde hacia tiempo, como sugiere Stro-
bele-Gregor (2013: 80), era una participacién en la politica de la gestién del litio,
ya que ese porcentaje del 3% estaba fijado en la Ley Nacional sobre Mineria y
Metalurgia. La polémica surgié cuando desde la empresa publica Yacimientos
de Litio Bolivianos (YLB) se afirmé que la produccién de hidréxido de litio es-
taba exenta de pagar las regalias por cuanto ese proceso estaria a cargo de una
empresa mixta compuesta por una de cardcter estatal y otra extranjera. Por
tanto, solo se pagarian regalias por la venta de la salmuera.

Frente a esto, en una entrevista publicada en Pdgina Siete el cuatro de
noviembre de 2019, y en un momento de fuerte deslegitimacién del gobierno
masista, un experto economista criticaba el precio de venta de esa salmuera
residual, por cuanto era un material muy valioso y no deberia ser considerado

“basura”. También alertaba de los pocos conocimientos técnicos existentes en
Bolivia para la extraccién e industrializacién del litio e, incluso, cuestionaba
las reservas de este mineral que habian sido anunciadas por el gobierno. Un
llamado de atencién que se formulaba frente a las altas expectativas de de-
mandas globales de litio que anunciaba la empresa experta en energias Bloom-
berg New Energy Finance (2018). Segn su estudio, en 2025 la demanda se du-
plicaria a unas 8oo mil toneladas como consecuencia, entre otros factores, del
aumento de las baterias de los autos eléctricos.

No obstante, este presumible aumento de la demanda no habia sido ig-
norado por los gobiernos de Evo Morales. Estos ya habian trazado las lineas de
lo que deberia ser una Estrategia Nacional de Industrializacién basada en la
explotacién de carbonato de litio, en su industrializacién y comercializacién
(Strobele-Gregor, 2013). Todo ello “bajo la direccién y con financiamiento nacio-
nal hasta la produccién de baterias” (Strobele-Gregor, 2013: 78). Esta estrategia
formaria parte de esa narrativa nacional popular y soberanista que caracterizé
a los gobiernos masistas, la cual no llegb a culminarse completamente por va-
rios factores: por la volatilidad del clima econdémico, la débil implementacién de
las reformas prometidas, la consolidacién de una fuerte oposicién politica y por
la baja tolerancia politica existente (Kennemore & Weeks, 2011: 267).

En cualquier caso, lo interesante es que detrds de ese proceso extracti-
vista y de comercializacién industrializado se encontraba, segin Strobele-Gre-
gor, el interés presidencial por fabricar vehiculos eléctricos. Hollender y Schultz
(2010) también se refieren a ese interés cuando sefialan que en una entrevista
concedida por Evo Morales a un periodista del New Yorker aseguraba que “Bo-
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livia estaria produciendo baterias de litio al terminar el afio 2010 y automéviles
eléctricos en los préximos ‘cinco a seis afios’” (Hollender & Schultz, 2010: 29).
Una promesa que no fue del todo cumplida, ya que tuvo que esperarse hasta
2012, y tras tantear diversas opciones, para que el gobierno del MAS tratara de
firmar un acuerdo con un consorcio surcoreano con el fin de construir una
planta piloto de fabricacién de catodos de litio (Fornillo & Gamba, 2019: 18). Con
ella se calculaba producir 30.000 toneladas anuales de carbonato de litio a par-
tir de finales del 2014, cantidad que serviria, entre otras cuestiones, para “poner
en pie una industria de baterias y automoéviles eléctrico en el 2015” (Strobe-
le-Gregor, 2013: 79).

Lo cierto es que esta estrategia nacional fue objeto de debates por algu-
nos actores publicos de Bolivia. Por ejemplo, un editorial del periédico La Razén,
publicada el 27 de enero de 2018, que si bien se reconocia la importancia del
enfoque “soberanista del gobierno” apuntaba a la necesidad de establecer “alian-
zas pragmaticas” con empresas multinacionales a escala global si se deseaba
obtener mejores beneficios. Con ello se sugeria quebrar en parte esa idea de lo

“100% estatal” en la gestién de los recursos naturales de la que tanto presumia
el gobierno de Evo Morales (Hollender & Schultz, 2010: 36). Segtn ese editorial,
con el establecimiento o no de estas alianzas estaba en juego la apertura de
nuevos mercados, la incorporacién de nuevas tecnologias y la ampliacién de
mejores oportunidades laborales y educativas para el pais. El editorial finali-
zaba exhortando a los actores nacionales a reflexionar serenamente acerca de
esta posibilidad, puesto que “solo de esa manera se podra demostrar que la
‘maldicién’ de los recursos naturales ocurre inicamente en sociedades que de-
jan de tener confianza en si mismas y que se solazan en sus conflictos y divi-
siones” (La Razén, 27 ene. 2018). Esta exhortacién reviste de gran significacién
histérica, ya que es recurrente en Bolivia la alusién a la “maldicién” de poseer
recursos naturales. Por ejemplo, Boccara (2014), en la linea de Zavaleta (2018),
defiende que con la explotacién colonial de las minas de Cerro Rico en Potosi
se consolidé una nocién aléctona de acumulacién y pérdida de riqueza que
generd - y sigue generando - traumas colectivos y tensiones sociales cuasi
irresolubles. Sentimientos que habria que enmarcarlos en lo que Stefanoni
(2010: 69) denomina “la emocién de la plata y del estano” que arribé a Bolivia
con la conquista espanola.

Lo cierto es que en paises cercanos también estaban replantedndose la
mejor estrategia a seguir considerando las expectativas generadas por el auge
global de la electromovilidad. En estos debates se evidenciaba una suerte de
tensién entre la explotacién internacional del litio, por un lado, y la defensa
de la soberania nacional de los recursos naturales, por el otro. Segin Anlauf
(2017), el entusiasmo global por la electromovilidad y su narrativa “verde” es-
taba generando la implementacién de modelos extractivistas que implicaban
fuertes jerarquias asimétricas y negativos impactos socio-ecolégicos en la re-
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gién. Es por ello que desde el 2011 Argentina comenzé a llevar a cabo una po-
litica nacional para el fomento de la extraccién y aplicacién del litio en las
distintas fases de la acumulacién electroquimica. Para eso se fundé la compa-
nia YPF-Conicet, con capital estatal, cuyo objetivo era la financiacién de pro-
yectos de investigacion y la creacién de un centro cientifico y tecnolégico. Mien-
tras tanto en Chile, en 2015, se cre6 la Comisién Técnica y se aprobd un informe
que ratificaba “el caracter estratégico y no concesible de las reservas nacionales”
(Nacif, 2018: 61). Gracias a estas medidas se estaba consolidado una red nacio-
nal de expertos en litio (Nacif, 2018: 61). Con ello, ademds, se pretendia rebajar
la fortaleza oligopdlica extranjera que se habia fraguado desde la mitad del
siglo XX en torno a la extraccién, procesamiento y comercializacién de este
mineral.

En efecto, este interés por controlar las reservas de litio, con su conse-
cuente amenaza oligopdlica, de injerencia internacional y efectos sécio-politi-
cos, no era solo fruto de un recelo excesivo sino que pudo corroborarse en la
respuesta del magnate Elon Musk, fundador de Tesla (uno de los principales
fabricantes mundiales de coches eléctricos), a un twitter que insinuaba su apo-
yo al golpe de Estado de noviembre de 2019 contra el gobierno del MAS. A esto
el magnate sudafricano respondié: “jDerrocaremos a quien queramos! jAguan-
tense!” (La Razén, 2020). Este mensaje fue retuiteado poco después por Evo Mo-
rales, dando lugar a una agria discusién en las redes sociales acerca de la per-
vivencia del fenémeno neocolonial en Bolivia.

TOPOGRAFIAS ANDINAS Y MERCADO GLOBAL

Como puede observarse, y a pesar de atesorar grandes reservas de litio, las
politicas nacionales de promocién de la electromovilidad en Bolivia pueden
considerarse exiguas en comparacién a las de otros paises de la regién (Isla et
al., 2019). Ello a pesar también de que en los planes para reducir las emisiones
de gases de efecto invernadero se prometia implementar acciones con las que
mitigar los gases contaminantes procedentes del transporte (Pérez, Gutiérrez
& Mix Vidal, 2019). De hecho, la principal iniciativa en este sentido habia pro-
cedido del sector privado.

El 13 de septiembre de 2019 Quantum Motors anuncié la puesta en ven-
ta de sus primeros 50 vehiculos eléctricos, de los cuales 40 fueron rapidamen-
te reservados. El futuro comprador podia optar por los modelos E2 y por el E3,
para los que se habia tenido en consideracién las caracteristicas orogréaficas de
Bolivia; de ahi que contaran con una “garantia de altura”. Los modelos habian
sido testados en “todo tipo de terreno”, entre los que se encontraban las ciu-
dades de Potosi, Cochabamba y La Paz. Por tanto, sendos modelos estaban adap-
tados a la “topografia andina” gracias a su corona montanera (entrevista, ge-
rente regional de Quantum Motors de La Paz, 20 febr. 2020). Esto, més la cir-
cunstancia de ser autos “hechos en Bolivia y para los bolivianos”, los situaba
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como un “orgullo para el pais” (entrevista, gerente y fundador de Quantum Motors,
17 abr. 2020).

El énfasis topografico, que también era compartido por la gerencia del nue-
vo sistema de buses de La Paz que aseveraba que su flota habia sido fabricada
teniendo muy en consideracién la “conflictiva topografia de La Paz” (Pdgina Siete,
2020), y el deseo de Quantum Motors de convertir a sendos vehiculos en un dispo-
sitivo integrador y de orgullo nacional, entroncan con los recurrentes debates en
torno a la condicién territorial de Bolivia y sus supuestos efectos disgregadores.
Unos debates que tuvieron su epitome a principios del siglo XX, en la respuesta
del pensador boliviano Jaime Mendoza a la tesis del “conglomerado” del periodis-
ta y diplomatico espaiiol Badia Malagrida. Para Mendoza (2016: 100), este Gltimo
concebia a Bolivia més que como una unidad geografica como un territorio incon-
gruente. Por su parte, Mendoza la pensaba como una nacién constituida por piezas
complementarias, un “pais mixto” en el que la discordancia entre sus areas se
debia mas a la falta de infraestructura comunicativa que a sus propios accidentes
geograficos. Este énfasis en lo territorial, y que nos remite a binomios histérica-
mente instituidos como los de “geografia absurda” versus “potencia telurica andi-
na”, o al de “pueblo enfermo” versus “raza de bronce” (Stefanoni, 2010), no es ba-
ladi puesto que sobre la unidad territorial debia asentarse la unidad moral de la
nacién. Una controversia que todavia esta presente, por ejemplo, con las demandas
separatistas formuladas por cierta élite de los departamentos orientales de la lla-
mada “Media Luna”, que reverberan ciclicamente y que son impulsadas por la idea
de los “viejos agravios” regionales (Roca, 2009: 72), o por la mas novedosa de ser
los “nuevos ciudadanos marginados” de la nacién (Fabricant & Postero, 2013: 188).

Asimismo, su condicién de insularidad interior, franqueada por fronteras
naturales abruptas y sin fachada litoral por su “mediterraneidad” (Manrique, 2004),
habia ocasionado que la estrategia productiva de Quantum Motors se basara en su
inicio en una cierta contencién. Sus alianzas comerciales se limitaban a sus pro-
veedores chinos y a los del territorio nacional, y a algunos contactos establecidos
con una empresa argentina de vehiculos eléctricos con la que se buscaba acordar
férmulas de distribucién mutua. Esta estrategia, todavia en proceso de despliegue,
se diferenciaba de la desarrollada por las grandes marcas del sector, ya que con el
surgimiento y expansién del coche eléctrico se estaba consolidando en el mercado
global un nuevo ecosistema organizacional basado en la colaboracién selectiva,
pero necesaria, entre las grandes empresas competidoras (Donada & Attias, 2015:
113). Lo que Attias y Mira-Bonnardel (2017: 69) denominan “coopetition”.

Por el contrario, la estrategia de contencién de Quantum Motors se debia
en parte a esa visién de insularidad y hermetismo territorial que reinaba en el pais
y a la incapacidad de atraer fabricas de ensamblaje automotor al territorio boli-
viano. Esto habia ocasionado dos efectos. Por un lado, la imposibilidad de generar
una cadena de produccién transnacional que facilitara la transferencia de cono-
cimiento en Bolivia a todos sus integrantes, asi como el desabastecimiento de
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piezas, tecnologia y maquinaria para el montaje conjunto de vehiculos eléctri-
cos mas diversos. Por otro lado, y paraddjicamente, esta ausencia le garantiza-
ba a Quantum Motors un mercado nacional expedito para su producto. Esto
altimo pudo comprobarse in situ en la Feria Internacional del Automoévil cele-
brado en La Paz en el mes de marzo de 2020, en la que de las 28 marcas extran-
jeras solo una exhibia un modelo eléctrico a un precio poco competitivo. Ello
a pesar de que fabricantes como BMW, Grupo VW, General Motors, Renault-Nis-
san y Toyota contaban con ofertas en otros mercados nacionales de la regién
(Isla et al., 2019: 21).

NACIONALISMO TECNOLOGICO Y CONVERGENCIA PRAGMATICA

;Pero cdmo se materializé institucionalmente este nuevo mercado en territorio
boliviano? ;Cuales fueron las retéricas politicas que se pusieron en circulacién
en su conformacién practica?

En la fotografia de una noticia publicada en el diario Pdgina Siete del 26
de septiembre de 2019, aparece en primer plano un hombre que mira sonrien-
te a la cdmara. Estd posando junto a un vehiculo blanco, pequeno, adornado
con una cadena de flores. En su capé puede leerse “1er auto eléctrico hecho en
Cocha[bamba]”. £l es el primer propietario de uno de los modelos de vehiculo
eléctrico de Quantum Motors. Sin embargo, si leemos el titular de la noticia
toda la ilusién que transmite la fotografia queda en suspenso por cuanto reza
lo siguiente: “El primer auto eléctrico hecho en Bolivia no puede circular por
no ser importado” (Pdgina Siete, 26 sept. 2019). Es decir, si el propietario no
presentaba el documento de Internacién, no se podia solicitar a su vez el Re-
gistro Unico para la Administracién Tributaria (RUAT), ni obtener las placas de
control ni adquirir el Seguro Obligatorio de Accidentes de Transitos (SOAT).
Para poder circular en el territorio boliviano era necesario mostrar la péliza de
importacién al gobierno municipal, a la Direccién de Prevencién e Investigacion
de Robo de Vehiculos (DIPROVE) y a la Direccién Departamental de Transito. Sin
embargo, y dado que éste era un auto de fabricacién nacional no podia obtener
dicha pdéliza y, por ende, no podia obtener el RUAT ni el SOAT ni, obviamente,
circular legalmente. Lo cierto es que no se habia contemplado la posibilidad de
que en Bolivia se pudiera fabricar y ensamblar un automévil, a pesar incluso
de que Quantum Motors habia notificado en 2018 su interés en ello (entrevista,
gerente y fundador de Quantum Motors, 17 abr. 2020). Como me decia el geren-
te de Quantum Motors, “el sistema no estaba configurado” para atender a su
demanda.

Frente a esta situacién un tanto intrincada, el primer propietario de un
vehiculo eléctrico de fabricacién nacional junto con un ejecutivo de la empre-
sa Quantum Motors se dirigieron a las oficinas de Transito y de la RUAT de su
localidad para solicitar alguna solucién al entuerto. Segiin su impresién, habian
encontrado buena predisposicién. De hecho, las autoridades reconocian que
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este primer caso iba a servir de precedente a nivel nacional. Tanto es asi que
un dia mads tarde el RUAT, DIPROVE y las alcaldias se comprometieron a solu-
cionar el problema entregando un Formulario de Registro Vehicular. Con este
documento los propietarios de los vehiculos eléctricos de fabricacién nacional
podrian solicitar la matricula y el SOAT sin necesidad de mostrar el documen-
to de importacién. Asimismo, y con el &nimo de resolver esta paradoja buro-
cratica, el Ministerio de Gobierno, todavia bajo la presidencia de Evo Morales,
se comprometié a visitar inmediatamente las instalaciones de Quantum Motors,
mientras que el Ministerio de Desarrollo Productivo manifestd su entera dis-
posicién a colaborar para enmendar el problema. A su vez, la Alcaldia de Co-
chabamba anunciaba que se iba a promulgar una norma edil para reglamentar
los impuestos de matriculacién de los coches eléctricos nacionales, aseguran-
do que los tramites serian mas econdémicos que los de los importados (entre-
vista, gerente y fundador de Quantum Motors, 17 abr. 2020).

Parecia que las diferentes administraciones estaban trabajando conjun-
tamente en aras de solucionar el problema. De este modo, los engranajes de
esa maquinaria estatal descentralizada comenzaron a activarse. Una arquitec-
tura administrativa que se inicié con la aprobacién en 1992 del proyecto de ley
de descentralizacién de los gobiernos municipales, con la implementacién de
la Ley de Participacién Popular de 1994, con la Ley de Descentralizacién Admi-
nistrativa de 1995 (Blanes, 2003, 177-178) y con la concesién de mayor autono-
mia a las regiones tras la aprobacién de la nueva constitucién en 2009 (Tockman
et al,, 2015). Por medio de este proceso de descentralizacién se habian transfe-
rido infraestructuras, recursos y competencias tanto a los gobiernos locales
como a los departamentales.s

En efecto, la descentralizacién administrativa y las cuotas de poder dis-
tribuidas - y en disputas — ocasioné que durante esos dias fuera el propio pre-
sidente de Bolivia, Evo Morales, quien visitara la fabrica de Quantum Motors
para acelerar la solucién. Tras probar in situ uno de los modelos y manifestar que
estaba muy sorprendido por la tecnologia y los equipos de los vehiculos, anun-
cié su total apoyo para la fabricacién nacional de los coches eléctricos, ya que
ésta era una muestra de “orgullo cochabambino y boliviano, que inaugura con
creatividad y esfuerzo el nuevo ciclo de industrializacién de autos eléctricos en
nuestra querida Bolivia” (Pdgina Siete, 2019a). También realizé unas declaracio-
nes en torno a ese problema burocratico: “Después de informarme con el her-
mano vicepresidente (de la empresa), ya tiene tarea el equipo juridico de la
Casa Grande del Pueblo para acelerar y pedir que incorpore su asesor juridico
para cumplir las normas y que el carro eléctrico circule en Bolivia y Cochabam-
ba” (La Razén, 2019a). Es mas, Evo Morales se refirié a esa normativa que no
contemplaba la posibilidad de fabricacién nacional de automéviles como pro-
ducto de la “mentalidad colonial” (La Razén, 2019a) la cual, como en este caso,
impedia la generacién de una industria nacional y sus operaciones productivas.
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Ya bajo el mandato de la presidencia interina de Jeanine Afiez, de clara
vocacién neoliberal en lo econémico y narrativamente antimasista, todas estas
promesas de solucién burocrética se vieron parcialmente cumplidas. En efecto,
a principio de diciembre del 2019 la empresa Quantum Motors pudo obtener la
certificacién de produccién automotriz que autorizaba la circulacién de sus
modelos por territorio boliviano a partir de la entrega de la certificacién “hecho
en Bolivia”. Esto a su vez permitia registrarlos y obtener los otros documentos.
Para la nueva presidenta, quien testé directamente un modelo en Cochabamba,
dicha empresa también era un orgullo por cuanto habia podido producir el “el
primer vehiculo eléctrico latinoamericano” (Pdgina Siete, 2019b) que era, ademas,
mas eficiente con respecto al consumo de energia y mas barato que los de la
competencia. Segin Afiez, el gobierno de transicién se iba a comprometer a
fomentar este tipo de emprendimiento donde se ligaba el desarrollo econémi-
co con la creatividad. Asimismo, el nuevo ministro de desarrollo Productivo y
Economia Plural garantizaba la operatividad de la empresa; en particular con
respecto al plan de exportacién a otros paises. Al igual que proponen los ex-
pertos Sauer et al. (2015), el nuevo ministro atisbaba la posibilidad de generar
en Bolivia una incipiente industria automotriz de vanguardia, que fuera pione-
ra y capaz de suministrar unidades a la regién. Al pais, por tanto, le esperaba
un “futuro verde” (Postero, 2017: 105).

Lo interesante de esta paradoja burocratica es la circunstancia de que,
a pesar de la descentralizacién estatal y la disputa del poder, entre los diferen-
tes agentes estatales se habia generado una cooperacién esponténea raciona-
lizando los procesos burocraticos en aras de solucionar ciertos enredos admi-
nistrativos y facilitar, tal y como nos ilustré Evans (1995) para el caso de la
emergente industria de la computacién en Brasil, India y Corea del Sur, el 6p-
timo funcionamiento del nuevo mercado. Con esto se daba la impresién de que
a veces las pugnas politicas podian orillarse y lo hacian bajo la idea de proteger
y potenciar lo “hecho en Bolivia”. Este giro nacionalista de la produccién era
compartido tanto por los gobiernos de Evo Morales, por el gabinete de transiciéon
de Jeanine Afiez, como por la gerencia de Quantum Motors cuando apelaba (con
su “un auto hecho en Bolivia y para los bolivianos”) a la condicién nacional de
su produccién para subrayar uno de sus principales valores afiadidos. Un “na-
cionalismo tecnolégico” que, siguiendo a Kennedy (2013) y Amir (2007), se fun-
damenta en aquel discurso que enfatiza en la imprescindibilidad de la produc-
cién y control de una tecnologia especifica para el desarrollo y crecimiento de
una nacién, por cuanto ésta le garantizaria al pais cierto posicionamiento, um-
bral de seguridad e independencia en el contexto global.

De este modo, ambos gobiernos bolivianos confluian en lo relevante de
incentivar discursivamente esta industria tecnolégica y de conocimiento na-
cional. La diferencia estriba en que si los gobiernos del MAS lo hacian apostan-
do por la soberania estatal, el de Afiez lo hacia en defensa del emprendimien-
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to privado. Por ejemplo, con respeto a las politicas econdémicas de los gabinetes
masistas, éstas se basaban en las ideas de descolonizacién e indigeneidad, y
aunque retéricamente invocaban al “buen vivir”’ y a la proteccién de la Pacha-
mama como ejes de su modelo de desarrollo nacional, econémicamente apos-
taban por un extractivismo de corte estatal de dudosa compatibilidad con el
medioambiente. A esta propuesta Postero (2017) la denomina “nacionalismo
indigena”. Politicas estatistas y nacionalizadoras que, en cualquier caso, no
eran del todo tributarias y exclusivas del MAS. Muy al contrario, éstas formaban
parte de una herencia politica en Bolivia cuyos precedentes méas notables se
hallaban en la visién nacionalista del gobierno de German Bush y su “socialis-
mo de Estado” en la década de los 1930, y en la Revolucién del 1952 y su célebre
expresién “tierras al indio, minas al Estado” (Stefanoni, 2010: 60). A diferencia
de los gobiernos del MAS, el de Afiez bebia méas de una visién liberal y virtuosa
del mercado (Fourcade & Healy, 2007), en el que el despliegue de esta tecnologia
era una evidencia nitida del caracter creativo e innovador del empresariado
boliviano actual y de su insercién en una verdadera légica capitalista.

MORAL VERDE Y PUGNAS POLITICAS
No obstante, y como bien afirman Harvey (2005) y Wilson (2004), la infraestruc-
tura vial o de transporte, como veremos a continuacién, pueden convertirse
también en un campo de luchas sociales emergentes y en un dispositivo legi-
timador. Estas dindmicas se ven acentuadas aiin mas en Bolivia por cuanto el
cardicter descentralizado de su Estado ha provocado que en contadas ocasiones
los gobiernos locales, departamentales y nacional, en general de diferentes
signos politicos, pugnen por legitimarse, deslegitimar al oponente y captar apo-
yo social (Welp & Lissidini, 2016). Es en estos niveles administrativos y territo-
riales donde se han expresado més notoriamente las pugnas y oposiciones
politicas en Bolivia en los ultimos afios. Madxime cuando en los dos ultimos
gobiernos de Evo Morales el congreso nacional estuvo controlado por una ma-
yoria oficialista. Un buen ejemplo de estas contiendas lo tenemos en la dispu-
ta entre el gobierno nacional del MAS y el gobierno de la Alcaldia de La Paz en
manos del Movimiento Sin Miedo, por el modelo de transporte a implementar
en la capital pacefia, asi como su posterior insercién en los aciagos aconteci-
mientos de noviembre del 2019.6

En 2014, la Alcaldia de La Paz auspicié un nuevo sistema de movilidad
basado en los buses rdpido (BRT) y de gestién municipal (los Pumakataris),
cuyo objetivo era transformar el modelo de movilidad existente en La Paz a
partir de una flota moderna y bajo una planificacién publica. Este nuevo siste-
ma debia competir con las organizaciones de transportistas, cuyos lideres eran
fieles aliados del gobierno de Evo Morales, y con el también nuevo sistema de
teleférico inaugurado en el 2014, el cual habia sido una iniciativa del gobierno
del MAS (Derpic, 2018; Koch, 2012). El 10 de noviembre del 2019, durante el
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conflicto politico suscitado por un presunto fraude electoral del gobierno de
Evo Morales que ocasioné su caida (Long et al., 2019; OEA, 2019), la configuraciéon
de un polémico gabinete de transicién, y una inusitada violencia de corte es-
tatal,” 64 buses Pumakataris fueron deliberadamente incendiados. Los autores
formaban parte de los “grupos de choque” masistas, dos de los cuales eran
ademads lideres de una de las organizaciones de transporte de la ciudad (Farthing,
2020: 9). El motivo que subyacia a este ataque era doble. Por un lado, se arre-
metia contra un sistema de movilidad competidor, que ya en 2011 lo habian
desaprobado mediante paros y bloqueos (Koch, 2012:183).Y, por otro, se impug-
naba unos de los principales simbolos politicos de la gestién de la alcaldia de
La Paz, cuyo lider formaba parte del partido Movimiento Sin Miedo. Esta for-
macién habia protagonizado una fuerte oposicién a la propuesta de Evo Mora-
les de presentarse como candidato presidencial a las elecciones de 2019.

;Cémo reaccionaron otros sectores sociales frente a este acto luctuoso?
Dos meses mas tarde del incidente y mediante la plataforma Change.org, un
grupo de vecinos pacefios solicité a la Alcaldia que electrificara la flota de bu-
ses aprovechando el recambio obligado. Los motivos de esta solicitud quedaron
sintetizados en una columna del periédico Pdgina Siete, del 25 de enero del 2020,
titulada “Los Pumitas eléctricos y nuestra salud”. En ella la autora exhortaba a
la administracién publica a que fuera coherente con los protocolos internacio-
nales firmados (con los 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible de Naciones Uni-
das y con el Acuerdo de Paris sobre el Cambio Climatico), y que adquiriese
buses eléctricos de la marca china King Long y no de combustién. En abril de
2020, esta solicitud habia sido firmada por 5.898 personas. La respuesta de un
asesor de la Alcaldia a dicha peticién fue la de que si se deseaba incorporar
nuevos buses eléctricos era necesario establecer algunos corredores para de-
terminadas rutas en las que se deberian habilitar puntos de carga que permi-
tieran realizar el recorrido sin problema. En su opinién, y mas alla de la reali-
zacién de estudios preliminares, era imprescindible en términos generales
incorporar incentivos para el cambio de la matriz energética en el pais, formar
a estudiantes en electromovilidad y que las empresas privadas del ramo reali-
zaran una mayor inversién (Pdgina Siete, 2020).

Lo maés interesante de esa solicitud era, por un lado, el perfil de sus pro-
motores y, por otro, el tipo de conciencia ambiental y de tendencia ideolégica
que subyacian a sus demandas. Una politéloga y un ingeniero eran los iniciado-
res de la campana, aunque anunciaban que contaban con el apoyo explicito de
organizaciones ambientalistas como Action for Bolivia y Fridays For Future Bo-
livia. Narrativamente se presentaban como urbanitas y universitarios, con una
conciencia ambiental de corte cosmopolita alejada de los enfoques soberanistas.
Reclamaban activamente la incorporacién de buses eléctricos en el sistema
publico para cuidar el medio ambiente y la salud, pero no reclamaban que éstos
fueran de produccién nacional o ensamblados en territorio boliviano. Asimismo,
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en la solicitud de Change.org podia leerse la siguiente afirmacién: “Los Pumitas
[hace referencia a los Pumakataris], como los llamamos con carifio, simbolizan
una La Paz moderna y pujante, que no se deja doblegar”. Con ese “no se deja
doblegar” parecia que los promotores de la iniciativa deseaban identificarse
sentimentalmente con aquel sector autodenominado la “generacién pitita” que
protagonizé las movilizaciones contra el gobierno de Evo Morales en noviembre
de 2019, y que contd con el apoyo, entre otros, del partido Movimiento Sin Miedo
del alcalde de La Paz. Una generacién que, segin el retrato un tanto idealizado
de Hurtado (2019: 16-17), poseia un perfil fundamentalmente joven, urbanita,
universitario y con valores posmaterialistas.

De este modo, podria afirmarse que la significacién social del transpor-
te y de la (electro)movilidad transcendia su funcionalidad primaria para tor-
narse en un componente discursivo mas del campo politico y en objeto de las
pugnas ideolégicas que emergieron con fuerza en 2019. Por un lado, los afines
al gobierno de Evo Morales concibieron a los Pumakataris como un remedo de
la oposicién asible que debia ser menoscabado, ademas de un competidor in-
truso en el mercado de la movilidad. Por otro, los jévenes antimasistas los in-
terpretaron como una alegoria de sus valores posmaterialistas que debia ser
defendida y potenciada con su electrificacién.

Esa invocacién a una moral verde - es decir a un sistema de valores
estructurados y estructurantes cuyo fin es definir y distinguir aquellos com-
portamientos ambientales benévolos de los perniciosos - contribuia a fortale-
cer esa idea de resistencia plebeya frente a los ataques de los simpatizantes
oficialistas. Unos simpatizantes que, en la visién de este grupo de jévenes,
ademas se habian alineado con un gobierno cuyo modelo de desarrollo se fun-
damentaba maés en el extractivismo que en la proteccién ambiental. Como pue-
de apreciarse, y tal y como nos mostraron Currie y Choma (2018) y Feimberg y
Willer (2012) para otros contextos, también en Bolivia estas convicciones mo-
rales de tipo ambiental se habian transferido rapidamente a unas preferencias
electorales especificas.

CONCLUSIONES

La electromovilidad se estd conformando en un sector de gran relevancia eco-
némica, politica y social a escala global en el que Bolivia juega un papel muy
destacado por contar con una de las principales reservas de litio (Strobele-Gre-
gor, 2013). Asimismo, en el ultimo lustro se ha ido conformando un mercado
de la electromovilidad en la regién, el cual ha suscitado grandes expectativas.
Si bien Bolivia ha sido uno de los paises mas rezagados en su implementacién,
este territorio nos ofrece un escenario sugerente en el que analizar cdmo ese
mercado se estd desplegando y cudles son los discursos que han sido elabora-
dos por los diferentes actores en su consolidacién. En mi opinién, son tres re-
téricas las que podrian sintetizarse.
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Una primera se refiere a una visién un tanto ofuscada de los recursos
naturales que atesora Bolivia; en particular con respecto a la problematica
gestién de estos, los que a la postre pueden terminar resignificados como una
verdadera “maldicién” nacional (Boccara, 2014; Zavaleta, 2018). Asimismo, la
topografia andina es sometida a un escrutinio reflexivo por cuanto sus abrup-
tas condiciones orograficas hacen cuestionar ciclicamente la existencia de una
efectiva unidad territorial y moral de la nacién. Unas condiciones que, carac-
terizadas por sus pronunciadas pendientes, su “mediterraneidad” (Manrique,
2004) y hermetismo territorial, también han desafiado al mercado de la elec-
tromovilidad al reclamar la necesidad de fabricar vehiculos acordes con esas
condiciones y de buscar nuevas estrategias para su articulacién con el merca-
do global.

Una segunda retdrica se sitda en la nocién de “nacionalismo tecnolégi-
co” (Amir, 2007; Kennedy, 2013). La aparicién de un fabricante boliviano de
vehiculos eléctricos ocasiond, por un lado, la cooperacién espontanea entre
gobiernos de diferente signo politico bajo la idea de lo “hecho en Bolivia” y, por
otro, un discurso con el que justificar modelos econémicos antagénicos: los de
Evo Morales apuntando a las politicas soberanistas y descolonizadoras (Poste-
ro; 2017), el de Afiez celebrando las légicas emprendedoras del mercado capi-
talista.

Finalmente, una tercera retérica que ha emergido con fuerza con los acia-
gos eventos de noviembre del 2019 y que muestra cémo el reclamo por la elec-
trificacién del sistema de buses publicos de La Paz, por parte de un sector de la
poblacién, puede ser no sélo una prueba de la consolidacién de una conciencia
ambiental y de una moral verde a fin a la perspectiva posmaterialista (Currie &
Choma, 2018; Feimberg & Willer, 2012), sino también un dispositivo coyuntural
de adscripcién partidista y de auto-legitimacién en el campo politico.
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NOTAS

Cabe sefialar que Stehr (2008) enfatiza no sélo en la con-
dicién moral de los mercados sino en particular en el pro-
ceso de moralizacién de estos, a partir de la adquisicién
de conocimientos por parte de los actores participantes.
Esto implica que los mercados también forman parte de
redes sociales que regulan las conductas, lo que permite
introducir y extender en ellos preocupaciones morales.
Por su parte, Fourcade y Healy (2007), y al igual que Stehr,
también conciben los mercados como entidades morali-
zadas y moralizantes. Sin embargo, para las autoras la
relacién entre el orden moral y la actividad econémica se
muestra mdas ambigua, ya que las categorias morales que
permean dichas actividades son constantemente forma-
das, contestadas y transformadas.

Siguiendo a estos autores, se entenderd por mercado la
configuracién de un tipo de intercambio social y su es-
tructuracién bajo las condiciones del capitalismo. Esto
incluye el estudio de las empresas, de los productos, de
las relaciones laborales, de sus proveedores, del Estado,
de los consumidores y de la relacién con la cultura local.
Asimismo, también han de incluirse los significados acer-
ca de lo que es un producto y el papel de la moralidad en
la generacién de determinados tipos de mercado.

Como bien expone dicho autor, con el término “medite-
rraneidad” se refiere a la condicién de Estado sin litoral
de Bolivia como consecuencia de la Guerra del Pacifico a
finales del siglo XIX, cuando el puerto de Antofagasta
quedd en manos de Chile. Una pérdida que adn en la ac-
tualidad se rememora, anhela y se litiga tanto por lo que
este territorio significa desde el punto de vista emocional
(no en vano, cada 23 de marzo se celebra el Dia del Mar),
como por ser actualmente un nudo de comercio interna-
cional.

No obstante, cabe sefnalar que, con el fin de alcanzar una
mayor produccién, diversificacién (con su nuevo modelo
de triciclo y la fabricacién de motocicletas) y comerciali-
zacién, en el afio 2021 Quantum Motors optd por una po-
litica de exportacién de sus productos a Paraguay y Perud
y ubicacién de nuevas fabricas de ensamblaje en paises
como México y El Salvador.
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5 Con este proceso de descentralizacién politica se prose-

guian varios objetivos no necesariamente coherentes entre
si. Con la Ley de Participacién Popular de 1994 se concedid
poder politico alas unidades locales con el fin de “expandir
al drea rural la institucionalidad democratica liberal” (Ste-
fanoni, 2010: 120). Mientras que con la dotacién de mayor
autonomia a los departamentos, ademas de satisfacer las
demandas de los sectores més autonomistas y antimasis-
tas de las regiones mas présperas (Kent, 2007), se reconocia
por primera vez, aliin con sus contradicciones, la condicién
de sujeto politico-territorial a los pueblos originarios e in-
digenas de Bolivia (Tockman et al., 2015).

El 20 de octubre de ese afio se llevaron a cabo elecciones
generales en Bolivia donde, y tras la interrupcién momen-
tdnea del escrutinio, la oposicién politica acusé de fraude
al gobierno del MAS. Esto se sumaba al malestar existen-
te causado por la decisién del Tribunal Supremo Consti-
tucional de habilitar a Evo Morales como candidato pre-
sidencial, a pesar del voto negativo emitido en el referén-
dum del 21 de febrero de 2016. Durante 21 dias, desde ese
20 de octubre hasta el 10 de noviembre de 2019, amplios
sectores de la sociedad se movilizaron en las calles de-
mandando la renuncia del presidente, en lo que se auto-
denominé “la revolucién de los pititas”. En esas jornadas
se evidenci6 la polarizacién social que reinaba en el pais
entre aquellos que defendian al gobierno y sus detractores.
Dicha tensién social se agudizé tras la renuncia de los
principales dirigentes del MAS. El vacio de poder resul-
tante y la polémica configuracién de un gabinete de tran-
sicién presidido por Jeanine Afiez ocasionaron violentos
enfrentamientos (Farthing, 2020: 10) que dejaron un sal-
do de 33 muertos y 803 heridos (Barrientos, 2020: 126).

Segun el informe auspiciado por la Facultad de Derecho
de la Universidad de Harvard podria hablarse de un “no-
viembre negro” boliviano en el que tuvieron lugar practi-
cas de violencia estatal sistematica tales como las masa-
cres de Sacaba y Senkata, la persecucién a politicos y
funcionarios afines al MAS y la connivencia gubernamen-
tal con grupos paraestatales de extrema derecha (para
mas informacién ver: http://hrp.law.harvard.edu/wp-con-
tent/uploads/2020/07/Black-November-English-Final_Ac-
cessible.pdf).
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ELECTROMOBILIDADE E RETORICA POLITICA:

RECURSOS NATURAIS, NACIONALISMO TECNOLOGICO E
MORALIDADE VERDE NA BOLIVIA

Resumo

A electromobilidade toma forma em um mercado de gran-
de relevancia em escala global, no qual a Bolivia desem-
penha papel muito importante por ter uma das principais
reservas de litio. Considerando ambos os aspectos, o obje-
tivo deste artigo é saber como o mercado de carros eléctri-
cos estd se moldando de forma discursiva em territério
boliviano. Minha hipétese aponta para a existéncia de trés
narrativas assim sintetizadas: na presenca recorrente de
uma ideia de natureza sui generis, na emergéncia nos ulti-
mos lustros de um nacionalismo tecnolégico e na exortacao
estratégica de uma moralidade verde como uma autoatri-
buigdo politica. Em termos de metodologia, realizei trabal-
ho de campo na Bolivia de janeiro a margo de 2020, com-
binando entrevistas, observagdo direta e consulta em jor-

nais nacionais.

ELECTROMOBILITY AND POLITICAL RHETORIC: NATURAL
RESOURCES, TECHNOLOGICAL NATIONALISM AND GREEN
MORALITY IN BOLIVIA.

Abstract

Electromobility is taking shape in a market of great rele-
vance on a global scale in which Bolivia plays an important
role as it has one of the main reserves of lithium. Bearing
both aspects in mind, the aim of this article is to find out
how the electric car market is being shaped discursively
in Bolivian territory. My hypothesis points to the existence
of three narratives that could be synthesised as follows: in
the recursive presence of an idea of a sui generis nature, in
the emergence in the last lustrums of a technological na-
tionalism, and in the strategic exhortation of a green mo-
rality as a political self-asscription. In terms of methodo-
logy, I carried out field work in Bolivia from January to
March 2020, combining interviews, direct observation, and
consultation of national newspapers.
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