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LA AGENCIA DE LAS COSAS: UNA SEMIOSIS DE LAS REDES DE TRANSPORTE EN BOGOTA

La agencia de las cosas: una
semiosis de las redes de transporte
en Bogota /

Juan Carlos Mendoza-Collazos

Las redes de transporte urbano constituyen un espacio social en el que los agentes
se relacionan con multiples artefactos —sefiales, reductores de velocidad, puentes, otros
vehiculos, etc.— Como lo advierte Latour, el estudio de dicho entorno social necesita ser
“materializado”, en este caso, considerando la infraestructura, que permite —o no— el uso
fluido del sistema, como parte fundamental del andlisis del fenémeno del transporte. Con
un enfoque basado en la semidtica agentiva, exploro hasta qué punto la infraestructura del
transporte funciona como reguladora de las acciones humanas, con una agencia equiva-
lente a la de los actores. En mi propuesta, la nocién de agencia no se asume, por defecto,
como caracteristica intrinseca de los objetos —posicién ampliamente asumida—, sino que
se basa en el concepto de dislocacidn (Latour, 1996), el cual introduce una delegacion de las
tareas —acciones— humanas a los artefactos. A diferencia de Latour, en el enfoque agentivo,
el origen de las acciones —y, por tanto, el responsable de la accién— es central para el and-
lisis de la semiosis emergente en nuestra interaccién con las cosas. A partir de esta tesis,
presento una explicacién de dicha semiosis usando experiencias de transporte analizadas
en el observatorio de movilidad sostenible de la Universidad Nacional de Colombia, en
Bogotd, que caracterizan las practicas de interaccién locales.

Palabras clave: artefactos, semidtica agentiva, agencia material, interaccién, in-
fraestructura del transporte, semiosis urbana, semiética del transporte, movilidad.

Utrban transport network is a social space in which agents interact with multiple
artifacts —signs, speed bumps, bridges, other vehicles, etc.— As Latour states, the
study of social spaces needs to be “materialized”, in this case, considering the material
infrastructure that allows —or not— the fluid use of the system, as a fundamental part of the
analysis of the transport phenomenon. From an agentive semiotics approach, I discuss if
the transport infrastructure functions as a regulator of human actions, with an equivalent
agency to that of the actors. In my proposal, the notion of agency is not assumed, by
default, as an intrinsic characteristic of objects —position widely assumed—, but is based
on the concept of dislocation (Latour, 1996), which introduces a delegation of human tasks
to artifacts. Unlike Latour, for agentive semiotics the origin of actions —and, therefore,
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who is responsible for the action— is central to the analysis of emergent semiosis in our
interaction with things. Based on this thesis, I describe the particular semiosis of local
interaction practices, using experiences analyzed in the sustainable mobility observatory
of National University of Colombia, in Bogotd.

Keywords: artifacts, agentive semiotics, material agency, interaction, transport in-
frastructure, urban semiosis, transport semiotics, mobility.
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1. DELATOUR A LA SEMIOTICA AGENTIVA

En el texto “On Interobjectivity”, Latour (1996) presenta, con anticipacién, las
tesis fundamentales de lo que serd su influyente teorfa del actor-red (2005). En dicho ar-
ticulo, Latour intenta introducir a los objetos en el escenario de los estudios sociolégicos
utilizando un juego de palabras entre la intersubjetividad y los objetos o, mejor atin, entre
la interactividad y los objetos, entendiendo los “objetos” como cosas, artefactos. La tesis
central del texto es que la sociologia necesita ser “materializada”, estudiando el papel de
los artefactos en la sociedad con importancia simétrica, tomando en serio la “vida social de
las cosas” (Appadurai 1986%*").

Lo mds relevante para el propésito de este articulo, es que la nocién de agencia
no se asume por defecto como una caracteristica intrinseca de los artefactos, a diferencia
de lo que ha sido replicado por otros autores (véase Clark, 1997; Sutton, 2008; Watts,
2008; Malafouris, 2013). En contraste, se introduce el concepto de dislocacidn entendido
como una delegacién de las tareas humanas a los artefactos, tal como lo propone la semi6-
tica agentiva con el concepto de agencia derivada (Nifio, 2015:352; Mendoza-Collazos,
2015:24, 39). Sin embargo, el autor francés disminuye la importancia de quién origina las
acciones y asi, del responsable de la accién (Latour, 1996, 1999), desdibujando el rol de las
capacidades agentivas en las interacciones sociales. Posicién que hizo eco y se ha radicaliza-
do en autores como Malafouris (2013:221), quien resalta el caso de un asesinato con arma
de fuego en el que la responsabilidad se diluye entre el agente y el artefacto.

Esto tiene implicaciones, como veremos mds adelante, en el concepto de agencia de
Jas cosas en un entorno de transporte urbano. Latour sostiene que la nocién de “actor social”
tiene que ser redefinida incluyendo animales no humanos e incluso objetos inertes. La inte-
raccién entendida como “la relacién de dos actores co-presentes, fisicamente unidos por un
acto de comunicacién en funcién de la modificacién de la conducta” debe ser revisada (La-
tour, 1996:229%). Ese concepto de interaccién es importante solo a nivel de los primates
no humanos para la relacién social directa. En cambio, lo que caracteriza las interacciones
humanas es que estdin mediadas por artefactos y no siempre requieren co-presencia. Asf,
las interacciones humanas se complejizan con la mediacién de dispositivos artificiales. La
complicacién, segtin Latour, es producto de la delegacién o dislocacidn de caracteristicas, ta-
reas e interacciones del cuerpo del agente, en los artefactos. Las interacciones directas —sin
artefactos— “no dan cuenta de la mayorfa de las situaciones humanas, aunque constituyen
la base comtin de nuestras competencias” (Latour, 1996:230%). La interaccién directa es
una “categoria residual” que prevalece de nuestros antepasados no humanos.

El rol del espacio y del tiempo también diferencian las interacciones humanas. En
los primates no humanos y otros animales siempre hay simultaneidad espacio-temporal.
En cambio, en los humanos hay una “red intrincada {de interacciones} con una multipli-
cidad de fechas, lugares y personas muy diversas” (Latour, 1996:231%) que por medio de
artefactos pueden romper la simultaneidad espacio-temporal. Un semiforo tiene el rol de-
legado de “oficial de trdnsito” para regular el trifico en una interseccién. La capacidad hu-
mana de dislocar acciones en artefactos sin importar la secuencialidad espacio-temporal es
un recurso semiético que funciona mediante la reificacién de representaciones simbdlicas.
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En el caso del semdforo, los colores establecen un c6digo que reemplaza la tarea del signo
corporal del agente de transito. Asi, la interaccién entre el agente de trdnsito y el conduc-
tor del vehiculo prescinde de la co-presencia, que es sustituida por el simbolo reificado
en un artefacto. Latour resalta la importancia del objeto material porque de otro modo
“¢Cémo podrian los signos hacer su trabajo?” (Latour, 1996:234%). Los simbolos requieren
una estabilizacién previa —reificacién— y ser instrumentalizados —codificacién— para darles
significado. Ese mecanismo de dislocacién y delegacién se despliega mediante el recurso
semiGtico de la abstraccién hipostética o “cosificacién” materializada en artefactos concre-
tos. La cosificacién y la aceptacién de “cierta dosis de fetichismo” permite aceptar que “los
objetos hacen algo” (Latour, 1996:236).

Para la semi6tica agentiva (Nifio, 2015; Mendoza-Collazos, 2015, 2016), sin em-
bargo, la manera en que los artefactos “hacen algo” es completamente distinta a como
lo hacen los agentes, estableciendo, a diferencia de Latour, una relacién completamente
asimétrica. En este enfoque, un agente es una entidad con capacidad para actuar y esta
capacidad es exclusiva de organismos vivos con agencia intrinseca. Por su parte, la manera
de actuar de los artefactos corresponde al despliegue de funciones asignadas por agentes,
lo cual no es equivalente a la manera de actuar de estos tltimos. En el enfoque de Latour,
el responsable de la accién, su originador no posee importancia, puesto que lo relevante es
la dindmica del proceso y las interacciones entre los elementos.

El argumento latouriano para disolver la importancia del originador de las acciones
se basa en la idea de red: cada accién se conecta con la anterior y la siguiente, en un flujo
permanente que tiene un origen completamente difuso. El responsable es, por tanto, inasi-
ble —una ilusién para Latour—. El agente no origina una accién, solo se limita a “compartit-
la y distribuirla con otros actantes” (Latour, 1996:237%). Es interesante notar que Latour
introduce el término actante para distinguirlo de la nocién de actor, con la intencién de
preservar la naturaleza del agente con una ontologfa diferente a la de los artefactos (Latour,
2005:54ss). La nocién de actante establece una nueva ontologia que refiere a cualquier
elemento activo de una red funcional —no fenoménica—.

Con este concepto se evita la discusion sobre los agentes entendidos como entes
animados con intencionalidad y propésito y con capacidad intrinseca para actuar. Eso tiene
consecuencias para el andlisis de las interacciones en las redes de transporte, pues explican,
por ejemplo, la tendencia tecnocrdtica de estudiar, disefiar y proponer sistemas de trans-
porte centrados en la eficiencia del sistema y no en la experiencia del usuario. Un ejemplo
paradigmatico es el sistema de transporte piblico de Bogot4 conocido como Transmilenio,
cuyos datos de transporte de pasajeros hora-sentido lo ubican como uno de los mids efi-
cientes del mundo (Pefia y Moreno, 2017; Hidalgo, 2017), pero cuya experiencia de uso
—percepcién del servicio— arroja brechas negativas en la relacién expectativa—satisfaccién
del usuario (Vega, Rivera-Rodriguez y Malaver, 2017). A pesar de ello, en este enfoque
de red latouriano, los actantes s6lo pueden “proceder a la accién” (Latour, 1996:237) y la
ontologfa de ellos no es relevante.

En contraste, para la semidtica agentiva (Nifio, 2015; Mendoza-Collazos, 2015,
2016), dar cuenta de la semiosis emergente de cualquier sistema implica considerar de
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manera central la naturaleza de los agentes —entendidos como organismos vivos con di-
ferentes grados de complejidad biolégica y cognitiva—. Los artefactos son mediadores de
interacciones entre organismos vivos. Latour sugiere esta idea cuando propone el ejemplo
del pastor de ovejas que construye una cerca para delegar —dislocar— la funcién de preser-
var el rebafio, y afirma “;Estdn las ovejas interactuando conmigo {el pastor} {...}? Si, pero
estdn interactuando con un yo que es, gracias a la cerca, desacoplado, delegado, traducido
y multiplicado” (Latour, 1996:239%). Es decir, la cerca aparece como mediadora de la in-
teraccién de dos organismos vivos: las ovejas y el pastor. Nétese que la funcién de la cerca
rompe la secuencialidad espacio-temporal y la co-presencia, al igual que nuestro ejem-
plo del semdforo. Recuérdese que, para Latour, la nocién de actante expresa el cambio de
propiedades o tareas dentro de una red de interaccién entre elementos con una ontologia
diferente. Sin embargo, Latour insiste en que los artefactos tienen una funcién mediadora
similar y equivalente a cualquier otro tipo de actante en el sistema (Latour, 1996:240).
Esta idea pone el énfasis en el cardcter procesual de los sistemas en interaccién, desesti-
mando la naturaleza de sus elementos. A partir de la discusién expuesta, en la siguiente
secci6n reviso las implicaciones de estos enfoques en la responsabilidad de los agentes, el
rol de los artefactos y la importancia del originador de las acciones en ejemplos especificos
del sistema de transporte piblico de Bogotd.

2. DEL FLUJO DE LA ACCION A LA IMPORTANCIA DE LA EXPERIENCIA

Cuando el énfasis del estudio semidtico de las interacciones humanas estd puesto en la
relacién entre los elementos de un sistema —personas, artefactos, tiempo y espacio—, des-
estimando quién es el originador de las acciones, quién define su propésito y, por tanto,
quién es responsable de dichas acciones?, se evita la pregunta central sobre la agencia y la
necesidad de estudiar su naturaleza. Si, ademds de esto, se asume que las capacidades agen-
tivas no son exclusivas de los seres animados, sino que objetos inertes como los artefactos
interactGan de manera equivalente a los humanos, se abre el camino a una explicacion de
sistemas “inmanentes” que omiten la comprensién profunda de la experiencia, como ya lo
advirti6é Sousa Santos (2009:102).

Para el caso que nos ocupa, optar por la explicacién y no por la comprension, es
limitarse a c6mo fluyen las acciones dentro de un sistema de transporte, en el cual, ele-
mentos como las sefiales de trdnsito, los reductores de velocidad o los vehiculos auténomos
se desempefian de manera equivalente a los agentes, incidiendo en igual proporcién sobre
el sentido de la experiencia. Esto serfa aceptar que la eficiencia del sistema de transporte
publico estd indiscutiblemente centrada en la capacidad para mover, hora-sentido, 52.000
elementos del punto A al punto B (Hidalgo, 2017), sin importar en qué consiste la expe-
riencia situada de cada pasajero. Es como explicar un gol con base en las reglas del juego,
omitiendo todo lo que implica una anotacién para agentes situados en diferentes circuns-
tancias de un torneo?®. Para evitarlo, sugiero asumir el problema de la agencia, relocalizan-
do el papel central del propésito y la responsabilidad en las acciones.

La agencia es la capacidad de actuar, producir y obtener significado, y esta capa-
cidad es exclusiva de los organismos vivos. Como lo propuse en la réplica a Malafouris
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—préxima a publicarse en el Journal of Cognitive Semiotics— la agencia es una caracteristica
exclusiva —una capacidad— de los agentes, no un proceso ni una propiedad emergente
(Mendoza-Collazos, 2020). La exclusividad de la agencia en los organismos vivos, tal como
se concibe dentro de la semiGtica agentiva, permite distinguir algunas formas especiales
en que los agentes deslocalizan su agencia, como lo propuso Latour. Pero a diferencia de
este, se pone el acento en la idea que la agencia asignada a los artefactos es en todo sentido,
derivada. Nifio (2015) define la agencia derivada como un tipo de agencia que depende de
los agentes para cumplir su propésito, siendo este “el caso particular de los artefactos, los
signos y las presentificaciones” (Nifio, 2015:352). Cuando los agentes asignan funciones
a las cosas por medio del disefio, le asignan una agencia derivada. Ese aspecto es central,
puesto que no solamente ocurre una dislocacién de las tareas humanas, sino que estas son
producto del disefio de los artefactos.

Esta accién de disefio es omitida o minimizada por Latour y sus seguidores, o
englobada en el concepto de cosificacién. Sin embargo, resulta central para comprender
el rol de los artefactos con precisién fenoménica. Los artefactos pueden ejecutar acciones
en el sentido de funciones, pero tales acciones dependen de una accién externa para ser
ejecutadas, por esto se dice que su agencia es derivada. Las funciones de un artefacto pue-
den ejecutarse automdticamente, pero, aun asi, estas dependen de lo que Sonesson definié
como zntenciones remotas (Sonesson, 1999:25%). Este es el caso de los vehiculos auténomos,
que si bien, dan la impresién de ejecutar funciones auténomamente, su concepcioén y
programacion resalta las intenciones —remotas— de sus disefiadores. El disefiador asigna
las caracteristicas del artefacto, moldea su agencia derivada cuando toma decisiones para
establecer formas, materiales, ensamblajes, mecanismos y programas para permitir que
las cosas actden. Los artefactos adquieren la capacidad de actuar mediante sus funciones y
dichas funciones dependen de los agentes para activarse y, en caso de activarse automatica-
mente, ain dependen de los agentes para adquirir sentido.

Como lo explicamos en Mendoza-Collazos & Sonesson (2020), en una fabrica aban-
donada en que, por alguna razén, los robots contindan trabajando automdticamente en la
linea de produccién, sus acciones no tienen ningin sentido. Solo adquieren sentido cuando
un agente real entra en escena. Por otra parte, los robots no estarfan all{ si alguien no los
hubiera disefiado en primer lugar. Es por eso que la agencia de las cosas solo puede consi-
derarse como derivada, es decir, una agencia que, en sentido amplio, es asignada por una
fuente externa y depende de ella. Esto ha sido omitido por versiones radicales de la teorfa
del actor-red y quienes defienden el concepto de agencia material. Por ejemplo, Malafouris
(2013:124ss) propone el caso de los reductores de velocidad, tomado de Latour, para de-
mostrar cémo los artefactos poseen una agencia equivalente a la humana. Los reductores
no son solo un recordatorio para reducir la velocidad, son, segiin Malafouris, agentes morales
que dicen a su manera: “pasa por encima de mf a una velocidad que evite que la suspension
de tu auto y tu espalda sufran algiin dafio” (Malafouris, 2013:124%).

Atribuyendo esas capacidades a los artefactos, en una especie de fetichismo, se pasa
por alto la intencién original del disefiador y se da por sentada la existencia de las cosas ex
nihilo. El reductor de velocidad no es un actor moral, es un mediador de la interaccién en-
tre dos agentes morales no co-presentes: el disefiador de la red de transporte que decidié la
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ubicacién y el tipo de reductor con la intencién remota de advertir al conductor. El disefio
resalta la teleologfa de las acciones humanas y revela la importancia de estudiar la naturaleza
de los agentes, para llegar a una comprension mds precisa de la experiencia. Y es por esta
via que la responsabilidad de las acciones no puede ser diluida en tecnologfas de inteligencia
artificial o similares. Por ejemplo, en las presentaciones publicas de un proyecto realizado
por el observatorio de movilidad sostenible de la Universidad Nacional de Colombia, que
consistié en el disefio y manufactura de un vehiculo auténomo de uso compartido para la ciu-
dad de Bogotd (Mendoza-Collazos, 2019), surgia con recurrencia el cuestionamiento sobre
quién era el responsable en caso de un accidente por atropellamiento de peatones en la via.
En nuestro enfoque, la responsabilidad siempre debe recaer en agentes reales —disefiadores y
fabricantes—, pues el vehiculo materializa las intenciones remotas de sus creadores.

A diferencia de lo propuesto por las tesis de la agencia material (Knappett y Malafou-
ris, 2008; Malafouris, 2013) los artefactos de la infraestructura de las redes de transporte ur-
bano no poseen agencia intrinseca y su sentido depende de los actores viales. A partir de esta
premisa es posible caracterizar las pricticas de interaccién de los actores en la red de transpor-
te publico de Bogotd con mayor precisién fenoménica. Por ejemplo, el alto grado de evasién
del pago en el sistema BRT* de la capital colombiana (Transmilenio S.A., 2018; Quintero,
2020) ha forzado a la administracién a implementar diferentes estrategias para contrarrestar
este problema que van desde la implementacién de barreras de control de acceso —tornique-
tes— hasta el uso de dispositivos telemdticos (Burgos, Veldsquez y Rosero, 2018).

Tomemos el caso del sentido asignado a los torniquetes. En nuestro enfoque, depen-
de exclusivamente del carécter situado de los agentes, no se trata que el torniquete funcione
como un “agente moral” que nos dice “te impido cruzar sin pagar”, puesto que la accién
situada del agente serd la que determine, en dltimas, el desarrollo de los sucesos. Esto tiene
consecuencias para las denominadas affordances propuestas por Gibson (1982, 1986) y que
son recogidas con esmero por Latour (2005:72). En ellas se acepta que los objetos en gene-
ral —naturales o artificiales— poseen caracteristicas que determinan los modos de accién de
los agentes, lo que demuestra las capacidades agentivas de los objetos, en nuestro ejemplo,
expresadas en la regulacién de las acciones humanas, estando las affordances del lado del
artefacto por defecto. Esto no aplica en el enfoque agentivo, puesto que los torniquetes de
Transmilenio no determinan de manera univoca un impedimento para pasar evadiendo el
pago y, mds bien, es el agente quien determina las acciones Gtiles a sus propdsitos.

Cada agente situado asigna un sentido propio, descubriendo modos de accién que
pueden no coincidir con los objetivos de disefio del artefacto. El agente puede encontrar la
manera de manipular el torniquete para pasatlo sin bloqueo o simplemente verd que puede
ser “saltable”. Y este curso de accién depende de situaciones mds complejas que la simple
interaccién usuario—artefacto. Por ejemplo, si el primero tiene que decidir entre almorzar o
pagar la tarifa. No es un asunto cultural generalizado, es una circunstancia del cardcter situa-
do del agente en un pafs como Colombia. No se trata, por tanto, que en Suecia nadie evade el
pago por la cultura escandinava de “la exigencia del ideal” como dirfa Ibsen (1957:237, 256).

Supéngase un sueco con toda su cultura, en las condiciones de un asalariado de
ingreso minimo, puesto a experimentar el transporte en Bogotd, habitando en la perife-
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ria, forzado a realizar tres trasbordos pagos, a ser violentado en su dignidad y su espacio
personal y después de ello, a decidir entre almorzar o pagar la tarifa. En este caso, dicho
agente hallard nuevos significados al concepto de “torniquete”. De este modo ejemplifico
que siempre serdn los agentes quienes, por su accién voluntaria, determinan el curso de los
acontecimientos y, por tanto, son los responsables de sus acciones. Si dicha responsabilidad
estuviera diluida entre el usuario y los torniquetes, se deberfa entonces distribuir la multa
por evasion con los prestadores del servicio.

En un caso estudiado en el observatorio de movilidad sostenible, estudiantes de
disefio industrial analizaron el comportamiento de los usuarios de Transmilenio para com-
prender las relaciones de interaccién con las estaciones, las formas de abordar los buses y
las decisiones de los pasajeros respecto a su ubicacién dentro del vehiculo. De sus resulta-
dos, quiero centrarme en la relacién de interaccién mediada por el disefio de los asideros
del bus, cuyos disefiadores tuvieron la intencién de evitar la acumulacién de pasajeros en
las puertas, instalando las barras fuera del alcance del colombiano promedio. Aqui, una
vez mds, la reduccién de la relacién humano—artefacto a relaciones causales de accién—
reaccién resulta en cursos de accién inesperados o contrarios a las intenciones de diseflo.
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Figura 1. Estudio de las practicas de interaccion en el sistema BRT de Transmilenio en Bogota. A la izquierda,
acumulacion de pasajeros en las puertas del bus “efecto corcho”. A la derecha, aglomeracion de pasajeros en las
estaciones al momento del ingreso al bus “efecto embudo”. Tomado de Patalagua, Penaloza y Cruz (2015).

El estudio muestra que, al despejarse la zona de ingreso de barras y asideros, se
generé una mayor acumulacién de personas y aglomeraciones justamente en la zona en
donde se querian evitar. Estas situaciones sugieren que la pregunta objetivo ;cémo evitar
que los pasajeros se hagan en las puertas? debe ser reemplazada por la pregunta objetivo
¢como comprender las acciones de los pasajeros para mejorar la experiencia de viaje? Esto
implica asumir el enfoque aqui propuesto, que va mds alld de la solucién técnica e involu-
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cra andlisis semiéticos mds profundos’. El ejemplo demuestra cémo las affordances estin
del lado del usuario y no en las caracteristicas fisicas de los artefactos. Los usuarios descu-
bren que pueden permanecer sin necesidad de sujetarse, cuando el bus va lleno, gracias a la
aglomeracién que los inmoviliza y amortigua, o que pueden usar ese espacio para sentarse
y estar cerca a las puertas cuando el bus va vacio, haciendo la respuesta técnica de asideros
inalcanzables, completamente irrelevante.

En cambio, reducir la ansiedad del usuario que espera en las estaciones mediante
informacién que le pueda ser dtil a su experiencia situada —como conocer la llegada exacta
del bus y su nivel de ocupacién, aumentar la frecuencia de los buses, o dedicar vagones
exclusivos para pasajeros de pie— serfan soluciones mejor engranadas con la experiencia real
de los usuarios. Las soluciones disuasorias que comprometen la experiencia de viaje y hacen
tensa las interacciones de las personas dentro del sistema —como los agresivos separadores en
las vias, torniquetes o asideros fuera de alcance— van en contravia del mejoramiento de las ac-
ciones que las persona deciden emprender en situaciones concretas. Una visién mds integral,
que respete a la entidad viva y experiencial del sistema y comprenda su posicién, mds alld
del determinismo socio técnico, es la Ginica via para una relacién mds amable con el sistema.

3. HACIA UNA ECOLOGIA DE RELACIONES EN LAS REDES DE TRANSPORTE

Con los ejemplos anteriores se plantea la importancia de poner el énfasis en la
experiencia situada y no solamente en los elementos que interactian dentro de un sistema
en relaciones consideradas “simétricas”, bajo un enfoque causal de accién-reaccién cen-
trado en la equivalencia entre las acciones humanas y las artificiales, enfoque que hemos
criticado. Por el contrario, estas relaciones se plantearon como asimétricas, al menos desde
una perspectiva semidtica, en la cual, la dacién de sentido —semiosis— es el fenémeno a
estudiar. Asf, los agentes descubren posibilidades de accién, no se trata que estas se encuen-
tren per se en los artefactos o surjan ex nihilo. Con esta tesis, resalto el papel teleoldgico
del disefio que moldea y determina las caracteristicas de un artefacto, las cuales sugieren
algunas de sus posibles affordances. Pero incluso en este panorama, el agente situado, con
su actividad de significar, puede descubrir nuevas posibilidades de accién, porque ellas no
estin del lado del artefacto ni son caracterfsticas intrinsecas de las cosas, como si lo son sus
materiales, formas y colores, que se confunden a menudo con las posibilidades de accién.
Como insisto, estas Gltimas estdn del lado de los agentes, puesto que significar es una
actividad (Nifio, 2015:4) que es ejecutada por dichos agentes y que les permite descubrir,
construir las affordances durante el despliegue de sus capacidades agentivas, sin las cuales,
ante todo, no emergeria el sentido.

Enfoques en los que se inscribe la semidtica agentiva son vistos erréneamente como
“antropocentristas”. Aceptar la asimetria de nuestras relaciones con las cosas no deriva en
desestimar la importancia de lo material ni tampoco implica asumir una visién dualista,
jerdrquica o desengranada de las cosas del mundo —visién hace mucho tiempo superada—.
Por el contrario, entender que estamos enganchados con el mundo material en una relacién
no jerdrquica pero diferente —asimétrica— nos conmina a entender el verdadero rol de las
cosas y sus limitaciones.
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Esto tiene consecuencias practicas, por ejemplo, en c6mo se asume la politica pd-
blica y cémo se comprenden las pricticas de interaccién locales en las redes de transporte.
Este articulo sefiala la necesidad de superar los planes de movilidad centrados en la eficien-
cia del sistema, que se preocupan solamente de conseguir un comportamiento adecuado y
equivalente entre sus elementos —artefactos y personas— en términos de cifras y estad{sti-
cas. Se propone en cambio la necesidad de asumir la complejidad de la experiencia humana
situada, con multiples factores que inciden en la eleccién de cursos de accién no admisibles
o inesperados, para resolverlos estructuralmente.

Si se acepta que la relacién agente—artefacto depende del sentido asignado a los
mismos de manera unilateral por parte de los agentes reales, dicho sentido puede ser influido
al ofrecer una experiencia con valencia positiva para todos los usuarios. Experiencia que no
se puede reducir a elementos disuasorios o agresivos como las barreras puntiagudas ubicadas
en los separadores viales, sino que requieren una integracién mds sistémica entre todo el
conjunto de la red socio técnica y la infraestructura urbana que la soporta. El mejoramiento
de la experiencia del transporte repercute en una relacién mds amigable con el sistema y una

6

ecologfa® de las relaciones entre los diferentes actores viales, presentes y remotos.

NOTAS

1. Las citas seguidas de un asterisco (*) indicardn que la traduccién es de mi autorfa.

2. Estrategia seguida por autores como Malafouris cuando afirma, siguiendo a Latour: “la accién
involucra una coalescencia de elementos humanos y no humanos, asi, la responsabilidad de la accién
debe ser compartida entre dichos elementos”, y lineas antes “la responsabilidad recae en la manera
como los dos agentes [la pistola y el asesino} se combinan para crear un agente hibrido —el hom-
bre pistola— y en la red socio técnica que soporta y hace posible dicha combinacién” (Malafouris,
2013:221%).

3. Metdfora sugerida por Douglas Nifio en el grupo de estudio sobre semiética agentiva.

4. De las siglas en inglés Bus Rapid Transit, o buses de trdnsito rdpido con carriles dedicados.

5. Este tipo de andlisis se detallan en el modelo propuesto por Mendoza-Collazos (2015) y en la guifa
para evaluar las condiciones de significancia en artefactos de uso (2015).

6. Entendida como lo sugiere Sousa Santos (2009:113), agregacién de elementos heterogéneos y
diversos en interacciones que resultan beneficiosas para todas las partes.
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