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Estudio del capital social en los procesos de desarrollo urbano orientados al transporte:
hacia la ciudad inclusiva, accesible y sostenible.

El caso de la ciudad de Shenzhen.

RESUMEN

El presente estudio analiza los patrones de capital social asociados a los modelos de desarrollo urbano
orientados al transporte, con especial atencién a los procesos de urbanizacién de la ciudad china de
Shenzhen, donde las politicas de desarrollo llevadas a cabo en las ultimas décadas del siglo pasado
han provocado un crecimiento urbano sin precedentes. No obstante, a pesar de los esfuerzos para
convertir Shenzhen en una urbe contemporanea, sostenible y accesible mediante la implementacion
del modelo Transit-Oriented Development (TOD) se han identificado diversos aspectos que nos llevan
a determinar que su desarrollo no se ha realizado de una forma equitativa para toda la poblacién, en
gran parte motivado por el sistema dual que perdura en la sociedad china. Las tipologias de TOD
implementadas en Shenzhen tienen importantes impactos sobre el capital social y sobre la inclusion
urbana. Por ello, la metodologia propuesta aporta una nueva dimension en los estudios urbanos que
incorporen la inclusion urbana como uno de los ejes centrales para un desarrollo mas social y humano
de las ciudades. Los resultados obtenidos muestran como el tiempo de transporte empleado para
realizar los desplazamientos laborales tiene repercusiones negativas en el capital social, aunque solo
cuando superan la hora de viaje, presentando mayores niveles de confianza y participacion aquellas
personas que realizan trayectos mas cortos. Respecto a los modos de transporte utilizados, se ve un
efecto negativo del transporte privado en las escalas de confianza y conexién con el vecindario,
concluyendo asi que los modos activos y publicos pueden tener un efecto positivo para la generacion
de capital social al realizar los trayectos en un medio con posibilidades de interaccionar con otras
personas. Sin embargo, se observa que los desplazamientos activos, en una ciudad con tan largas
distancias como Shenzhen, conllevan una menor participaciéon en las actividades sociales y
comunitarias. La accesibilidad a la red de transporte publico también ha tenido efectos positivos en las
escalas de confianza y participacion social. La inclusion urbana es un asunto complejo de resolver,
puesto que la presion que ejerce el contexto cultural, econémico y social supone una gran barrera que
superar para conseguir que la ciudad de Shenzhen se convierta en una verdadera ciudad inclusiva,
accesible y sostenible.

Palabras clave: capital social, desarrollo urbano, Desarrollo Orientado al Transporte (TOD), transporte

sostenible, inclusidon urbana.
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ABSTRACT

The present study analyses the social capital patterns related to transport-oriented urban development
models, focusing on the urbanization process in the Chinese city of Shenzhen, where the development
policies which have been carried out in the last decades of the former century have caused an
unprecedented urban growth. Nonetheless, in spite of the efforts for Shenzhen to become a
contemporary, sustainable and accessible city through the implementation of the Transit-Oriented
Development model, several issues have been identified to determine that the development has not
been equitable for the whole society, partly fostered by the dual system that remains in the Chinese
society. The TOD typologies implemented in Shenzhen have important impacts on the social capital and
the urban inclusion. Therefore, the proposed methodology provides the urban studies with a new
dimension that include urban inclusion as a central concept for a more social and human development
of cities. The results show how the commuting time has negative consequences for the social capital,
although only when it is over one hour, with higher levels of trust and participation on those people
commuting shorter. Regarding the chosen transport mode, there is a negative effect on trust and
connectivity to neighbourhood when using private transport, meaning that active and public modes might
have a positive impact on the social capital generation, as commuting is done in a way with possibilities
to interact with other people. However, it is shown that active commuting, in such a city with very long
distances as Shenzhen, entails a lower participation on social and community activities. Accessibility to
the public transport network also has shown positive effects for the dimensions of trust and social
participation. Urban inclusion is a complex issue to solve, as the pressure done by the cultural, economic
and social context means a big barrier to overcome in order to make the city of Shenzhen become a

real inclusive, accessible and sustainable city.

Keywords: social capital, urban development, Transit-Oriented Development (TOD), sustainable
transport, urban inclusion
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1. INTRODUCCION

Hoy en dia la mayor parte de la poblacién mundial vive en las ciudades, las actividades econémicas se
dan sobre todo en las grandes urbes, los desastres ambientales se viven con mayor repercusion en los
asentamientos urbanos y las relaciones sociales se crean en mayor medida en las ciudades. Las
ciudades juegan cada vez mas un papel mas relevante en el desarrollo de las personas por ser el medio
en el que cada vez mas poblacién vive e interactua.

En las ultimas décadas, hemos podido presenciar una urbanizacion a escala mundial sin precedentes,
pasando de un 30% de la poblacion mundial viviendo en ciudades en 1950 a una proporcién actual del
55% que se espera que aumente al 68% en 2050. El fendmeno de la urbanizacion, definido como el
cambio gradual en la residencia de la poblacion humana del medio rural a zonas urbanas, combinado
con el crecimiento generalizado de la poblacion mundial, podria afiadir 2.500 millones de personas a
las ciudades en 2050, teniendo lugar una proporcién cercana al 90% de este incremento en Asia y
Africa’.

El urbanismo define la movilidad urbana y su inclusién y sostenibilidad estaran determinadas por el
grado en que la ciudad en su conjunto es accesible a todos sus residentes, incluidos pobres, tercera
edad, jévenes, personas con discapacidad, mujeres y poblacion infantil (Habitat 111, 2016). Sin embargo,
la creciente urbanizacion ha disparado en las ultimas décadas la dependencia de la calidad de vida de
las personas en los procesos de desarrollo urbano, creciendo la poblacion de barrios marginales, una
mayor contaminacién atmosférica, insuficiencia de los servicios basicos y la infraestructura, y un

aumento de la vulnerabilidad de las ciudades a los desastres.

Ante esto, como indica el Objetivo de Desarrollo Sostenible (ODS) 11, es necesario mejorar la
planificacién y la gestion urbana para que los espacios urbanos del mundo sean mas inclusivos,
seguros, resilientes y sostenibles. El acceso a la vivienda, transporte sostenible, urbanizacion inclusiva,
espacio urbano saludable o espacios publicos accesibles son algunas de las metas que el ODS 11
marca y que los procesos de desarrollo urbano deben de tener muy en consideracién para que las
ciudades logren convertirse en verdaderos asentamientos urbanos inclusivos, accesibles y sostenibles.
De la misma manera, el ODS 9 también hace referencia a la necesidad de lograr unas infraestructuras
de transporte fiables, sostenibles, resilientes y de calidad, para apoyar el desarrollo econémico vy el

bienestar humano, haciendo especial hincapié en el acceso asequible y equitativo para todos.

Los modelos contemporaneos de desarrollo urbano suponen una nueva tendencia en el crecimiento de

nuestras ciudades hacia patrones de desarrollo sostenible y accesible, gracias a la orientar la expansion

1 World Urbanization Prospects: The 2018 Revision. United nations: https://population.un.org/wup/
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urbana alrededor de sistemas de transporte publico masivo. No obstante, con el fin de garantizar la

inclusién urbana de las grandes ciudades, es necesario realizar un analisis de los principales aspectos

clave que perjudican el acceso a las oportunidades que las ciudades proporcionan a sus residentes.

De acuerdo a los parametros destacados por el Banco Mundial (World Bank, WB), la inclusion urbana

viene definida por tres dimensiones que caracterizan la pobreza y la desigualdad urbana (Baker y
Gadgil, 2017):

1) Inclusién econdémica

Barreras al empleo formal: los grupos en situacion de vulnerabilidad se encuentran con trabajos
informales, con menores salarios, sin contratos ni seguridad social y sin proteccién

Resiliencia: los desastres naturales y crisis econémicas en las ciudades tienen mayor impacto
sobre la poblacién con empleos menos cualificados y los grupos mas pobres, donde los

impactos econémicos y sociales son mucho mayores que en la poblacién urbana general.

2) Inclusién espacial

Accesibilidad: el acceso a la vivienda y los servicios basicos por regién varian
considerablemente, lo cual estd relacionado estrechamente a aspectos legales en zonas
informales, a limitaciones del mercado y a insuficiente infraestructura urbana.

Asequibilidad: los altos costes a los que se enfrentan las clases mas pobres en las ciudades
limitan su acceso a los servicios publicos, mas costosos en los suburbios que no se ven
favorecidos por las economias de escala

Calidad y seguridad: la informalidad de los asentamientos disuade a sus residentes de
inversiones para mejorar la vivienda y el barrio, dejandolos mas vulnerables todavia. El
abastecimiento de agua por vendedores privados sin regular y los accidentes de trafico por la
falta de infraestructuras y transporte urbano también aumentan su vulnerabilidad.

3) Inclusién social

Derechos limitados de propiedad y uso del suelo: los altos niveles de informalidad en la region
significan que la seguridad del uso y propiedad de tierras no estén al alcance de los mas
desfavorecidos. El estatus de residencia que predomina en muchos paises y los roles de
género vigentes impide su acceso a mujeres y migrantes rurales.

Participacion ciudadana: los sistemas gubernamentales centralizados limitan la participaciéon
en la gobernanza y la planificacién urbana.

Proteccion social: a pesar de que la asistencia social ha aumentado en la mayoria de los paises,
los niveles se mantienen bajos y muchos residentes no reciben lo suficiente para cubrir sus
necesidades.

Subgrupos marginados: nifios, mujeres, personas de la tercera edad, personas discapacitadas
y migrantes rurales se encuentran en situacion de desventaja en el acceso al mercado laboral
y a los servicios sociales, con politicas de exclusién que aumentan el coste de oportunidad de

la integracion en la vida de las ciudades.
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El concepto del capital social pone en valor las relaciones sociales como un activo presente en la
sociedad y cuya promocion y fortalecimiento son imprescindibles de tener en cuenta en las politicas de
desarrollo. EI WB define el capital social como las redes, asociaciones, normas y valores que permiten
a las personas actuar de forma colectiva para producir una externalidad positiva a favor de las mismas
o de la comunidad (Grootaert y Van Bastelar, 2002). Por tanto, su contribucion, no solo a la dimension
social de la inclusién, sino también en las relaciones econdmicas y espaciales entre las personas lo
convierten en una concepto clave para la inclusion urbana en todos sus niveles, por lo que la
implementacién de modelos urbanos que generen impactos positivos para la formacion de capital social
se presenta como un asunto critico para poder alcanzar verdaderas ciudades inclusivas para toda la

poblacién.

En los siguientes apartados se realiza una revision bibliografica, identificando diversos condicionantes
que afectan a la inclusion urbana y la formacién de capital social, cuyo estudio se presenta critico para
fomentar el desarrollo sostenible, accesible e inclusivo de las ciudades, con especial atencién a los
aspectos culturales que condicionan el contexto en el que se desarrolla la investigacién, asi como
también se presenta el modelo Transit-Oriented Development y las caracteristicas especiales de su
implementaciéon en China. A continuacion, se analiza el caso de la ciudad china de Shenzhen,
evaluando los aspectos especificos que definen la problematica china en torno a la exclusién urbana
en las grandes areas metropolitanas del pais. El capitulo 5 desarrolla el marco tedérico en el que se
define el disefio de la investigacién. En el capitulo 6 se presenta la metodologia para la implementacion
de un modelo analitico enfocado en el estudio de los patrones de capital social que se generan en los
procesos de crecimiento urbano, basados en como los sistemas de transporte y el medio urbano
afectan en la generacion de capital social para la poblacién residente. A continuacién, se presentan los
resultados obtenidos a través del estudio de campo realizado y el analisis de los datos implementados
en el modelo. Finalmente, se exponen las conclusiones extraidas de la investigacion y se discute en
torno al papel del capital social en los procesos de crecimiento urbano y los patrones identificados que

orientan a las ciudades de la region hacia modelos urbanos mas inclusivos, accesibles y sostenibles.
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2. EL CAPITAL SOCIAL EN EL DESARROLLO URBANO

Las politicas de desarrollo urbano tienen un alto impacto en la poblacion local y en las relaciones que
existen entre las comunidades?. En las comunidades sostenibles se priorizan aspectos como salud,
seguridad y equidad entre la ciudadania. Estas dimensiones interdependientes del bienestar
comunitario requieren un marco politico que resalte las conexiones esenciales para su desarrollo.
Osborne et al. (2016) remarca la utilidad del capital social como una estrategia de conexién con
potencial para asistir a quienes estan a cargo de la planificacién urbana en la mejora de los atributos
para la sostenibilidad de comunidades en nuevos proyectos urbanisticos o ya existentes. Por tanto, el
disefio urbano de las ciudades tiene un rol muy importante para fomentar la formaciéon de flujos de
capital social® y las intervenciones publicas que pueden cambiar los espacios urbanos pueden también
a su vez alterar la sostenibilidad social (Fernandez, 2015).

Por ello, el modelo de ciudad ha sido uno de los temas de debate por su influencia en la calidad de vida
de las comunidades. El modelo de ciudad dispersa (tan utilizado en décadas pasadas en Estados
Unidos, incrementando la dependencia de vehiculos privados) con muchos sub-centros de trabajo y
ocio distantes fue visto como una solucién mas sostenible y eficiente. Sin embargo, Debertin y Goetz
(2013) senalan que el impacto generado en el capital social fue negativo debido a que las personas
trabajadoras situadas en zonas dispersas raramente se ven, otorgando ademas a los grandes distritos
de negocios ventajas competitivas sobre estos. Por tanto, la dispersion social causada por largas
distancias a recorrer y los patrones de desarrollo de la ciudad dispersa deben ser evitados al disminuir
el tiempo que las personas tienen para socializarse, para su vida personal y para participar en las
actividades comunitarias. Las ciudades necesitan suficiente espacio para que las instalaciones y
espacios publicos sean accesibles para toda la poblacién, aunque si estas zonas no estan ubicadas en
el centro de la comunidad no creara el foco para la generacion de capital social (Debertin y Goetz,
2013). Los barrios que combinan zonas residenciales con colegios, bancos, institutos, supermercados,
instalaciones de ocio o comercios crean un mayor sentimiento de pertenencia en la comunidad
(Christensen, 1986).

En linea con esta visidn, Arbab (2011) concluye que la presencia de comunidades aisladas o marginales
refleja desigualdades econdmicas y sociales entre la ciudadania. Ademas, Paranagamage et al. (2010)
sefiala la importancia de mejorar las conexiones con otras comunidades como medio para retener a la

poblacién residiendo durante largo tiempo, por lo que el desarrollo de un sistema de transporte publico

2 New Economy Foundation: http://neweconomics.org/2000/05/prove-it/

3 Big Ideas. Social Capital Group. http://www.washington-

apa.org/assets/docs/2015/Ten _Big Ideas/21 %20updated%20use%20this%20version%20big%20ide
as%20social%20capital%20report.pdf

10
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accesible e inclusivo juega un papel fundamental para la igualdad de oportunidades, especialmente de
la poblacion mas vulnerable. Como Dipetrelio et al. (2016) indica, las personas con discapacidad
pueden lograr un mayor grado de libertad cuando cuentan con total accesibilidad a una variedad de
modos de transporte, pero este solo puede conseguirse cuando el transito hacia estos (infraestructura
y condiciones del medio urbanizado) permiten el pleno acceso a las paradas de los medios de
transporte, estaciones y vehiculos. Shah et al. (2017) también resalta el papel del transporte urbano
como soporte basico que permite a las mujeres participar en la vida laboral, pudiendo incentivar el
cambio social para transformar el mundo entero.

1. Patrones de capital social asociados a procesos de desarrollo urbano orientados al
transporte

Diversos estudios han relacionado los modelos urbanos con la generacion de capital social, pues
determina el medio habitable en el cual se dan lugar las interacciones entre las personas y su
configuracion puede en gran medida fomentar u obstaculizar las relaciones interpersonales. Besser
(2008) sugiere una relacion entre una tendencia descendente en capital social con el modelo
urbanistico, indicando que la dispersion urbana, debido a la necesidad de mayores desplazamientos
laborales que supone, podria ser el causante de un menor acceso al capital social, como resultado de
menos viajes orientados a las relaciones sociales. Ademas, el impacto generado por los modelos
contemporaneos de desarrollo urbano para la inclusion social ha sido un tema de discusion por varios
autores (Kamruzzaman et al.,, 2014; Noland et al., 2016, Fernandez, 2015), especialmente en lo
referente al modelo TOD, el cual se explica mas detalladamente en el siguiente capitulo. Leyden (2003)
sefala que quienes residen en barrios con zonas peatonales generan mas capital social que quienes
viven en zonas orientadas al automévil y también sienten mas conexién con su vecindario, conocen
mas a las personas del barrio y tienden mas a contactar con autoridades locales. En Brisbane
(Australia), Kamruzzaman et al. (2014) analiz6 la capacidad del modelo TOD para generar capital
social, enfocado en las escalas de confianza y reciprocidad y en las conexiones con los vecinos,
midiendo las diferencias entre las personas que viven en TODs, TADs (Transit-Adjacent Developments)
y suburbios, concluyendo que las personas residentes en TODs presentan mayores niveles de capital
social, pudiendo asi fomentar el desarrollo de la sostenibilidad social. Wood et al. (2008) también resalta
las diferencias en los niveles de capital social que existen entre diferentes barrios, incluso después de
ajustar las diferentes covariables que pudieran desviar los resultados.

No obstante, los modelos contemporaneos de desarrollo urbano vienen ligados a las redes de
transporte masivo y sus nodos, en torno a los cuales se centra el crecimiento urbano. El desarrollo de
los sistemas de transporte y el desarrollo urbano son dos aspectos que siempre han venido
relacionados y forman los dos ejes principales del crecimiento de las ciudades, siendo imposible el
estudio de uno de ellos sin tener en cuenta el otro. Diversos estudios analizados evaltan la idoneidad
de los procesos de desarrollo urbano en funcién de su orientacion al transporte y los impactos que tiene

11
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el modelo urbanistico en los patrones de transporte concluyen en la necesidad de un enfoque urbano
mas sostenible que evite los problemas asociados al uso del automévil (Banister, 2011; Steg y Gifford,
2005). El modelo TOD cuenta con una extensa literatura sobre su influencia en los patrones de
transporte, mostrando claras evidencias del fomento de modos de transporte sostenibles a través de
un disefio urbano sostenible (Cervero, 2002; Curtis et al., 2009).

Banister (2011) sefala 3 estrategias objetivo en el desarrollo urbano:

1. Reducir la necesidad de desplazamientos (especialmente en automovil)
2. Fomentar un mayor uso el transporte publico y transporte activo
3. Reducir las distancias a recorrer

Por tanto, el sistema de transporte se presenta como un elemento clave en los procesos
contemporaneos de desarrollo urbano para evaluar su impacto en la generacién de capital social. Esta
relacién ha sido estudiada en profundidad por varios estudios, que ven cémo los tiempos de
desplazamiento diarios al trabajo tienen efectos negativos en la satisfaccion social (Delmelle et al.,
2013), en la participacion y la confianza generalizada (Mattisson et al., 2015), en el tiempo empleado
en las actividades sociales (Besser et al., 2008) o en la generacion de capital social (Putnam, 2000).
Los largos desplazamientos influyen negativamente en el capital social, puesto que las personas tienen
menos tiempo para gastar con sus amigos (Christian, 2012). Rahn et al. (2009) sugiere que en Estados
Unidos desplazamientos de mas de 45 min estaban asociados con menor confianza generalizada,
mientras que Delmelle et al. (2013) relaciona menores niveles de satisfaccion social con
desplazamientos superiores a los 30 min. Ademas, también se ha identificado la existencia de
variaciones en los impactos en el capital social en funcién del modo de transporte (Mattisson et al.,
2015) y en el nivel de servicio del transporte publico (Delmelle et al., 2013), asi como una mayor
satisfaccion y bienestar psicosocial al realizar los desplazamientos de forma activa que de forma pasiva
(Adama et al., 2018; Martin et al. 2014). Putnam (2000) concluye que cuando los desplazamientos son
realizados en vehiculo privado en solitario existe un impacto desfavorable para la formacién de capital
social. No obstante, Curtiss y Mollers (2016) evidencian la necesidad de mas estudios realizados en
paises en una etapa en transicion en su desarrollo, puesto que una reduccion en los desplazamientos
laborales podria contribuir a la sostenibilidad social de comunidades rurales, y sefiala que un mayor

nivel de capital social a nivel comunitario puede representar un factor decisivo en la decision de emigrar.

2. El capital social en la cultura china: la figura del guanxi

Como se analiza mas en profundidad en el capitulo 4, en China el registro doméstico Hukou conlleva
consecuencias negativas muy relevantes para la integracion de las personas migrantes en las ciudades
del pais, lo que repercute considerablemente en la formacion de capital social y en el desarrollo de las
redes sociales. Segun Lu y Xia (2016), debido a la segmentacion de la sociedad en las ciudades, es

dificil establecer redes sociales urbanas-rurales integradas, lo que puede resultar en una mayor
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desconfianza entre la poblacién urbana y rural. Ademas, la existencia del registro doméstico evita que
organizaciones, actividades o servicios sociales de comunidades urbanas puedan proporcionar apoyo
social a migrantes laborales. De la misma forma, los sindicatos de trabajadores no cubren a este
colectivo tampoco, limitando asi las redes de capital social de las comunidades de inmigrantes en las
ciudades, provocando una mayor desintegracién, en términos de apoyo social, entre residentes
urbanos y migrantes laborales. Por tanto, esta desintegracion con la poblacién urbana perjudica todavia
mas la situacion de migrantes rurales al verse limitadas sus redes de apoyo social. En linea con Chang
et al. (2011), a pesar de que las relaciones de parentesco y las redes preexistentes de capital social
tienden a proporcionar a la poblaciéon inmigrante estabilidad y seguridad laboral, se observa una
relacién negativa con sus ingresos y con su satisfaccion. A diferencia de esto, las nuevas relaciones de
amistad establecidas con la poblacién urbana local suponen nuevas formas de capital social en la
ciudad de destino, lo que se asocia de forma positiva a mayores niveles de satisfaccion, mayores
ingresos y mejor ambiente laboral, asi como a una mayor probabilidad de conseguir acabar
encontrando un empleo permanente en el mercado laboral formal.

De esta manera, la generacion de capital social esta intimamente ligada a la dimensién econdémica de
la inclusién urbana. Lu et al. (2013) sefiala la fuerte repercusion que tiene el capital social sobre los
ingresos, especialmente cuando viene asociado a fuertes lazos entre personas. Sin embargo, de nuevo
el registro Hukou establece diferencias relevantes, puesto que estas conexiones no benefician con la
misma intensidad a migrantes rurales como lo hacen con la poblacién urbana, siendo en gran medida
la causa de las desigualdades salariales entre estos dos grupos sociales. Ademas, también se observa
que la segregacion provocada por el sistema de registro doméstico ha dado como resultado una
exclusion social y discriminacion que ha limitado substancialmente la acumulacion y movilizacién de
capital social de migrantes rurales, destacando asi el papel que el capital social juega en la inclusion

econdmica de la poblacion migrante y en las desigualdades entre ambos grupos.

Al analizar los patrones sociales que tienen una mayor afeccién en la integracién de las personas
migrantes rurales en las ciudades de acogida, Huang (2018) sefiala como clave la dimensién de la
confianza social. La idea de confianza social constituye la base para la cooperacion social en las
sociedades modernas, incluida China, y supone un importante indicador de la disposicién de ambos
grupos a establecer contactos significativos con otras personas y grupos, siendo un factor muy
relevante en el contexto urbano chino. Entre los aspectos del capital social que analiza, el apoyo de las
redes sociales y la conexion con el vecindario se asocian con altos niveles de confianza, mientras que
los efectos que tienen las organizaciones civicas son relativamente débiles. Sin embargo, estos
patrones tienen de nuevo una gran variacion entre los distintos grupos de la sociedad urbana, poniendo

de manifiesto el importante impacto que tiene el registro Hukou en la conexion y confianza social.

Las personas migrantes por motivos laborales en China confian en las redes sociales para su
integracion en la vida urbana, especialmente para lograr oportunidades laborales. Esta conexion,
denominada guanxi en la cultura china, constituye una fuente de recursos mucho mas importante que

el apoyo formal proporcionado por las instituciones gubernamentales (Yue et al., 2013; Li et al., 2006;
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Liy Liu, 2011). La figura del guanxi se define como un lazo diadico, particular y sentimental que tiene
el potencial de facilitar intercambios de favor entre las partes conectadas (Bian, 2006), que es visto
como un poderoso generador de capital social en China que conecta a dos individuos con obligaciones
hacia la otra parte basadas en normas de afeccion y favoritismo (Bian, 2011). Liu (2018) categoriza las
relaciones del guanxi mayormente utilizado por las personas migrantes rurales en las ciudades en tres:
familiares, amistades y compatriotas del mismo lugar de origen, siendo este ultimo el que suele prestar
un apoyo social mas estable en el nuevo entorno urbano y su papel se presenta como crucial en la
inclusién econdémica de las personas migrantes rurales. Ademas, Liu (2001) resalta el importante papel
que tienen compatriotas rurales en la inclusion residencial (dimension espacial de la inclusion urbana)
en un estudio de caso de Pingjiang, en Shenzhen. Liu (2018) explica la relacién de confianza con
compatriotas en el hecho de que, como migrantes rurales, la vida en la ciudad puede ser mucho mas
dificil comparada con el entorno familiar del campo, por lo que su experiencia es el mejor predictor para
la toma de decisiones, facilitando también el proceso migratorio y reduciendo los costes tanto

econdmicos como psicoldgicos en la sociedad de acogida.

Por tanto, la figura del guanxi yace en el centro de la vida diaria, tanto en el plano social como en el
econdmico y esta considerado como el aspecto mas importante en todos los ambitos, desde la politica
a la economia y desde los estamentos oficiales a la vida callejera (Gold et al., 2002). Se trata de una
forma de capital social especifica de la cultura china que facilita el acceso a recursos sociales,
econdmicos o culturales sin esperar una accion reciproca inmediata. Sin embargo, como Li et al. (2007)
sefiala, a pesar de que muchas investigaciones han mostrado los efectos positivos del guanxi en la
inclusion social de migrantes laborales en la sociedad urbana, la clave no esta en “encontrar al
conocido”, sino en “encontrar la persona correcta” que le ayude en su inclusién en la sociedad, puesto
que el mismo contacto podria proporcionar a las personas migrantes diferentes efectos de integracion
en la ciudad.
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3. DESARROLLO URBANO ORIENTADO AL TRANSPORTE:
EL MODELO T.O.D.

Los procesos de planificaciéon urbana pueden contribuir a las nociones contemporaneas de desarrollo
sostenible incluyendo la gobernanza como un pilar basico en los procesos de desarrollo urbano. El
objetivo es transformar el medio urbano con el fin incentivar el desarrollo social de la comunidad,
fomentando el uso mixto del suelo en las zonas residenciales, en aras de incentivar las actividades
econdmicas locales a través de una mayor distribucién geografica en toda la zona, proporcionando una
trama urbana agradable para el transito y que proporcione una movilidad inclusiva y sostenible. Esto
implica un sistema de transporte integral y accesible para todos, con un disefio urbano sin barreras,

donde el centro del desarrollo se distribuya alrededor de las estaciones de transporte publico accesible.

Arbab (2011) concluye que una de las precondiciones para alcanzar la sostenibilidad social es la
creacion de un entorno urbano y una apariencia de los espacios publicos satisfactorios y harmoniosos.
La presencia de barrios aislados y deprimidos refleja desigualdades sociales y econdmicas entre la
ciudadania. La expansién de suburbios deprimidos y sin planificar no solo conlleva contaminacion e
impactos visuales desfavorables, sino que también puede resultar un catalizador de criminalidad y
conductas negligentes, por lo que los aspectos sociales y econdmicos deben ser considerados en el

desarrollo urbano para proporcionar justicia social y ciudades saludables.

1. El modelo Transit-Oriented Development (TOD)

Entre los modelos contemporaneos de desarrollo urbano, el modelo TOD (Transit-Oriented
Development) se ha presentado como una posible solucién hacia el desarrollo sostenible en ciudades
de todo el mundo. La definicion del modelo TOD, segun City and County of Denver (2006), es la
siguiente: “TOD es mas que un simple desarrollo urbano cercano al transporte publico. Un TOD de
éxito es capaz de crear barrios agradables, llenos de actividad y adaptados a las necesidades de
peatones; con una mezcla viviendas, comercio y la posibilidad de elegir entre diversos modos de
transporte; una simbiosis a largo plazo entre agentes publicos, privados y la propia poblacion residente;
ademas, facilita el acceso a los lugares de trabajo en la regidon, los centros administrativos o

gubernamentales, los equipamientos sanitarios y los destinos culturales o de ocio”

Como Curtis et. al. (2009) sefala, el modelo TOD encaja con la preocupacion por estilos de vida
sostenibles, el futuro y los demas, asi como por temas de injusticia social y equidad, puesto que
posibilita que la poblacién mas vulnerable tenga acceso gracias a un eficiente transporte publico a los

servicios que se concentran alrededor de las estaciones (mediante usos mixto del suelo, densificacion
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urbana y un entorno transitable, entre otros factores), como actividades comerciales y de ocio,
fomentando asi el desarrollo local de la zona. En linea con este enfoque, Noland et al. (2016) sefiala
que las expectativas son que el modelo TOD tenga un impacto positivo en el estilo de vida y las
actividades de los individuos que residen, trabajan y frecuentan la trama urbana, lo que puede
incrementar el capital social. Sin embargo, la implementacion del modelo TOD no siempre es exitoso,
puesto que los desarrollos urbanos que no consiguen alcanzar un balance entre los usos del suelo
residenciales y comerciales no terminan de desarrollar todo su potencial para la generacion de capital
social (Irvine, 2012).

Se trata, por tanto, de un modelo de desarrollo urbano basado en una movilidad accesible y sostenible
alrededor de estaciones de transporte publico. Sin embargo, el éxito en la implementacién del modelo
no es facil por los muchos factores que intervienen y la transferencia de buenas practicas de otros
casos no es una garantia de éxito, puesto que los diferentes contextos deben ser caracterizados y
analizados especificamente para determinar la solucién idénea (Ortufio et al., 2017). El modelo TOD
esta sujeto al contexto geogréfico, legal, politico y cultural que podrian no producir los resultados
deseados, siendo necesario una perspectiva cultural, historica y social. Ademas, durante las primeras
fases del proceso de planificacion es necesario tener en cuenta las necesidades de las personas con
discapacidad, puesto que en muchos proyectos de TOD, estas no son consideradas hasta que el
proyecto es substancialmente planificado o, incluso, ya construido, resultando inaccesibles para los
colectivos més vulnerables (TODresources, 2017).

Ademas, otro de los problemas que han venido asociados a la implementacién del modelo TOD ha sido
su relacion con el fendmeno de la gentrificacion, con el consiguiente desplazamiento de la antigua
poblacién residente durante el proceso de regeneracién urbana. Los modelos actuales de desarrollo
urbano tienden a proporcionar una accesibilidad a la vivienda solo para las clases mas altas, dejando
a las personas mas pobres fuera del acceso a los servicios publicos basicos. Como consecuencia, en
los paises en desarrollo nos encontramos dos modelos urbanisticos contrapuestos: nuevos barrios
regenerados y equipados con todos los servicios necesarios donde solo acceden las clases altas y
suburbios en zonas urbanas deprimidas donde se alojan las clases mas bajas y migrantes laborales,
con materiales de baja calidad y sin los servicios basicos, que ademas son el objetivo de préximos
proyectos de regeneracion urbana, con los consiguientes desahucios y desplazamiento a otras zonas

deprimidas de las ciudades.

2. Lasredes de transporte en el desarrollo

Las redes de transporte proporcionan accesibilidad al medio urbano y su desarrollo supone una
apertura de oportunidades (econémicas, sociales y espaciales) para la inclusién urbana de la poblacion.
Varios estudios han establecido los claros vinculos entre pobreza urbana, transporte, accesibilidad a

servicios publicos e inclusion social y econémica (Lucas et al., 2001; Raje, 2003; Kenyon, 2003).
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En el contexto de las grandes ciudades asiaticas, observamos una escasa integracion del transporte,
lo cual es esencial para proporcionar accesibilidad y seguridad para los colectivos mas vulnerables,
como personas con discapacidad, migrantes, mujeres y nifios, que requieren de una red de transporte
integral para satisfacer sus necesidades de desplazamiento. Asi, la alta urbanizacion que estos paises
estan soportando requiere modelos de desarrollo urbano inclusivos, donde los barrios marginales dejen
de ser la Unica solucion para millones de personas desplazadas del campo a la ciudad. La falta de
recursos obliga a la poblacion a vivir en condiciones insalubres y sin acceso a los servicios publicos,

por lo que las redes de transporte se presentan como un factor clave para su inclusién urbana.

Ademas, desde una perspectiva de género, el problema del desarrollo urbano adquiere otra dimensién.
La seguridad de las mujeres en el transporte publico requiere un enfoque distinto que asegure la
equidad en las politicas de movilidad y proporcione igualdad de oportunidades, a la vez que asegure
su integridad y proporcione una sensacion de seguridad real que incentive su uso por parte de ellas.
Segun el Banco de Desarrollo Asiatico (2013), las mujeres rechazan mejores oportunidades laborales
lejos de sus hogares por empleos locales con peores salarios y condiciones cuando el sistema de

transporte publico no es seguro ni asequible.

3. El modelo TOD en las ciudades chinas

Las ciudades chinas han sufrido un enorme proceso de urbanizacion acelerada en las ultimas décadas,
con los consiguientes problemas relacionados con las necesidades de transporte y la eficiencia del uso
del suelo y del entorno urbano habitable. Esto ha sido puesto de manifiesto por Song y Tang (2016),
que indica que ciudades como Pekin, Shanghai, Guangzhou o Shenzhen han practicamente doblado
el tiempo medio de los desplazamientos laborales desde 2010. Concretamente en Shenzhen, se ha
visto incrementado de 46 minutos en 2010 a 89 minutos en 2014.
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Figura 1. Tiempo medio de desplazamientos laborales en 2010 y 2016.
Fuente: Song y Tang (2016)

El modelo TOD ha sido considerado como una buena estrategia de desarrollo urbano en las ciudades

chinas desde finales de los noventa con el fin de incorporar sistemas de transito rapido y reducir los

problemas urbanos asociados a los procesos acelerados de urbanizacion (Qi, 2017). Sin embargo, su

implementacion ha supuesto una necesidad de adaptacién del modelo original al contexto chino, que

presenta unas caracteristicas propias que distan mucho del modelo estadounidense donde se origind.

Wang

(2016) enumera una serie de diferencias entre las ciudades chinas y estadounidenses que

explican la necesidad de adaptacion del modelo TOD:

1)

2)

3)

Diferentes etapas en el desarrollo urbano: el modelo TOD fue disefiado frente a modelos
urbanos orientados al coche, mientras que en China los niveles de motorizacion son todavia
muy inferiores, siendo el transporte publico, bicicleta y caminar los medios de transporte
dominantes. No obstante, la mayoria de ciudades chinas estan todavia en fase de desarrollo,
expandiéndose a gran velocidad, por lo que se trata del mejor momento para impulsar modelos
de desarrollo urbano orientados al transito.

Diferencia de densidades: uno de los principales objetivos hacia los que se originé el modelo
TOD era frenar la dispersién urbana y la baja densidad (Cathorpe, 1993). Sin embargo, esta
problematica no se da en China, donde la mayoria de los espacios urbanos tienen una densidad
muy superior a la idénea para implementar el modelo TOD.

Diferencias en la propiedad del suelo: a diferencia de casi todos los paises occidentales donde
la propiedad es privada, en China todo el suelo urbano es propiedad del estado (el suelo rural
es propiedad de las cooperativas). Esto permite a las ciudades controlar el crecimiento urbano
y evitar la dispersién y la baja densidad urbana.
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4) Diferencias en las inversiones en transporte publico: mientras que en Estados Unidos los
proyectos de transporte publico tienen problemas de financiacién por parte de las
administraciones publicas, en China se considera un elemento crucial para el crecimiento
urbano, siendo fuertemente respaldado por los gobiernos y asentando los cimientos para el
desarrollo urbanistico mediante el modelo TOD.

5) Diferencias culturales: histéricamente las ciudades chinas se han considerado los centros
culturales y econémicos, proporcionando oportunidades, servicios publicos e infraestructuras
del pais, habiendo creado entornos compactos y de alta densidad, mientras que la orientacion
al vehiculo privado de las ciudades estadounidenses ha proporcionado un modelo urbano con
casas independientes en suburbios alejados y distanciadas de los centros publicos vy

comerciales.
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4. ANALISIS DE CASO: LA CIUDAD DE SHENZHEN

1. Aproximacién socioecondémica y aspectos especificos

Situada en el sudeste de China y considerada como la mayor area urbana del mundo en cuanto a
poblacién y tamafo?, la region metropolitana del Delta del Rio Perla® (Pear! River Delta, PRD) es uno
de los maximos exponentes de los procesos de urbanizacion acelerada que se llevan produciendo en
China durante las ultimas décadas, dando lugar hoy en dia a una mega-regién urbana de 120 millones
de habitantes ® compuesta por nueve ciudades de China Continental (Guangzhou, Shenzhen,
Dongguan, Foshan, Zhuhai, Jiangmen, Zhongshan, Zhaoqging, y Huizhou) y dos Regiones
Administrativas Especiales (Hong Kong y Macao). A pesar de que todas las municipalidades han
resultado relevantes para el desarrollo histérico de la region, son tres los actores principales, Hong
Kong, Shenzhen y Guangzhou; que han emergido como piezas clave de su crecimiento por diversas
razones econdomicas y politicas en la region, donde su estructura urbana policéntrica ha sido clave para
su desarrollo a escala mundial, aunque su fragmentacion politica también aparece como una barrera
para su mayor desarrollo (Bie et al., 2015).

La ciudad de Shenzhen, con mas de 12 millones de habitantes, ha experimentado un enorme
crecimiento urbano en las ultimas décadas, pasando de ser un pequefo pueblo pesquero de unos
30.000 habitantes hace apenas 40 afios a la gran metrépolis de hoy en dia y uno de los principales
centros de produccion del pais y de todo el mundo. La orientacion de su economia hacia la alta
tecnologia la ha convertido en la sede de las mas exitosas empresas del sector, entre las que destacan
las multinacionales de servicios tecnolégicos Huawei y Tencent. Ademas, su ubicacidon como nexo de
unién entre Hong Kong y China Continental ha sido un claro dinamizador del desarrollo econémico,
impulsado por la continua apertura al mundo del pais asiatico, que ha traido asociado el consecuente

crecimiento urbanistico y econémico de la ciudad y la region.

El crecimiento del PRD en las ultimas décadas es el resultado de la estrategia de desarrollo
implementada por el gobierno central entre 1979-1991, “Unbalanced Development’. Los impactos
positivos de las politicas de apertura en las regiones del Este fomentaron un mayor crecimiento de
estas zonas en comparacion con las areas centrales y del Oeste. Los modelos de desarrollo econémico

han estado guiados por la Teoria de Crecimiento de Polos (Growth Pole Theory, GPT). Los tres nodos

4 Seguin informe del WB: http://www.worldbank.org/en/news/press-release/2015/01/26/world-bank-report-
provides-new-data-to-help-ensure-urban-growth-benefits-the-poor

5> También nombrada como Gran Delta del Rio Perla para distinguir cuando se incluyen las Regiones
Administrativas Especiales de Hong Kong y Macao.

6 UN-Habitat (2011): State of the world’s cities report 2010/2011
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centrales para el desarrollo (el PRD, el Delta del Rio Yangtzé y la zona de Pekin-Tianjin-Tangshan)
alcanzaron un enorme impacto econémico, como resultado de la polarizacion del GPT, y ampliaron sus

efectos a escala regional, por las consecuencias expansivas del GPT (Lu y Deng, 2011).

No obstante, como Becker (2012) sostiene, el crecimiento urbano en muchos paises en desarrollo
actualmente, como China, viene asociado con dos fendmenos: (a) una migracion substancial de
personas desde regiones remotas del campo a las ahora abarrotadas grandes ciudades y areas
metropolitanas, incrementando todavia mas su densidad poblacional, y (b) un incremento continuo de
la propiedad de automoviles, resultando en un excesivo trafico de estas ciudades. Ademas, observamos
que los procesos de desarrollo han traido consigo aspectos sociales que es necesario analizar en
profundidad para comprender la realidad en la que se sitdan los millones de habitantes de la ciudad de
Shenzhen.

El gran crecimiento urbano vivido en las ultimas décadas solo ha sido posible con el esfuerzo de
millones de migrantes utilizados como mano de obra necesaria para el desarrollo de la ciudad. La
escasez de mano de obra provoco politicas por parte de las autoridades locales orientadas a favorecer
el empleo de las personas migrantes del que provenientes de las zonas rurales, de modo que a mitad
de los afios 90, la poblacién migrante suponia méas de tres cuartas partes de la poblacion total de
Shenzhen. Sin embargo, a partir de mitad de los 90 la situacién cambid, con el fin de la estrategia de
desarrollo implementada entre 1979 y 1991 y la consecuente reestructuracién econémica, resultando
en serios problemas de desempleo y esto, a su vez, en politicas mas restrictivas de empleo de poblacion
rural en las grandes ciudades del pais, haciendo que se concentre Unicamente en industrias y empresas
donde la poblacién local no quiere participar. Con el comienzo del nuevo siglo y las nuevas estrategias
de desarrollo de las regiones del oeste, se ha buscado el desarrollo rural para disminuir las enormes
disparidades entre las zonas urbanas vy rurales, lo que ha provocado la vuelta de muchas personas
migrantes rurales a sus regiones de origen, disminuyendo la presion laboral en las grandes ciudades,
lo que ha llevado a una menor restriccion de la movilidad laboral (Li, 2010).

A pesar del mayor énfasis hacia el desarrollo rural y hacia la formaciéon de una sociedad china mas
equilibrada, la problematica dualidad de la realidad china sigue siendo parte estructural de la sociedad
y sus consecuencias tienen impactos en aspectos sociales, urbanos o econémicos de su vida diaria,
segregando la sociedad entre poblacion rural y urbana. Desde el punto de vista social, se observan
desigualdades en el acceso a los servicios publicos, lo que obliga a la poblacién rural a tener que
ahorrar una mayor proporcion de sus ingresos al no tener acceso a seguridad social publica (Kalish,
2009). Ademas, esto afecta a sus opciones de vivienda, quedando limitadas a vivienda de bajo coste,
en suburbios con bajas condiciones de habitabilidad, altas densidades y segregados, fragmentando el
modelo urbano y perjudicando asi su inclusién espacial. Estos hechos se ven incentivados desde el
plano econdémico, pues la poblacion rural se ve, en la mayoria de casos, solo accesible al mercado
laboral informal, donde no cuentan con todos los derechos para registrarse en los programas de

seguridad social, viéndose discriminados respectos a quienes acceden al mercado laboral formal,
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aunque otras veces son estas mismas personas las que voluntariamente prefieren no vincularse a estos

programas al considerar que los beneficios de la seguridad social no son suficientes (Jiang et al., 2018).

Ademas, desde una perspectiva de género, el contexto chino genera grandes necesidades para las
mujeres migrantes. Liang (2003) identifica cuatro factores determinantes en la consecuciéon de sus
expectativas laborales: el registro nacional, el fendmeno de la poblaciéon “flotante”, las costumbres
patriarcales y las limitaciones del capital humano. El sistema dual ha perjudicado especialmente el
bienestar de las mujeres migrantes y sus condiciones de vida, restringiendo su movilidad laboral,
previniéndoles de poder establecerse formalmente en el mercado laboral y forzandolas a aceptar
trabajos informales con condiciones laborales desfavorables, resultando finalmente en un circulo
vicioso de constante discriminacion que obstaculiza sus posibilidades de mejorar sus condiciones de
vida.

A continuacién, se analizaran mas en profundidad algunos de estos aspectos especificos del contexto
de las ciudades chinas, con especial atencidén en el registro nacional, base del sistema dual y de la
fragmentacion social de China, y sus impactos en los procesos de desarrollo urbano, especialmente en
la ciudad de Shenzhen, con el fin de tener un mayor entendimiento de la realidad de la poblacién local
y de la situacién que condiciona los patrones de generacion de capital social asociados a los procesos
de desarrollo urbano orientados al transporte que, de forma cada vez mayor, se estan implementando

en las ciudades del pais.

2. EIl problema migratorio chino: el registro Hukou

El registro Hukou segrega a la poblacién china en funcién de su registro doméstico en Hukou rural o
Hukou urbano. De esta forma, la poblacién urbana en China no se define igual que en otros paises
como la poblacién que reside en las ciudades, sino como la poblacién que cuenta con registro urbano,
excluyendo a las personas que residen en la ciudad con Hukou rural. Como Peng (2004) senala, el
concepto de poblacion urbana utilizado en China ha creado confusién sobre el nivel de urbanizacion,
puesto que no toda la ciudadania esta registrada como poblacién urbana y el tamano de las ciudades

no termina de saberse con claridad.

Como se observa, muchas personas han emigrado de zonas rurales a la ciudad durante las ultimas
décadas, atraidas por el desarrollo y oportunidades econdmicas que brindan, pero su situacion es mas
similar a la de inmigrantes ilegales, ya que quedan excluidas de beneficios y derechos que la poblaciéon
titular de un Hukou urbano posee, formando la llamada poblacién “flotante”. A pesar de que muchas de
estas personas incluso han nacido en las ciudades, el registro Hukou se transfiere por filiacion y el
cambio de Hukou rural a urbano es un proceso largo, tedioso y complicado, que no siempre acaba con
éxito (Peng, 2004). Sin embargo, las personas titulares de Hukou rural no siempre buscan el cambio
de registro cuando emigran a las ciudades. El Hukou rural otorga derechos de propiedad y uso de sus

tierras, por lo que su explotacion es vista como una garantia que asegura su subsistencia en caso de
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que su insercion en el complicado mundo laboral de las ciudades no sea fructifera, a pesar de su
exclusién de los servicios publicos. Mientras tanto, el Hukou urbano da acceso a los servicios publicos
en las ciudades, como educacion, sanidad o subsidios para vivienda en propiedad; pero no sus titulares

no cuentan con otra opcién para desenvolverse en el exigente mercado laboral de las ciudades chinas.

Por otra parte, la poblacién flotante es especialmente relevante para el crecimiento urbano, ya que
resulta ser el grupo de personas mas dificil de medir en las ciudades chinas, ademas de haber supuesto
una relevante pérdida de autoridad gubernamental para las autoridades sobre los flujos migratorios
rurales-urbanos durante su transicién a las economias de mercado, lo que finalmente favorecié el
desarrollo del sector informal (Cheng y Selden, 1994). No obstante, esta dualidad ha llevado a un
desarrollo desigual e inequitativo, pero ha beneficiado enormemente el crecimiento econémico de las
ciudades. La migracion interna del campo a las zonas urbanas ha supuesto una gran cantidad de mano
de obra barata para el éxito econdmico de las ciudades chinas. De esta forma, la poblacidn laboral sin
Hukou urbano local, ha supuesto un 43% del empleo en el sector industrial (Chan, 2009) y la
contribucién de la mano de obra de migrantes rurales al PIB se estima entorno al 30% en grandes

ciudades como Shanghai (Chan, 2010).

A pesar de que muchas ciudades han implementado reformas para mejorar el sistema, no han tenido
los resultados esperados y los requerimientos para realizar la conversién de Hukou rural a urbano no
son faciles de cumplir. Asi, como Chan (2010) sefiala, la discriminacién continua, pero las nuevas
generaciones de migrantes (con mas educacion y conciencia sobre los derechos que sus ascendientes)
pueden ser menos tolerantes a abusos e injusticias, teniendo mas preparacién que las generaciones

mas antiguas para proteger sus intereses cuando no les tratan por igual.

Se trata por tanto de un sistema integral de la estructura socioeconémica china que condiciona las
estrategias de crecimiento a todas las escalas. Los problemas migratorios entre provincias afectan a
todas las dimensiones del desarrollo, puesto que las desigualdades que conllevan suponen que solo
un tercio de la poblacién pueda disfrutar de servicios sociales publicos. Esta realidad dual de la
sociedad caracteriza el contexto de la ciudad de Shenzhen, con desigualdades sociales entre
residentes de una misma localidad, y la reforma del sistema Hukou se presenta como un factor critico

para alcanzar la inclusién urbana.

3. Los procesos de urbanizacion: proliferacion de urban villages, gentrificacion y
desplazamientos forzados

Como Gottschalch (2013) indica, dos son las fuerzas que dirigen el crecimiento urbano de las ciudades
en China: la migracién rural-urbana y el crecimiento de las ciudades existentes mediante su
urbanizacioén in situ. De acuerdo con datos de la OCDE (Organizacion para la Cooperacién y el
Desarrollo Econdmicos), en las ultimas décadas mas de 300 millones de personas han migrado a las

ciudades chinas incrementando la movilidad laboral tras la apertura de los mercados al capital privado
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y realizando asi el proceso de urbanizacién mas masivo y rapido a escala mundial (Koen et al. 2013).
De esta forma, la tasa de urbanizaciéon ha incrementado de forma extraordinaria (fig. 2), lo que, en
ausencia de reformas estructurales, puede hacer que los migrantes rurales en China alcancen los 500
millones de personas en 2030 (Melander y Pelikanova, 2013). Sin embargo, a diferencia de lo ocurrido
en muchos otros paises en desarrollo, la presencia de grandes masas de migrantes rurales en las
ciudades no se ha traducido en suburbios con pobres condiciones de habitabilidad u ocupaciones
ilegales de viviendas debido a las severas restricciones impuestas por las instituciones chinas (Hao et
al., 2011).
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Figura 2. Aumento acelerado de la urbanizacién en China

Fuente: Melander y Pelikanova (2013)

A pesar de que la urbanizacién de la region del PRD esta principalmente dirigida por los intereses del
sector inmobiliario y orientado a generar beneficios econémicos a corto plazo (Liu, 2017), las personas
encargadas de la planificacién a escala nacional, regional y municipal cuentan con una gran
responsabilidad para asegurar la inclusion, accesibilidad y la sostenibilidad de las ciudades. Por ello, el
gobierno central esta incentivando la urbanizacién del pais como estrategia de desarrollo, buscando la
integracion de la poblacion rural en las ciudades (Chan, 2010). Asi, la inclusion urbana se presenta
como crucial para el éxito de los procesos de urbanizacion, donde no ha tenido los resultados

deseables, habiendo todavia un gran numero de residentes en las ciudades sin pleno acceso a los
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servicios publicos (Melander y Pelinkova, 2013). En este aspecto, el WB resalta los siguientes
aspectos’:

e Preparar para futuras expansiones espaciales, facilitando el acceso a los terrenos de forma
que la expansion pueda realizarse de forma eficiente, usando mecanismos como el desarrollo
orientado del suelo, compartir terrenos y reajustes de suelo o la transferencia de los derechos
del uso del suelo.

e Asegurar una urbanizacion econdmicamente eficiente mediante estrategias de urbanizacion
nacionales que aborden un sistema integral, reforzando las inversiones publicas en ciudades
grandes, medianas y pequefas para fomentar la diversificacion de la actividad econémica.

e Hacer la urbanizacion inclusiva mediante la planificacion de un crecimiento espacial que ayude
a reducir el desigual acceso a las oportunidades econémicas y abordar la vulnerabilidad de las
personas migrantes.

e Fomentar la urbanizacion sostenible, asegurando que las areas urbanas con alta densidad
estan bien ubicadas, planificadas y coordinadas para producir un entorno habitable y
transitable.

e Superar la fragmentaciéon metropolitana coordinando los servicios urbanos entre municipios

limitrofes con las autoridades regionales y otros mecanismos.

Debido a la transicién rural-urbana, China ha experimentado una redistribucion de su poblacién y un
desarrollo urbano que difiere considerablemente de los patrones experimentados en los paises
occidentales, con grandes aglomeraciones urbanas esparcidas espacialmente de forma desigual. Los
procesos de urbanizacion requieren que las regiones en desarrollo inviertan en infraestructura urbana
y creen instituciones para las ciudades. La ciudad de Shenzhen ha sufrido un proceso de urbanizacion
acelerada en las ultimas décadas, mostrando una espectacular tasa de urbanizacién con una media
anual de crecimiento del 10,5%8. Esta vertiginosa transformacion urbana ha situado en Shenzhen 49
edificios con mas de 200 metros de altura, mientras que otros 48 estan en construccion. Entre los
grandes edificios mas emblematicos se encuentran el Ping An Finance Centre, cuarto edificio mas alto
del mundo y el primero en Shenzhen, rodeado entre las montafias y la frontera con Hong Kong y que
se eleva hasta los 599 metros de altura, o el edificio Diwang o Shun Hing Square, en el centro financiero
de Shenzhen, con 384 metros de alto y que a principios de los 90 marcé un récord: se construyeron

cuatro pisos en nueve dias.

Sin embargo, los grandes edificios que definen el perfil de la ciudad esconden en su interior suburbios
con altas densidades de poblacién accesibles a las rentas mas bajas, las llamadas urban villages. Estos
asentamientos informales forman parte del modelo tradicional chino de vivienda y son caracteristicos

de las grandes ciudades chinas (como los hutongs en Pekin o los lilongs en Shanghai). Como Liu (2014)

7 Nota de prensa del WB: http://www.worldbank.org/en/news/press-release/2015/01/26/world-bank-report-
provides-new-data-to-help-ensure-urban-growth-benefits-the-poor
8 Seglin Anuario Estadistico de Shenzhen 2015 (Qi, 2017)
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sefiala, las urban villages son un fendmeno unico en China debido al sistema dual del uso del suelo,
en el que el estado es propietario del suelo urbano mientras que las cooperativas agrarias poseen el
suelo rural, y al sistema dual del registro doméstico. De esta manera, las urban villages desempenan
una funcién social unica dentro de las zonas urbanas al proporcionar vivienda de alquiler a bajo coste
para grandes cantidades de personas migrantes con bajos ingresos. Calles estrechas, formadas por
bloques de viviendas de baja calidad con uso mixto comercial, en la mayoria de los casos informal, y
una extremadamente alta densidad de poblacién definen la trama urbana de todas ellas, extendidas
por toda la ciudad, pero su caracteristica mas social es que se trata de un modelo urbano
(practicamente el Unico) que es econdmicamente accesible para las personas migrantes del campo a
la ciudad en las grandes urbes de China, ante la falta de accesibilidad a la vivienda convencional, dando

lugar una fragmentacién espacial de la ciudad.

No obstante, dado que la expansién urbana asociada a los procesos de desarrollo urbano no puede
darse de forma tan masiva como la tasa acelerada de urbanizacién requiere, los usos del suelo
tradicionales tienden a ser sustituidos por otros mas sostenibles, con una utilizacién del suelo urbano
mas intensa, dando lugar a una reurbanizacion o regeneracién urbana a gran escala que ha afectado
especialmente a las urban villages (Liu, 2014). Por ello, la reurbanizaciéon tiene consecuencias
significativas para las personas migrantes rurales, que se encuentran ante el peligro de perder su
vivienda asequible. Al analizar el contexto especifico de Shenzhen, la ciudad se ha convertido en uno
de los mas claros ejemplos de regeneracion urbana, de la que una parte importante ha consistido en la
renovacion de urban villages. Como Hao et al. (2011) apunta, las urban villages son rechazadas en los
procesos de planificacién urbana y se enfrentan a agresivos programas de demoliciéon-regeneracién
para reemplazarlas por barrios urbanos formales. Este proceso adoptado puede resultar devastador no
solo para las personas migrantes rurales, sino también para la economia local. Por tanto, Shenzhen, al
igual que otras ciudades chinas que implementan estos programas de regeneracién a gran escala,
deben afrontar no solo una mayor escasez de vivienda asequible, sino también un gran descenso en

la provision de empleo y servicios en las zonas regeneradas (Hao, 2012).

En contraposicién a esta situacién, en los recientes afios, se observa una amplia implementacion del
modelo TOD en China y especialmente en Shenzhen (Zhou, 2017), resultando una clara apuesta por
el desarrollo urbano sostenible y el eficiente uso de los recursos del suelo. Sin embargo, el modelo
TOD ha traido asociado, en muchos casos donde no ha proporcionado los resultados o6ptimos, el
fendmeno de la gentrificacién. Auspiciado por un ambiente urbano mas habitable y agradable y una
mayor accesibilidad mediante el fomento del transporte publico, el modelo TOD, implementado de
forma masiva en Shenzhen durante los ultimos afios, ha atraido el interés de la poblacién urbana,
especialmente de clases mas altas. Como Liu (2017) sefala, los cambios radicales llevados a cabo en
los barrios informales de Shenzhen, junto con un proceso de ascenso social en el que las personas
migrantes con bajos ingresos son reemplazadas por clases mas ricas, sitlan a estos proyectos de
reurbanizacion dentro de los procesos de gentrificacion, especialmente fundamentados en los

desplazamientos forzados. Por tanto, se observa una clara relacion dinamica entre los procesos de
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regeneracion urbana y la gentrificacion en la ciudad de Shenzhen, poniendo de manifiesto como la
reurbanizacion genera diferentes formas de desalojos de viviendas en los barrios urbanos de la ciudad

y dejando en situacién de exclusién espacial a la poblacidon migrante que los habitan.

Dada su rapida urbanizacion por una parte y por la otra, sus limitados recursos de suelo, Shenzhen se
encuentra en un cuello de botella sin precedentes en su desarrollo. La reurbanizacion de las urban
villages ha tenido como consecuencia el desplazamiento forzado de miles de migrantes rurales y los
modelos de desarrollo urbano no han logrado la inclusion espacial e integracion de la poblacion. Por
consiguiente, se observa una clara necesidad de incorporar enfoques mas sociales y humanos en los
procesos de desarrollo urbano con el fin de transformar el modelo de ciudad y de proporcionar una

mayor accesibilidad e inclusién urbana que doten de igualdad de oportunidades a todos sus residentes.

4. La motorizacién acelerada y los problemas de accesibilidad

A pesar de las altas densidades poblacionales que caracterizan a las ciudades chinas, la expansién
urbana que supone el crecimiento continuado alarga irremediablemente las distancias de los
desplazamientos laborales, provocando unas mayores necesidades de transporte para la poblacion
local que suponen una creciente dependencia de vehiculos motorizados. Sin embargo, la mayor parte
de la red de carreteras fue disefiada en una etapa anterior al “boom” del coche en China, lo que las
hace inapropiadas para poder soportar los niveles de demanda actuales. Por ello, la motorizacién se
ha convertido en uno de los problemas mas importantes de las ciudades chinas, lo que conlleva cada
vez mayores problemas medioambientales y de congestion del trafico, con los consiguientes problemas
para la salud de la ciudadania, que ven como la alta contaminacién de las ciudades se traduce en

enfermedades y desastres ambientales (Ortufio et al., 2017).

No obstante, cuando comparamos con otros paises desarrollados, observamos que la proporcion de
vehiculos privados en la distribucion de modos de transporte en China es todavia baja, aunque el
proceso de motorizacién avance muy rapido para un pais con su nivel de desarrollo y urbanizacion
(Schipper y Wei-Shiuen, 2006). China ha alcanzado niveles comparables de motorizacion y propiedad
de vehiculos privados con un menor PIB que el de otros paises y no parece que las medidas orientadas
a disminuir los problemas de transporte urbano en las ciudades de todo el pais estén dando resultados
esperanzadores. Aunque se han realizado grandes inversiones y muchos esfuerzos para hacer frente
a la enorme congestién de trafico y para modernizar las infraestructuras de transporte urbano, otros
medios como caminar, bicicleta o los sistemas de autobus tradicional estan siempre a la cola en la

planificacion del transporte y en las estrategias de desarrollo.

En el contexto de la ciudad de Shenzhen, vemos como en las ultimas décadas su crecimiento ha
cambiado totalmente los patrones de desplazamiento, pasando de un pequefo pueblo donde la
bicicleta era el unico medio de transporte alternativo a caminar a la gran metrépolis actual donde los

sistemas de transito rapido son la unica opcidén que pueden evitar la total dependencia del vehiculo
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privado. Sin embargo, los sistemas transporte rapido no cubren algunas de las zonas suburbanas
donde las personas mas pobres suelen residir porque no cuentan con suficiente cantidad de personas
que los utilizan. No obstante, como Pardo (2012) resalta, las necesidades de transporte urbano de
todos los grupos sociales son raramente cubiertas y esta situacion amenaza el desarrollo social y la
igualdad de oportunidades. Los sistemas de transporte no motorizado no suelen tenerse en cuenta y
las bicicletas no estan bien integradas con el transporte publico, lo que lleva a una pérdida de
potenciales personas usuarias. El problema se vuelve todavia peor con los desalojos forzados producto
de la gentrificacion, que hace que migrantes laborales sufran desplazamientos a ubicaciones mas
remotas, aumentando los desplazamientos laborales y haciendo que medios tradicionales y asequibles
como caminar o bicicleta sean menos viables (Peng, 2004), poniendo asi en dificultad las necesidades
de transporte de las personas migrantes del campo, disminuyendo su accesibilidad y complicando su

inclusion espacial.

Ademas, como Yu (2009) sefala, la poblacion residente con menores ingresos (en su mayoria
migrantes laborales) no pueden permitirse un vehiculo propio para satisfacer las necesidades de
transporte en la ciudad, siendo por tanto necesarias grandes inversiones en el transporte publico y en
movilidad sostenible para poder proporcionar accesibilidad e igualdad de oportunidades laborales a
toda la ciudadania, con especial atencién a la poblacion mas vulnerable y en situacion de exclusion

social.

5. Laimplementacion del modelo TOD en la ciudad de Shenzhen

El modelo TOD ha sido implementado recientemente en China y se ha utilizado en gran medida en las
estrategias de desarrollo urbano en la ciudad de Shenzhen, por lo que resulta necesario un analisis de
sus impactos en el comportamiento de la poblacién para ver como ha influido en los patrones de
desplazamiento y en la generacién de capital social. Como sostiene Qi (2017), su reciente
implementacion supone que el modelo TOD en China esté todavia en fase de investigacion y
planificacion, siendo necesaria todavia una definiciéon mas concreta del modelo a implementar, por lo
que las personas encargadas de ello deberan aprender de errores y adaptarlo para determinar la
tipologia de TOD que funcione de forma exitosa en las ciudades chinas. En este sentido, observamos
como su evaluacion en las ciudades chinas ha estado enfocado a los efectos positivos hacia la
sostenibilidad y accesibilidad urbana. No obstante, la inclusién urbana, especialmente su dimension

social, ha quedado excluida en la evaluacién de sus impactos.

En base a las directrices establecidas en 2009 para la implementacién de modelos de desarrollo urbano
orientados al transporte a escala regional en la ciudad de Shenzhen, se establecen 133 zonas clave
para la implementacién del modelo TOD, en su gran mayoria alrededor de estaciones de metro y
divididas en cuatro tipologias diferentes del modelo, resultando 9 TOD urbanos, 47 TOD suburbanos,

66 TOD locales y 11 TOD especiales (nodos de transporte) (Zhang et al., 2011). La diferenciacion viene
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definida por la configuracion de usos del suelo o por su cercania a nodos de transporte especiales
(Zhou y Dai, 2017):

e Los TOD urbanos estan caracterizados por un uso predominantemente comercial y de oficinas,
con algunos servicios publicos, espacios abiertos y escaso uso residencial, combinado siempre
con usos comerciales.

e En los TOD suburbanos dominan los usos residenciales y los servicios publicos, con una
proporcion relevante de usos comerciales y oficinas.

e Los TOD locales cuentan con un uso del suelo que es predominantemente residencial, con
algunos usos comerciales y servicios publicos orientados a satisfacer las necesidades de la
comunidad.

e Los TOD especiales se caracterizan por encontrarse alrededor de nodos de transporte clave
para la movilidad de las personas, como estaciones de ferrocarril (convencional o de alta
velocidad) o aeropuertos.

Tabla 1. Sugerencia de usos de suelo en los alrededores de las estaciones para las diferentes
tipologias de TOD.
Fuente: Zhou y Dai (2017)

Urban Suburban  [Neighborhood
Land-use type
TOD TOD TOD
Purely residential area 20%-30% 30%-45%
Residential Hybrid area of commerce and|
. 10%-15% 15%-25% 10%-15%
residence
(Commercial retail arca -5% 5%-10%
Commercial office 5%-10%
[Business office arca 20%-40% 5%-10%
Public service 5%-15% 15%-25% 20%-30%
Public open space 10%-20% 10%-15% 10%-15%
Land of roads 25%-30% 20%-25% 15%-20%
Land-use floor area ratio 3.0-7.0 2.0-4.2 1.8-2.7
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5. MARCO TEORICO DE LA INVESTIGACION

1. Planteamiento del problema

La implementacién del modelo TOD no es sencilla y los resultados finales dependen de muchos
factores, no siendo siempre la transferencia de buenas practicas una garantia de éxito, puesto que las
diferencias en el contexto resultan cruciales. Diversos autores han sefialado que factores, tanto
endbégenos como exdgenos, pueden impedir superar las barreras en su implementacién desde otros
contextos y es necesario un analisis especifico de su situacion legal, politica, geografica y cultural para
evitar la transferencia inadecuada de los patrones de desarrollo urbano (Tan, 2012; Renne, 2008; May
y Mardsen, 2010). Los patrones de capital social identificados asociados al modelo TOD estan basados,
en su gran mayoria, en el desarrollo de ciudades occidentales, debido al enfoque original del TOD hacia
los modelos de ciudad dispersa tradicionales de Estados Unidos, donde el modelo surgié para frenar
las bajas densidades. Sin embargo, las ciudades chinas presentan peculiaridades que afectan a las
relaciones recién expuestas, por lo que resulta necesario realizar un analisis de las diferentes tipologias
de TOD que se han llevado a cabo para adaptar el modelo a una ciudad en enorme crecimiento y con
tan particular situacion como Shenzhen.

Por otra parte, Qi (2017) identifica una falta de literatura sobre TOD y patrones de transporte en
diferentes contextos que debe ser abordado en estudios mas especificos. Las investigaciones
asociadas al TOD estan generalmente enfocadas en analisis estadisticos. Sin embargo, resulta
necesario abordar los impactos del modelo TOD en el comportamiento de los residentes locales,
especialmente en una ciudad con un entorno urbano en constante cambio como Shenzhen. Ademas,
el enfoque del modelo TOD en las ciudades chinas ha estado en las politicas de desarrollo urbano a
escala regional, siendo demasiado descriptivos y evidenciando una falta de analisis empirico a escala
local y comunitaria. En linea con esto, Fernandez (2015) también evidencia una falta de analisis
empiricos que evalien como el medio urbano influencia en el capital social. Por ultimo, Qi (2017) sefiala
una necesidad de investigar cudles son las caracteristicas por las que la poblacion de Shenzhen
preferiria vivir en un TOD y que facilitaria el cambio de patrones de transporte hacia opciones mas
sostenibles. En este sentido, Ortufio et al. (2017) sugiere que una mayor accesibilidad del vecindario
mediante transporte publico hace mas probable que las personas deseen vivir alrededor de la estacion,
dando una mayor correlacion en la provincia china de Sichuan entre los servicios de transporte urbano
y la mezcla de usos propia del TOD, proporcionando asi la accesibilidad mediante transporte publico
unas mas diversas e intensas actividades en la zona que contribuyen al desarrollo econémico local.

No obstante, la implementaciéon del modelo TOD en diferentes contextos ha tenido asociada una
reduccion de la distancia de viajes y una menor necesidad del uso del vehiculo privado, fomentando el

uso de medios de transporte activos y de transito. Sin embargo, en el contexto de las ciudades chinas,
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como Zhao et al. (2016) sefiala, el modelo TOD ha sido introducido en China hace tan solo dos décadas,
por lo que su implementacion esta todavia en fase de investigacion y planificacion en muchas ciudades
y la evaluacion de sus impactos debe ser todavia estudiada mas en profundidad. En Pekin, su estudio
concluye que el modelo TOD tiene una influencia positiva en los patrones de transporte, reduciendo de
forma exitosa las distancias de viaje y el uso del coche, siendo sus conclusiones similares a las
obtenidas en otros paises de Europa y América. Sin embargo, no se han identificado estudios que
evaluen la relacion de estas variables con la generacion de capital social en el pais, como si ha sucedido
en otras regiones del planeta, lo que nos lleva a plantearnos si los efectos de su implementacién en el

contexto chino traeran resultados similares en cuanto a los patrones de capital social.

Ademas, como Fernandez (2015) indica, tan solo hay un estudio que compare los patrones de capital
social entre barrios donde el modelo TOD se ha implementado con otros barrios donde no se ha
aplicado el modelo, desarrollado por Kamruzzaman et al. (2014), en la ciudad australiana de Brisbane.
Debido a las claras diferencias entre el modelo de ciudad en China y en Australia, las dinamicas de
crecimiento urbano y las peculiares caracteristicas socioeconémicas analizadas en el capitulo anterior,
los patrones asociados a la generacion de capital social deben ser analizados en profundidad para
evidenciar si se dan las mismas relaciones o si los procesos de desarrollo urbano influyen de forma

diferente en las relaciones sociales de la poblacion.

En resumen, podemos observar la siguiente falta de estudios en relaciéon a patrones de capital social
asociados a los procesos de desarrollo urbano orientados al transporte que el presente estudio tratara

de analizar para realizar su aportacion al conocimiento:

1) Diferentes tipologias de aplicacion del modelo TOD en la ciudad de Shenzhen respecto a otros
contextos urbanos donde se ha aplicado el modelo anteriormente, por lo que sus impactos
pueden variar respecto a otros estudios.

2) Falta de analisis de los impactos del modelo TOD en el comportamiento de la poblacion, en
especial en el ambito social, puesto que la mayoria de estudios estan enfocados en andlisis
estadisticos de aspectos mas urbanos.

3) Falta de estudios entre el modelo TOD y sus impactos en los desplazamientos laborales en
China y, concretamente, en una ciudad con un crecimiento tan grande como Shenzhen, asi
como su relacién con patrones de capital social, sobre lo que no se ha identificado ningun
estudio en el pais.

4) Modelo TOD recientemente implementado en China y de forma muy intensa en Shenzhen,
todavia en fase de investigacion y planificacion, por lo que es necesario realizar una evaluacion
de sus impactos para la sociedad a corto plazo para definir la tipologia mas idonea a
implementar.

5) Falta de estudios comparativos sobre patrones de capital social entre el modelo TOD vy otros
modelos urbanos.
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Por ello, la investigacién esta basada en las siguientes cuestiones de investigacion:

e ;Como influyen los sistemas de transporte en la formacién de capital social de la poblacién
local en funcion de sus caracteristicas sociodemograficas?

e ;Como afectan los distintos modelos contemporaneos de desarrollo orientado al transporte en
los patrones de capital social respecto a los modelos urbanos tradicionales de las ciudades
chinas?

o ;Esta relacionada la accesibilidad a los sistemas de transporte publico con un incremento del

capital social en los modelos urbanos orientados al transporte?

2. Hipoétesis

El presente estudio busca aportar nuevos enfoques mas sociales y humanos a los procesos de
desarrollo urbano en ciudades en crecimiento como Shenzhen. Tras la revisién bibliografica realizada,
se observa que los estudios que relacionan los desplazamientos laborales con la formacion de capital
social estan basados en modelos aplicados en regiones desarrolladas, por lo que resulta necesario
analizar los patrones de capital social asociados a los modelos contemporaneos de crecimiento urbano
en regiones en desarrollo y adaptar la metodologia a un contexto muy diferente, influenciado por los

aspectos especificos estudiados en los apartados anteriores.

Por tanto, en base a la problematica planteada en el apartado anterior y a las cuestiones de
investigacion, se derivan las siguientes hipotesis de trabajo como fundamento tedrico de la

investigacion:

e Mayores tiempos de viaje al trabajo tienen un efecto negativo en el capital social de las
personas (Matisson et al., 2015; Delmelle et al., 2013; Rahn et al., 2009). Esta hipotesis
esta fundamentada en el hecho de que el tiempo utilizado para realizar desplazamientos
laborales reducen el tiempo disponible de las personas para la participacién social,
disminuyendo asi su capacidad de generar capital social (Putnam, 2000; Besser et al.,
2008; Christian, 2012).

e Los distintos modos de transporte influyen de forma diferente en el capital social. Los
modos de transporte activos, asi como los sistemas de transporte publico, tienen un efecto
positivo en la generacion de capital social en comparacion con los desplazamientos en
vehiculo privado, que estan asociados con menores niveles de capital social (Matisson et
al., 2015).

e La implementacion del modelo TOD estd asociada con la formacion de capital social
(Noland, 2016; Kamruzzaman et al., 2014). La orientacién hacia modos de transporte
activos y sostenibles fomenta la interaccion de las personas y es un generador de capital
social (Leyden, 2003; Adama et al., 2018; Martin et al. 2014).
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e Laaccesibilidad a los sistemas de transporte publico fomenta la generacion de capital social
(Fernandez, 2015). Un transporte publico conveniente fomenta la inclusion social de la
poblacién, especialmente de los colectivos mas vulnerables, facilitando la formacién de

capital social (Delmelle et al., 2013; Paranagamage et al., 2010).

3. Objetivos

El proyecto busca analizar los procesos de crecimiento urbano y las relaciones con el capital social de
la poblacién en la ciudad china de Shenzhen, analizando las condiciones socioeconémicas y la
accesibilidad urbana mediante redes de transporte, con el fin de promover politicas de crecimiento
urbano inclusivo, sostenible y accesible para toda la poblacién, con especial enfoque en los crecientes
casos de pobreza urbana, desigualdades y suburbios marginales que se dan en las ciudades de la
region y que afectan de forma especial a la poblacién migrante rural-urbana que se desplaza a estas

ciudades en busca de oportunidades laborales pero acaban en situacion de exclusion urbana.

Por tanto, el objetivo general de la investigacion es analizar e identificar patrones de capital social
asociados a los procesos contemporaneos de desarrollo urbano orientado al transporte, dirigiendo asi

el crecimiento urbano hacia el desarrollo de ciudades inclusivas, accesibles y sostenibles.

En base a la revision literaria realizada, los estudios especificos sobre este tema son muy limitados en
las ciudades chinas, por lo que la presente investigacion pretende explorar mas en profundidad los
patrones de capital social asociados a los procesos de desarrollo urbano orientado al transporte que se
llevan a cabo en la ciudad de Shenzhen. Para la consecucion del objetivo general, el estudio se centra
en los siguientes objetivos especificos:

e Analizar las caracteristicas sociodemograficas de la poblacion local, en funcién del barrio al
que pertenecen, evaluando el comportamiento y los patrones de movilidad para los
desplazamientos laborales, asi como los niveles asociados de capital social de las personas
residentes en cada tipologia de TOD.

e Analizar las relaciones entre los desplazamientos laborales, caracterizados mediante el modo
de transporte utilizado, la accesibilidad a las redes de transporte y el tiempo de viaje requerido,
y el capital social, medido a través de la participacion social y sus relaciones con el vecindario,
poniendo en valor la accesibilidad espacial en el desarrollo social y su participacion en las redes
comunitarias.

e Analizar los patrones de capital social asociados a la implementacion de diversos modelos de
desarrollo orientado al transporte, mediante la comparacion entre distritos donde se han
implementado diferentes tipologias de TOD con zonas donde no se han llevado a cabo politicas
de desarrollo urbano y todavia perduran modelos urbanos tradicionales.

e Promover nuevos enfoques de desarrollo urbano que aporten una dimension de inclusién

urbana basados en su contribucion al capital social de la poblacidn en regiones en desarrollo,
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extrapolando la implementacion de modelos urbanos sostenibles y accesibles puestos en
practica en regiones desarrolladas a contextos de paises en desarrollo y/o transicion,
fomentando asi el fortalecimiento de las redes sociales existentes y estrategias para el
desarrollo urbano inclusivo, con el fin de sensibilizar a las diferentes personas encargadas de
las politicas de crecimiento urbano sobre la importancia del capital social en los procesos de
desarrollo para la reduccién de la exclusion urbana.

34



Estudio del capital social en los procesos de desarrollo urbano orientados al transporte:
hacia la ciudad inclusiva, accesible y sostenible.

El caso de la ciudad de Shenzhen.

6. METODOLOGIA

1. Zonas de estudio

Para la investigacion se han seleccionado cuatro distritos caracterizados con las diferentes tipologias
de TOD que se implementan en la ciudad de Shenzhen, asi como una urban village, como modelo
urbano tradicional con altas densidades poblacionales. Estos distritos han sido caracterizados en

funcion de sus usos del suelo® y de la diversidad funcional de usos™°.
a) Caso 1: Grand Theatre - TOD urbano

Los TODs urbanos se localizan generalmente en el centro de la ciudad, con una clara predominancia
de los usos comerciales y de oficinas. La estacion de Grand Theatre esta situada en el casco antiguo
de la ciudad (distrito de Luohu), con una poblacion relativamente baja pero con una alta densidad de
edificios construidos (casi un 30% de la zona construida y un coeficiente de ocupacién del suelo
superior a 6). Los alrededores de la estacion se caracterizan por un fuerte uso comercial, ubicandose
también una gran cantidad de empresas y entidades financieras, ademas de hoteles, edificios
gubernamentales, centros culturales y varias universidades, formando una intensa red de lugares de
encuentro publicos que promueven las relaciones sociales de las personas que viven o transitan en el
barrio. A pesar de ser un TOD definido como urbano, debido a su ubicacién en el casco antiguo de

Shenzhen, el barrio cuenta también con bastantes edificios residenciales con usos mixtos.
b) Caso 2: Houhai - TOD suburbano

Houhai se ubica en el distrito financiero de Nanshan. A diferencia de Luohu, se trata de un distrito
completamente nuevo con todavia pocos edificios construidos (tan solo un 10% de la zona se encuentra
construida) pero que destaca por la altura de sus edificios (con una media superior a 12 plantas) con
usos mixtos residenciales y comerciales, con un elevado niumero de restaurantes, centros comerciales,
instalaciones deportivas, centros de ocio, servicios publicos y un gran numero de oficinas, que
promueven su valor como lugar que atraiga a un niumero elevado de personas. Ademas, su caracter
comercial se ve incentivado por la ausencia de carreteras principales, lo que fomentan el uso de medios

de transporte activos y publicos en detrimento del transporte privado.
c) Caso 3: Jingtian - TOD local

Ubicado en el distrito financiero de Futian, Jingtian es un barrio residencial con una gran cantidad de

edificios residenciales de bastante altura (casi 8 plantas de media) y alto coeficiente de ocupacién del

9 Segun directrices para el desarrollo del modelo TOD en Shenzhen 2009, recogidos en Zhang et al. (2011)
10 Seguin valores del grado de diversidad funcional de usos utilizado en Zhou y Dai (2017)
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suelo (22%), lo que supone una densidad urbana elevada, combinada con una cantidad moderada-baja
de usos comerciales y de ocio y muy pocas empresas instaladas en la zona, lo que lo convierte en un
barrio caracterizado por su predominante uso residencial, a pesar de situarse en el distrito financiero

mas importante de Shenzhen.
d) Caso 4: Shenzhen North Railway Station - TOD especial

Este TOD especial se caracteriza por ser la estacion de alta velocidad de la ciudad que conecta con
los principales destinos de todo el pais, ademas de ser un intercambiador de transporte publico.
Inaugurada la estacion en 2011, sus alrededores estan todavia en crecimiento, aunque debido a la alta
accesibilidad que le aportan las diferentes redes de transporte que forman este nodo, el desarrollo
urbano de esta zona es inminente. No obstante, todavia cuenta con una poblacién muy escasa y un
nivel de urbanizacion muy inferior al del resto de barrios caracterizados, con menos del 2% de su
superficie construida, un coeficiente de ocupacion del suelo infimo y pocos edificios con menos de 4
plantas de media con un claro uso predominantemente comercial, orientado a satisfacer las
necesidades quienes transitan la estacion mas que de las personas que habitan en su zona de

influencia.
e) Caso 5: Gangxia - Urban village

Situado también en el distrito de Futian, el barrio de Gangxia es un ejemplo de los cientos de urban
villages esparcidas por toda la ciudad de Shenzhen. Estos barrios estan caracterizados por su alta
densidad poblacional donde se alojan una gran cantidad de gente en busca de vivienda econdémica. En
el caso de Gangxia, nos encontramos con una elevada poblacién y urbanizacion de la zona, con un
alto coeficiente de ocupacion del suelo y una gran proporcién de suelo edificado, especialmente para
uso residencial. No obstante, los edificios residenciales se combinan con locales comerciales y
hosteleria, ademas de tener en sus inmediaciones edificios de oficinas por el hecho de situarse en el

principal distrito financiero de la ciudad.

2. Participantes

Para el presente estudio, se ha seleccionado una muestra de poblacién en edad laboral (de 15 a 64
afos) y en activo, que realicen desplazamientos a diario en relacion a su actividad laboral. La muestra
de poblacién se ha tomado al azar en cada uno de los 5 barrios que se han caracterizado en el apartado
anterior. La muestra consta de un total de 130 participantes, cuyas caracteristicas sociodemograficas
se exponen en el anexo 1, asi como el perfil sociodemografico de los participantes en cada uno de los
barrios caracterizados, donde se han tomado 26 observaciones, una muestra del mismo tamarfio en
cada ubicacién. A continuacion, se resumen las caracteristicas mas relevantes de la muestra total, las

cuales se han tomado como covariables para el modelo analitico.
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Tabla 2. Resumen del perfil sociodemografico de los participantes

Frecuencia %
GENERO
Hombres 70 53,8%
Mujeres 60 46,2%
EDAD
Menores de 26 41 31,5%
Mayores de 26 89 68,5%
HUKOU
Local 46 35,4%
Urbano (no local) 50 38,5%
Rural 34 26,2%
ESTUDIOS
Universitarios 67 51,5%
Formacion profesional 42 32,3%
Basicos 21 16,2%
Ningunos 0 0,0%
ESTADO CIVIL
Soltero 63 48,5%
Casado 63 48,5%
Divorciado/separado 4 3,1%

3. Variables e instrumentos

Las variables analizadas en el estudio se dividen en tres grupos. En primer lugar, las covariables nos
permiten evaluar las caracteristicas sociodemograficas de la poblacion. Para el presente estudio, se
han seleccionado cinco: el género, la edad, el registro Hukou, la formacién académica y el estado civil
de los participantes, siendo todas ellas de tipo categodrico, segun se muestra en la tabla superior. Por
otra parte, se analizan los patrones de transporte que las personas participantes muestran para realizar
los desplazamientos laborales mediante las siguientes tres variables: tiempo de viaje, modo de
transporte utilizado y accesibilidad a la red de transporte publico. Por ultimo, las variables relativas al
capital social se han dividido en tres escalas: participacion en actividades sociales, confianza y conexion

con el vecindario.

Para la recogida de informacion se ha realizado un trabajo de campo consistente en encuestas y
entrevistas con la poblacion participante de nuestra muestra. El modelo empleado para la recogida de

datos es un cuestionario ad hoc dividido en tres secciones.

En la primera (13 items) se pregunta por caracteristicas personales y socioeconémicas, como edad,
lugar de nacimiento, sexo, Hukou, tipo y caracteristicas de la vivienda, estudios, estado civil, nUmero
de hijos o personas con las que cohabitan. A pesar de toda la informacidon obtenida, tan solo la referente

a las covariables definidas anteriormente se han utilizado en el estudio, posibilitando asi el desarrollo
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de futuros estudios en los que se analicen una mayor cantidad de caracteristicas sociodemograficas

de la muestra.

La segunda parte (5 items) hace referencia a los desplazamientos laborales y el sistema de transporte
utilizado, incluyendo y adaptando las dos preguntas del Cuestionario sobre Salud Publica y Condiciones
de Salud en Escania, Suecia, (Halsoférhéllanden i Skane-Folhdlsoenkéten), llevado a cabo en 2004 y
2009, utilizadas en el modelo de Matisson et al. (2015), con diferentes alternativas de respuesta.
También se introducen tres preguntas en referencia a la accesibilidad' y seguridad del transporte,
aspectos referidos en los ODS 9 (meta 1) y 11 (meta 2), de tipo Likert, que cuentan con cuatro opciones
de respuesta (muy de acuerdo, de acuerdo, en desacuerdo, totalmente en desacuerdo). No obstante,
la seguridad del transporte no se ha tenido en cuenta en el modelo al quedar fuera del alcance del

estudio, habiéndose disefiado para posibles investigaciones posteriores.

La tercera y ultima parte esta referida a los patrones de capital social, en base a las escalas de
participacion social (1 item) y relaciones con el vecindario (8 items). Para la participacion social se ha
adaptado la pregunta de la misma encuesta sueca anterior utilizada en el modelo de Matisson et al.
(2015), a fin de que la participacion refleje actividades sociales en las que la poblacion objetivo participa
mas comunmente, siendo evaluada con un cuestionario de respuesta multiple. Ademas, para tener mas
medida sobre su participacion en actividades sociales, se incorpora la frecuencia con la que ha
realizado esta actividad durante los ultimos 12 meses, aunque finalmente no se ha tenido en cuenta la
frecuencia para el alcance de este estudio. Para las escalas de confianza y conexién con el vecindario
se utilizan las preguntas del cuestionario HABITAT (How Areas in Brisbane Influence Health and
Activity) utilizadas en el modelo de Kamruzzaman et al. (2014) para medir estas mismas escalas del
capital social. Tanto para la dimensién de participacion social como para la de confianza, tres de los
items estan redactados en sentido positivo y uno en sentido negativo, haciendo la valoracién sobre una

escala de tipo Likert con 4 categorias de respuesta (desde muy de acuerdo hasta muy en desacuerdo).

Por dltimo, también se afiade una pregunta incluida en la Encuesta Mundial de Valores con el fin de
medir la felicidad y el nivel de satisfaccion general de la poblaciéon, la cual ya ha sido utilizada en
investigaciones anteriores (Bernat et al., 2010). Esta variable viene evaluada en una escala de 1 a 10,
segun el grado de satisfaccion personal. Sin embargo, esta pregunta no ha sido analizada finalmente
al no estar dentro del alcance de la presente investigacion y solo ha sido disefiada para estudios
posteriores mas amplios.

El cuestionario presentado se adjunta como anexo 2 de este trabajo, tanto la versién en espafiol como

la traduccidn final en chino que se ha utilizado para entrevistar a la poblacién local.

11 La accesibilidad a los sistemas de transporte es considerada como conveniente cuando una parada
oficialmente reconocida es accesible a una distancia maxima de 0,5 km desde un punto de referencia, lo que
supone tiempos de acceso menores a 10 min (Bertolini y Spit, 1998)
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4. Procedimiento

Para la realizacion del trabajo de campo, se realiza un primer contacto con el Instituto de Tecnologia
de Harbin de Shenzhen, con el fin de compartir informacion y tener una primera vision de los modelos
de desarrollo urbano implementados en la ciudad, estableciendo una reunién para analizar las
posibilidades de colaboracién en la investigacién. Tras una visita in situ a la universidad donde se
explica la investigacion a realizar, se conforma un grupo de trabajo con estudiantes del Master de
Urbanismo de esta universidad, orientando sobre las pautas a seguir para recabar la informacién
necesaria para el analisis de las distintas variables de la investigacion. Este trabajo de campo ha sido
realizado mediante encuestas en la ciudad de Shenzhen, de manera presencial, a residentes de los
barrios caracterizados en el apartado uno de esta seccion durante los dias del 11 al 15 (ambos
inclusive) de marzo de 2019. A través del cuestionario, se informaba a las personas participantes de
que los datos proporcionados son totalmente confidenciales y protegidos en todo momento, sin que

pudieran ser utilizados para ningun otro uso mas que para llevar a cabo la investigacion presente.

Por otra parte, los datos relativos a las caracteristicas urbanas de cada barrio, no solo del ambito de
estudios de la presente investigacion, sino de todas las estaciones de metro de la ciudad de Shenzhen,
se han obtenido a través del propio Instituto de Tecnologia de Harbin de Shenzhen. Zhou y Dai (2017)
ya utilizé estos datos obtenidos de fuentes oficiales como la red de metro de la Ciudad de Shenzhen
(2016), el sexto censo de Shenzhen (2010) o los Puntos de Interés de Shenzhen (2016), asi como de
la red de autobuses (2016), entre otras fuentes. Siguiendo las directrices oficiales de la ciudad para la
implementacion de modelos de desarrollo urbano orientados al transporte, se establece una escala
espacial que limita el ambito de influencia de cada estacion. De esta forma, para los TODs urbanos se
tomé un radio de influencia de 400-500 m alrededor de cada estacién, para los TODs suburbanos 500-
600 m y para los TOD locales 600-1000 m, delimitando asi las zonas de influencia de cada estacién en

las que se realizaron las mediciones de sus caracteristicas urbanisticas.

5. Analisis de datos

Una vez recolectada la informacion mediante los cuestionarios, se procede al tratamiento y analisis de
datos. Los datos obtenidos han sido escalados y/o codificados para un mejor tratamiento y evaluacion,

mientras que para su analisis se ha utilizado el programa estadistico Minitab (versién 18).

Siguiendo el modelo de Matisson et al. (2015), las variables correspondientes a los desplazamientos
laborales se han categorizado, resultando el tiempo de transporte en corto, medio o largo y los modos
de transporte en activos, privado o publico. Por su parte, la accesibilidad a la red de transporte en
accesible o no accesible, segun la distincion propuesta por Bertolini y Spit (1998). Para las variables
correspondientes al capital social, el mismo modelo de Matisson et al. (2015) ha sido empleado para

dicotomizar la participacién social en baja (si han participado hasta en 3 actividades sociales en el
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ultimo afo) o alta (involucrandose en 4 o mas actividades), mientras que con la informacién obtenida
mediante los 8 items de tipo Likert del cuestionario relativos a las relaciones con el vecindario, se realiza
un analisis factorial de las respuestas obtenidas, obteniendo dos factores (Kamruzzaman et al., 2014):
“confianza” (denominado asi por ser los items 1 y 2 los que mayor peso proporcionan a este factor) y
“conexién con el vecindario” (con los items 5 y 6 teniendo un peso preponderante en esta escala).
Siguiendo la metodologia del modelo Node-Place (Zhou y Dai, 2017; Ortufio et al., 2017), estas dos
variables obtenidas se han escalado entre 0 (para el menor valor absoluto) y 1 (para el mayor valor
absoluto), de forma que el valor utilizado en el analisis estadistico viene ya relativizado respecto al

contexto urbano de la ciudad de Shenzhen al comparar cada valor con el resto de valores introducidos.

Para el andlisis estadistico se han relacionado las covariables de nuestro estudio con las variables de
desplazamientos laborales y la escala de participacion social (variables categéricas), asi como estas
entre si, obteniendo las tablas de contingencia y aplicando la prueba Chi-Cuadrada para el contraste
de hipétesis, determinando de esta forma la independencia (aceptacién de la hipétesis nula) o
dependencia (rechazo de hipoétesis nula y aceptacion de la hipétesis alternativa de asociacion) de pares
de variables. Cuando la prueba determina que existe asociaciéon entre las variables, se utiliza el
coeficiente V de Cramer para analizar el grado o intensidad de la asociacion existente. Para las
variables cuantitativas no categoricas, se lleva a cabo un analisis ANOVA para determinar si existen
diferencias significativas.

En todos los casos, el nivel de significacion estadistica ha sido del 5% (p<0,05).
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7. RESULTADOS

Tras el trabajo de campo realizado se tienen un total de 130 participantes, distribuidos de igual forma
entre las 5 zonas de estudio caracterizadas (26 participantes en cada barrio). El presente capitulo
muestra los resultados obtenidos tras el tratamiento de la informacion encuestada para aquellos
estadisticos y relaciones entre variables que son estadisticamente significativos. Ademas de las
variables relativas a los desplazamientos laborales y capital social, al procesar los datos obtenidos
sobre las caracteristicas personales de los participantes, se han considerado 5 covariables relevantes

para el alcance del trabajo: género, edad, Hukou, estudios y estado civil.

1. Analisis de relaciones entre caracteristicas sociodemograficas y los desplazamientos

laborales

Para el andlisis de los desplazamientos laborales, se han empleado tres variables categoricas: el tiempo
de transporte, el modo empleado y la accesibilidad a la red de transporte publico, las cuales se han
relacionado con las 5 covariables propuestas. A continuacion, se exponen las tablas de contingencia
obtenidas que muestran solo las relaciones estadisticamente significativas entre las covariables y las

variables de transporte asociadas entre si, de acuerdo a la prueba Chi-Cuadrada.

1) Geénero y modo de transporte

La tabla 3 muestra los resultados correspondientes a la relacion entre los modos de transporte utilizados
para los desplazamientos laborales y el género, con una significacién p=0,016 y un bajo valor del
coeficiente V de Cramer=0,253. Podemos observar como las mujeres tienen una mayor dependencia
del transporte publico (utilizado por un 70%) que los hombres (45,14%). También resalta que entre las
personas usuarias de transporte privado existen grandes diferencias por género (76% son hombres,
mas del triple que las usuarias). Entre los medios activos, aunque la diferencia es menor, también hay

una mayoria de hombres (60%) que de mujeres (40%).

Tabla 3. Tabla de contingencia de modos de transporte por género

Activo Privado Publico Todo

Hombres Conteo 18 19 33 70
% de la fila 25,71 27,14 47,14 100,00

% de columna 60,00 76,00 44,00 53,85
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% del total 13,85 14,62 25,38 53,85
Mujeres Conteo 12 6 42 60
% de la fila 20,00 10,00 70,00 100,00

% de columna 40,00 24,00 56,00 46,15

% del total 9,23 4,62 32,31 46,15
Todo Conteo 30 25 75 130
% de la fila 23,08 19,23 57,69 100,00

% de columna 100,00 100,00 100,00 100,00
% del total 23,08 19,23 57,69 100,00

2) Edad y modo de transporte

La tabla 4 muestra los resultados correspondientes a la relacion entre los modos de transporte utilizados
para los desplazamientos laborales y la categoria de edad, con una significaciéon p=0,016 y un bajo
valor del coeficiente V de Cramer=0,252. Se observa una mayor dependencia del transporte publico
entre el grupo mas joven, mientras que resalta que el 92% de las personas usuarias de transporte
privado son mayores de 26 afos (menos de un 5% de este grupo lo utiliza para sus desplazamientos
laborales).

Tabla 4. Tabla de contingencia de modos de transporte por grupo de edad

Activo Privado Publico Todo

Menores de 26 Conteo 10 2 29 41
% de la fila 24,39 4,88 70,73 100,00

% de columna 33,33 8,00 38,67 31,54

% del total 7,69 1,54 22,31 31,54

Mayores de 26 Conteo 20 23 46 89
% de la fila 22,47 25,84 51,69 100,00

% de columna 66,67 92,00 61,33 68,46

% del total 15,38 17,69 35,38 68,46

Todo Conteo 30 25 75 130

% de la fila 23,08 19,23 57,69 100,00

% de columna 100,00 100,00 100,00 100,00

% del total 23,08 19,23 57,69 100,00

3) Edady accesibilidad

La tabla 5 muestra cémo de accesible es la red de transporte segun la categoria de edad, con una

significacion p=0,007 y un valor del coeficiente V de Cramer=0,235. Se observa como la poblacién més
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joven tiende a vivir mas cerca de la red de transporte publico, siendo esta mas accesible para este
grupo (con casi el 88% viviendo a menos de 10 min de una parada) que para la poblacion de mayor
edad (solo menos de dos terceras partes viven en lugares accesibles). Estos resultados van en linea

con los anteriores, ya que es la poblacion mas joven la mas dependiente del transporte publico.

Tabla 5. Tabla de contingencia de accesibilidad por grupo de edad

Accesible No accesible Todo

Menores de 26 Conteo 36 5 41
% de la fila 87,80 12,20 100,00

% de columna 38,30 13,89 31,54

% del total 27,69 3,85 31,54

Mayores de 26 Conteo 58 31 89
% de la fila 65,17 34,83 100,00

% de columna 61,70 86,11 68,46

% del total 44,62 23,85 68,46

Todo Conteo 94 36 130

% de la fila 72,31 27,69 100,00

% de columna 100,00 100,00 100,00

% del total 72,31 27,69 100,00

4) Hukou y tiempo de transporte

La tabla 6 muestra las frecuencias observadas para cada categoria de tiempo de desplazamiento segun
el registro Hukou de los participantes, con una significacion p=0,002 y un valor del coeficiente V de
Cramer de 0,258. Mas de un 20% de la poblacién rural utiliza mas de una hora para sus
desplazamientos diarios al trabajo, lo que contrasta considerablemente con el tiempo empleado por las
personas titulares de Hukou urbano (local o no local), entre los que tan solo un 2% emplea mas de una
hora para llegar al trabajo.

Tabla 6. Tabla de contingencia de tiempo de transporte seqgun Hukou

Menos de 30 min  Entre 30y 60 min Masde 1h Todo

Local Conteo 18 27 1 46

% de la fila 39,13 58,70 2,17 100,00

% de columna 29,03 45,76 11,11 35,38

% del total 13,85 20,77 0,77 35,38

Urbano (no local) Conteo 27 22 1 50
% de la fila 54,00 44,00 2,00 100,00

% de columna 43,55 37,29 11,11 38,46
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% del total 20,77 16,92 0,77 38,46
Rural Conteo 17 10 7 34
% de la fila 50,00 29,41 20,59 100,00
% de columna 27,42 16,95 77,78 26,15
% del total 13,08 7,69 5,38 26,15
Todo Conteo 62 59 9 130
% de la fila 47,69 45,38 6,92 100,00
% de columna 100,00 100,00 100,00 100,00
% del total 47,69 45,38 6,92 100,00

5) Formacion y modo de transporte

La tabla 7 muestra los resultados correspondientes a la relacién entre los modos de transporte utilizados
para los desplazamientos laborales en funcion del nivel de estudios alcanzado, con una significacion
p=0,038 y un valor del coeficiente V de Cramer de 0,197. Casi la mitad de las personas con estudios
basicos utiliza medios activos, un porcentaje mucho mayor que en los otros dos grupos analizados,
mientras que solo un 38% utiliza en transporte publico para sus desplazamientos laborales (rondando
el 60% para los grupos de universitarios y de formacion profesional). Resalta también que casi un 24%
de personas con estudios universitarios utiliza un transporte privado, frente a menos de un 15% en los

otros dos grupos.

Tabla 7. Tabla de contingencia de modos de transporte segun nivel de estudios

Activo Privado Publico Todo

Universitarios Conteo 11 16 40 67
% de la fila 16,42 23,88 59,70 100,00

% de columna 36,67 64,00 53,33 51,54

% del total 8,46 12,31 30,77 51,54
Formacién profesional Conteo 9 6 27 42
% de la fila 21,43 14,29 64,29 100,00

% de columna 30,00 24,00 36,00 32,31

% del total 6,92 4,62 20,77 32,31
Basicos Conteo 10 3 8 21
% de la fila 47,62 14,29 38,10 100,00

% de columna 33,33 12,00 10,67 16,15

% del total 7,69 2,31 6,15 16,15
Todo Conteo 30 25 75 130
% de la fila 23,08 19,23 57,69 100,00
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100,00 100,00

57,69

100,00

6) Estado civil y modo de transporte

La tabla 8 muestra las frecuencias obtenidas para cada modo de transporte segun el estado civil de las

personas participantes encuestadas, con una significacion p=0,024 y un valor bajo del coeficiente V de

Cramer de 0,208. Se observa una escasa dependencia del vehiculo privado en las personas

participantes solteras, inferior al 8% de la muestra encuestada en este grupo, en comparacién con los

otros grupos (30% para casados y 25% para separados o divorciados).

Tabla 8. Tabla de contingencia de modos de transporte segun el estado civil

Activo Privado Publico Todo

Solteros Conteo 17 5 41 63
% de la fila 26,98 7,94 65,08 100,00

% de columna 56,67 20,00 54,67 48,46

% del total 13,08 3,85 31,54 48,46

Casados Conteo 13 19 31 63
% de la fila 20,63 30,16 49,21 100,00

% de columna 43,33 76,00 41,33 48,46

% del total 10,00 14,62 23,85 48,46
Separados/divorciados Conteo 0 1 3 4
% de la fila 0,00 25,00 75,00 100,00

% de columna 0,00 4,00 4,00 3,08

% del total 0,00 0,77 2,31 3,08

Todo Conteo 30 25 75 130

% de la fila 23,08 19,23 57,69 100,00

% de columna 100,00 100,00 100,00 100,00

% del total 23,08 19,23 57,69 100,00

2. Anadlisis de relaciones entre caracteristicas sociodemograficas y las variables de capital

social

Los items relativos a la formacién de capital social se han dividido en dos grupos. Por una parte, se ha

procesado la informacidon correspondiente a la participacion social para obtener una variable

dicotémica, segun se ha indicado en el apartado anterior del analisis de datos. Por otra parte, los 8

items del cuestionario tipo Likert sobre relaciones con el vecindario son evaluados mediante un analisis
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factorial para determinar la estructura interna de dos factores, denominados “confianza” y “conexion
con el vecindario” por su relacién predominante con cada item. Previamente a la realizacion del analisis
se procede a transformar las puntuaciones de los items 4, 5 y 7, formulados en sentido inverso en el
cuestionario para eliminar posibles efectos de aquiescencia. Los dos factores identificados explican el
57,2% de la varianza total, con el primer factor explicando un 32,6% y el segundo un 24,6%.

Tabla 9. Matriz de componentes rotados con los items agrupados por factores

Variable Factorl Factor2

item 1 0,850 -0,002
item 2 0,819 0,205
item 3 0,757 0,051
item 4 0,084 0,639
item 5 0,228 0,728
item 6 0,582 0,458
item 7 0,005 0,776
item 8 0,495 0,414

Método de extraccion: andlisis de componentes principales

Método de rotacion: normalizacion Varimax

Al igual que en el apartado anterior, se han relacionado estas dos escalas cuantitativas del capital social
y la categodrica de participacion social con las 5 covariables consideradas a través de tablas de
contingencia o su ANOVA. A continuacion, se exponen los resultados obtenidos tras el analisis que
muestran solo las relaciones estadisticamente significativas entre las covariables y las variables de
capital social entre si.

7) Hukou y participacion social

La tabla 10 muestra cédmo se relaciona el grado de participacién social segun el registro Hukou de las
personas participantes encuestadas, con una significacion p=0,002 y un valor del coeficiente V de
Cramer de 0,316. Se observa una claramente cdmo quienes poseen un Hukou urbano tienen una mayor
participacion en actividades sociales, especialmente si cuentan con registro local, mientras que las

personas titulares de un Hukou rural no participan con la misma frecuencia en las actividades sociales.

Tabla 10. Tabla de contingencia de participacion social segun Hukou

Baja Participacion  Alta participacion Todo

Local Conteo 5 41 46
% de la fila 10,87 89,13 100,00
% de columna 13,89 43,62 35,38
% del total 3,85 31,54 35,38
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Urbano (no local) Conteo 15 35 50
% de la fila 30,00 70,00 100,00

% de columna 41,67 37,23 38,46

% del total 11,54 26,92 38,46

Rural Conteo 16 18 34
% de la fila 47,06 52,94 100,00

% de columna 44,44 19,15 26,15

% del total 12,31 13,85 26,15

Todo Conteo 36 94 130
% de la fila 27,69 72,31 100,00

% de columna 100,00 100,00 100,00

% del total 27,69 72,31 100,00

8) Formacion y participacion social

La tabla 11 muestra cédmo se relaciona el grado de participacion social segun el nivel de estudios
alcanzado por las personas participantes encuestadas, con una significacion p=0,004 y un valor del
coeficiente V de Cramer de 0,290. Se observa una clara relacion entre el nivel de formacion alcanzado
con la participacion en actividades sociales, con casi el 80% de las personas participantes con estudios
universitarios presentando una alta participacion social, ligeramente superior al porcentaje con titulo de

formacion profesional (76%) y muy superior a la de quienes solo cuentan con estudios basicos.
Tabla 11. Tabla de contingencia de participacion social segun Hukou

Baja Participaciéon Alta participacion Todo

Universitarios Conteo 14 53 67
% de la fila 20,90 79,10 100,00

% de columna 38,89 56,38 51,54

% del total 10,77 40,77 51,54

Formacién profesional Conteo 10 32 42
% de la fila 23,81 76,19 100,00

% de columna 27,78 34,04 32,31

% del total 7,69 24,62 32,31

Bdasicos Conteo 12 9 21

% de la fila 57,14 42,86 100,00

% de columna 33,33 9,57 16,15

% del total 9,23 6,92 16,15

Todo Conteo 36 94 130

% de la fila 27,69 72,31 100,00
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% de columna 100,00 100,00 100,00
% del total 27,69 72,31 100,00

9) Estado civil y confianza

El Anova realizado para establecer la posible existencia de diferencias entre las personas con diferente
estado civil en cuanto al grado de confianza con los miembros de la comunidad muestra que los grupos
difieren significativamente, con un p=0,016. Los resultados arrojan mayores valores de confianza entre
las personas divorciadas o separadas (0,651) que para solteras (0,427) y casadas (0,3849), que son

quienes menor grado de confianza tienen en sus vecinos.
Tabla 12. Analisis de la varianza en la confianza segun el estado civil con la prueba Anova de un factor

Fuente GL SCAjust. MCAjust. ValorF Valorp

Estado civil 2 0,2873 0,14364 4,29 0,016
Error 127 4,2490 0,03346
Total 129 4,5362

10) Edad y conexién con el vecindario

Al analizar la conexion con el vecindario respecto a las dos categorias de edad establecidas, los
resultados del Anova realizado muestran diferencias estadisticamente significativas, con un grado de
significacion p=0,015. Se observa un mayor grado de conexion con el vecindario entre el grupo de

personas de menor edad (0,592) que entre las personas mayores (0,505).
Tabla 13. Anélisis de la varianza en la confianza segun el estado civil con la prueba Anova de un factor
Fuente  GL SCAjust. MCAjust. ValorF Valorp

Edad 1 0,2133 0,21328 6,08 0,015
Error 128 4,4905 0,03508

Total 129 4,7038

3. Anilisis de relaciones entre los desplazamientos laborales y las variables de capital

social

Al igual que en el apartado anterior, se han relacionado las variables de participacién, confianza y
conexién con el vecindario respecto al tiempo y modo de transporte de los desplazamientos laborales,

asi como a la accesibilidad a la red de transporte publico.

No obstante, durante el analisis de las relaciones no se han obtenido resultados estadisticamente
significativos entre estas variables, no pudiendo, por tanto, afirmar que estan asociadas, de acuerdo al

nivel de significacion establecido, debiendo de aceptar asi la hipétesis nula en la que no hay variacién
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en los valores de cada grupo. Sin embargo, teniendo en cuenta las limitaciones que el alcance del
presente estudio conlleva, se han analizado estas relaciones por su relevancia para las cuestiones
investigacién y el contraste de las hipétesis, aunque sus resultados solo deben ser considerados para

la muestra analizada y no podrian extrapolarse a la poblacién de Shenzhen.

1) Tiempo de transporte y confianza

El Anova realizado para establecer la posible relacion entre el tiempo de transporte utilizado en los
desplazamientos laborales y el grado de confianza en las personas de la comunidad no muestra
diferencias estadisticamente significantes (p=0,139). Los resultados muestran valores similares de
confianza para los grupos de menos de 30 minutos (0,404) y entre 30 y 60 minutos (0,439), aunque si

se observa una menor confianza en quienes requieren mayores tiempos de deslazamiento (0,310).

Tabla 14. Analisis de la varianza en la confianza segun el tiempo de transporte con la prueba Anova de

un factor

Fuente GL SCAjust. MCAjust. ValorF Valorp

Tiempo de transporte 2 0,1389 0,06947 2,01 0,139
Error 127 4,3973 0,03462
Total 129 4,5362

2) Tiempo de transporte y conexién con el vecindario

Al realizar el Anova para ver la relacion entre el tiempo utilizado en los desplazamientos laborales y su
influencia en la conexion con el vecindario no se obtienen diferencias estadisticamente significativas
(p=0,125), siendo el grupo intermedio el Unico que presenta un grado de conexién mayor (0,570) que
el del resto de grupos (0,502).

Tabla 15. Anélisis de la varianza en la conexién con el vecindario respecto al tiempo de transporte con
la prueba Anova de un factor

Fuente GL SCAjust. MCAjust. ValorF Valorp

Tiempo de transporte 2 0,1517 0,07583 2,12 0,125
Error 127 4,5521 0,03584
Total 129 4,7038

3) Tiempo de transporte y participacion social

La tabla 16 muestra como se relaciona el grado de participacion social segun el tiempo de transporte
empleado para realizar los desplazamientos laborales, no mostrando resultados estadisticamente
significativos (p=0,174), un valor bajo del coeficiente V de Cramer (0,164). Los dos grupos con menores

tiempos de desplazamiento cuentan con niveles de participacidén social mas altos que quienes necesitan
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mas de una hora de transporte, cuyo porcentaje con alta participacion es bastante inferior al de los

otros dos grupos.
Tabla 16. Tabla de contingencia de participacion social segun el tiempo de transporte

Baja participacidon Alta participacion Todo

Menos de 30 min Conteo 20 42 62
% de la fila 32,26 67,74 100,00

% de columna 55,56 44,68 47,69

% del total 15,38 32,31 47,69

Entre 30 y 60 min Conteo 12 47 59
% de la fila 20,34 79,66 100,00

% de columna 33,33 50,00 45,38

% del total 9,23 36,15 45,38

Mas de 1 hora Conteo 4 5 9

% de la fila 44,44 55,56 100,00

% de columna 11,11 5,32 6,92

% del total 3,08 3,85 6,92

Todo Conteo 36 94 130

% de la fila 27,69 72,31 100,00

% de columna 100,00 100,00 100,00

% del total 27,69 72,31 100,00

4) Modo de transporte y confianza

El Anova que relaciona el grado de confianza en la comunidad con el modo de transporte empleado
para los desplazamientos laborales no muestra resultados estadisticamente significativos, con un valor
p=0,161. A pesar de ello, los resultados obtenidos en nuestra muestra indican una confianza bastante
menor en quienes utilizan el transporte privado (0,350) que en aquellas personas que utilizan el

transporte publico (0,432) y modos activos (0,420).

Tabla 17. Andlisis de la varianza en la confianza segun el modo de transporte con la prueba Anova de

un factor

Fuente GL SCAjust. MCAjust. ValorF Valorp

Modo de transporte 2 0,1284 0,06420 1,85 0,161
Error 127 4,4078 0,03471
Total 129 4,5362
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5) Modo de transporte y conexién con el vecindario

Al analizar los resultados del Anova para ver la relacion entre el modo de transporte utilizado en los
desplazamientos laborales y su influencia en la conexién con el vecindario no se obtienen diferencias
estadisticamente significativas (p=0,527). Los resultados también muestran menor grado de conexion
con el vecindario en las personas usuarias de transportes privados (0,494) que en quienes confian en

el transporte publico (0,544) o en medios activos (0,537) para realizar sus desplazamientos laborales.

Tabla 18. Analisis de la varianza en la conexion con el vecindario respecto al modo de transporte con

la prueba Anova de un factor

Fuente GL SCAjust. MCAjust. ValorF Valorp

Modo de transporte 2 0,04721 0,02360 0,64 0,527
Error 127 4,65654 0,03667
Total 129 4,70375

6) Modo de transporte y participacion social

La tabla 19 muestra cdmo se relaciona el grado de participacion social segun el modo de transporte
utilizado en los desplazamientos laborales, no mostrando resultados estadisticamente significativos
(p=0,127), con un valor bajo del coeficiente V de Cramer (0,178). En los resultados obtenidos de nuestra
muestra se observa un menor grado de participacién en quienes utilizan medios activos para sus
desplazamientos laborales, contando menos del 60% con una alta participaciéon, mientras que para los

otros dos grupos que utilizan modos privados o publicos sube por encima del 76%.

Tabla 19. Tabla de contingencia de participacion social segun el modo de transporte

Baja participacidon Alta participacion Todo

Activo Conteo 13 18 31
% de la fila 41,94 58,06 100,00

% de columna 36,11 19,15 23,85

% del total 10,00 13,85 23,85

Privado Conteo 6 20 26
% de la fila 23,08 76,92 100,00

% de columna 16,67 21,28 20,00

% del total 4,62 15,38 20,00

Publico Conteo 17 56 73
% de la fila 23,29 76,71 100,00

% de columna 47,22 59,57 56,15

% del total 13,08 43,08 56,15

Todo Conteo 36 94 130
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% de la fila 27,69 72,31 100,00
% de columna 100,00 100,00 100,00
% del total 27,69 72,31 100,00

7) Accesibilidad y confianza

El Anova realizado para establecer la posible existencia de diferencias entre la accesibilidad a las redes
de transporte publico respecto al grado de confianza con miembros de la comunidad muestra que no
difieren significativamente, con un p=0,183. No obstante, los resultados muestran un mayor grado de
confianza en quienes viven cerca de una parada de transporte publico (0,427) que en aquellos que

residen en lugares menos accesibles (0,378).

Tabla 20. Analisis de la varianza en la confianza segtn la accesibilidad a las redes de transporte publico

con la prueba Anova de un factor

Fuente GL SCAjust. MCAjust. ValorF Valorp

Accesibilidad 1 0,06275 0,06275 1,80 0,183
Error 128 4,47350 0,03495
Total 129  4,53625

8) Accesibilidad y conexién con el vecindario

Al evaluar los resultados del Anova que relaciona la conexiéon con el vecindario respecto a la
accesibilidad a la red de transporte, no se obtienen diferencias estadisticamente significativas
(p=0,705). Los resultados tampoco muestran una diferencia relevante en el grado de conexién al

vecindario, con medias similares en ambos grupos.

Tabla 21. Anélisis de la varianza en la conexién con el vecindario respecto a la accesibilidad a las redes

de transporte publico con la prueba Anova de un factor

Fuente GL SCAjust. MCAjust. ValorF Valorp

Accesibilidad 1 0,00528 0,005279 0,14 0,705
Error 128 4,69847 0,036707
Total 129 4,70375

9) Accesibilidad y participacién social

La tabla 22 muestra cdmo se relaciona el grado de participacion social segun la accesibilidad a la red
de transporte publico, no mostrando asociacion estadisticamente significativa (p=0,184), con un valor
muy bajo del coeficiente V de Cramer (0,116). En los resultados obtenidos para nuestra muestra
especifica se puede observar codmo quienes cuentan con una mayor accesibilidad a la red de transporte

tienen un grado de participacion en las actividades sociales bastante mayor (superior al 75%) que
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quienes necesitan de mayores tiempos para poder alcanzar una parada de transporte publico (con un

porcentaje de alta participacién social inferior al 64%).

Tabla 22. Tabla de contingencia de participacion social segtn la accesibilidad a la red de transporte

publico
Baja Alta
participacion participacion Todo
Accesible Conteo 23 71 94
% de la fila 24,47 75,53 100,00
% de columna 63,89 75,53 72,31
% del total 17,69 54,62 72,31
No accesible Conteo 13 23 36
% de la fila 36,11 63,89 100,00
% de columna 36,11 24,47 27,69
% del total 10,00 17,69 27,69
Todo Conteo 36 94 130
% de la fila 27,69 72,31 100,00
% de columna 100,00 100,00 100,00
% del total 27,69 72,31 100,00
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8. CONCLUSIONES Y DISCUSION

1. Discusioén

El proceso de urbanizacion sin precedentes que se esta llevando a cabo desde el pasado siglo a escala
mundial supone uno de los grandes retos de los Objetivos de Desarrollo Sostenible. Para ello, nuestras
ciudades deben transformarse con el fin de albergar a un numero creciente de personas que emigran
desde las zonas rurales en busca de mejores oportunidades, y convertirse en verdaderos
asentamientos humanos inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles, aunque no siempre se
encuentran con las condiciones idoneas que les permitan integrarse en la vida diaria de las ciudades,
poniendo en riesgo su inclusién urbana.

Las ciudades chinas llevan experimentando un espectacular crecimiento desde las grandes reformas
econdémicas y sociales introducidas a finales de los setenta, produciendo una expansion urbana y flujos
migratorios a gran escala que generan mayor complejidad en el ya de por si complejo contexto chino.
El caso concreto de la ciudad de Shenzhen es uno de los mayores ejemplos de la presién urbana que
se vive en las principales ciudades del pais. Su espectacular crecimiento urbano ha servido para alojar
a millones de habitantes en tan solo cuatro décadas, transformando por completo toda la ciudad hasta
convertirse en una de las principales ciudades chinas. No obstante, a pesar de los esfuerzos por los
distintos organismos encargados del desarrollo de la ciudad para convertir Shenzhen en una urbe
contemporanea, sostenible y accesible a toda la poblacion mediante un sistema de transporte masivo,
en el analisis contextual se han identificado diversos aspectos que nos llevan a determinar que su
desarrollo no se ha realizado de una forma equitativa para toda la poblacién, en gran parte motivado

por el sistema dual que perdura en la sociedad china como consecuencia del registro Hukou.

Los resultados obtenidos muestran algunas de las desigualdades y varios retos que las personas
encargadas de la planificacion urbana deben hacer frente para que la ciudad de Shenzhen se
transforme en una urbe sostenible, accesible e inclusiva. Desde una perspectiva de género, vemos que
la variable sobre la que mas significacion tiene es el modo de transporte utilizado. Las mujeres son
mucho mas dependientes del transporte publico, lo que da una muestra de la importancia que tiene el
desarrollo de la red de transporte publico para su inclusion urbana. Ademas, dada la alta motorizacion
que esta experimentando el pais, el gran crecimiento de las ciudades vy, por tanto, de las distancias a
recorrer para los desplazamientos laborales, la expansién de sistemas de transporte masivo es una
pieza clave para la accesibilidad, sostenibilidad e inclusion urbana, especialmente cuando los
resultados muestran que son principalmente los hombres los que mas apuestan por el transporte

privado, fomentando la creciente motorizacion y los problemas que esto conlleva para las ciudades.
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Por otra parte, observamos cémo el registro Hukou tiene importantes consecuencias para el estilo de
vida de las personas residentes de Shenzhen. A pesar de la flexibilidad que la ciudad ha proporcionado,
necesaria puesto que se trata de una ciudad de inmigrantes, el sistema dual sigue afectando en la
inclusion urbana. El acceso a vivienda asequible, un aspecto critico para quienes possen Hukou rural,
determina su inclusion espacial en las ciudades y, en el caso de Shenzhen, este grupo se ve
especialmente desfavorecido por el incremento de las distancias a recorrer. Las urban villages suponen
el principal modelo urbano de vivienda accesible para la poblacion que cuenta con Hukou rural, teniendo
muy delimitadas las alternativas de vivienda, lo que obliga a sus residentes a largos desplazamientos
laborales que reducen su tiempo libre para interactuar y relacionarse en la comunidad. El registro Hukou
tiene, por tanto, una fuerte influencia tanto en la inclusion social como en la inclusién espacial, limitando

las oportunidades de las personas migrantes rurales en su integracién en la vida urbana.

Otro de los factores culturales que tiene una fuerte influencia en los patrones de transporte y generacion
de capital social es la edad y, en relacién, el estado civil. En la sociedad china, el cambio cultural que
supone el matrimonio determina en gran medida el comportamiento social de las personas, las cuales
sufren una importante presion para dar este paso antes de cumplir 30. Los resultados analizados
muestran la magnitud de este cambio, observando tendencias similares en los dos grupos de edad
propuestos al compararlos con el estado civil. Las personas jévenes y solteras tienen mayor
dependencia del vehiculo privado, probablemente derivado de su menor poder adquisitivo. Por ello,
tienden a vivir en zonas mas cercanas a las redes de transporte publico. También se obtienen
conclusiones a partir de los resultados referentes a los patrones de capital social: la juventud soltera

tiene una mayor conexién con el vecindario y muestran mayores niveles de confianza en la comunidad.

En cuanto al papel que los estudios tienen para las variables analizadas, resulta relevante que aquellas
personas con formacion basica se decanten principalmente hacia medios de transporte activos, lo que
puede estar muy relacionado con la dimensién econdmica de la inclusion urbana. Ademas, este grupo
presenta unos datos bastante bajos de participacion en las actividades comunitarias, o que también
condiciona su inclusioén social. Mientras, las personas con formacién universitaria tienen una mayor
dependencia con el transporte privado y niveles altos de participacion social que muestran cémo los

estudios realizados fomentan la inclusiéon urbana.

Al comparar las variables relativas a los desplazamientos laborales con las dimensiones del capital
social estudiadas, no se han obtenido relaciones estadisticamente significativas que nos permitan
extraer conclusiones generales para la poblacién. No obstante, teniendo en cuenta esta limitacion y
centrando el estudio en la muestra aqui analizada, si que se han observado relaciones entre los
desplazamientos laborales y los patrones de capital social de las personas encuestadas que nos

permiten relacionar con nuestras hipétesis de partida.

Los resultados obtenidos muestran como el tiempo de transporte empleado para realizar los
desplazamientos laborales tiene repercusiones negativas en el capital social, aunque solo cuando los

tiempos empleados superan la hora de viaje. Aquellas personas que realizan trayectos mas cortos
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presentan niveles de confianza y de participacién mayores que los que necesitan mas de una hora, lo
que nos lleva a corroborar la hipétesis de partida, cuya explicacion podria derivarse del hecho de que
menores tiempos de desplazamiento suponen mayor tiempo para socializarse. Esta tendencia iria en
linea con los trabajos previos de Matisson et al. (2015), Delmelle et al. (2013), Rahn et al. (2009),
Putnam (2000), Besser et al. (2008) y Christian (2012). En este caso, las diferencias del contexto en el
que nos encontramos parecen no interferir de forma relevante, observando una generacion de capital
social cuando los desplazamientos laborales disminuyen, especialmente en lo referente a la

participacion social.

Respecto a los modos de transporte utilizados, también repercuten en la formacion de capital social,
aunque los patrones identificados difieren en cierta medida de los analizados en otros trabajos. A tenor
de los resultados, si que se ve un efecto negativo del transporte privado en las escalas de confianza y
conexion con el vecindario, concluyendo asi que los modos activos y publicos pueden tener un efecto
positivo para la generacion de capital social al realizar los trayectos en un medio con posibilidades de
interaccionar con otras personas, siguiendo lo indicado por Matisson et al. (2015). Sin embargo, los
resultados obtenidos para la participacion social muestran que los desplazamientos activos conllevan
una menor participacion en las actividades sociales y comunitarias, patron que no se ha identificado en
la bibliografia revisada. Las distancias tan largas a recorrer en una ciudad como Shenzhen pueden
suponer que los medios activos sean insuficientes para poder participar en ciertas actividades sociales

para las que se requiere emplear vehiculos motorizados para poder alcanzarlas.

La accesibilidad a la red de transporte publico también ha tenido efectos positivos para la formacion de
capital social en la muestra analizada, generando mayores niveles de confianza y de participacion
social. Esta tendencia también se ha identificado en los estudios previamente revisados (Fernandez,
2015) y su explicacién debe estar relacionada con la inclusiéon espacial que proporciona una red de
transporte publico conveniente y accesible para toda la poblacién, que fomenta la integracion social y
acorta los tiempos necesarios para que las personas se reunan e interactuen, en linea con los estudios

realizados por Delmelle et al. (2013) y Paranagamage et al. (2010).

Sin embargo, al analizar los efectos asociados a las diferentes tipologias de TOD, no se han podido
extraer conclusiones sobre como afectan los diferentes modelos aplicados en la ciudad de Shenzhen
debido al limitado alcance del presente trabajo, no habiéndose observado diferencias significativas
entre los barrios caracterizados. A pesar de ello, la asociacion del modelo TOD a modos de transporte
activos y sostenibles podria llevarnos a concluir que las tipologias implementadas en Shenzhen han
conllevado mayores niveles de confianza y conexiéon con el vecindario, aunque para relacionarlo
directamente con la aplicacion del modelo TOD es necesario llevar a cabo investigaciones mas amplias
y especificas que permitan relacionar las caracteristicas urbanas de cada tipologia identificada con los
patrones de capital social correspondientes.

En el caso de las personas titulares de Hukou rural si que se han extraido resultados estadisticamente

significativos. Este grupo requiere un mayor tiempo de transporte para sus desplazamientos laborales
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y, a su vez, cuenta con un menor grado de participacion social, lo que nos lleva a sefalar que, dentro
de este grupo, los desplazamientos laborales si que pueden afectar negativamente a su potencial de
generacion de capital social, el cual estd a su vez relacionado con su capacidad de establecer
contactos, como la figura del guanxi, que les inserte en el mercado laboral con buenas condiciones
laborales. Se trata, por tanto, de un caso de un colectivo cuya exclusién espacial limita su inclusién
social, lo cual afecta a la vez a sus posibilidades de inclusién econémica, dejando asi su inclusion
urbana en situacion de vulnerabilidad.

Ademas, también podemos extraer conclusiones estadisticamente significativas para la poblacién joven
y soltera, mucho mas dependientes del transporte publico, que muestran niveles de capital social
superiores al de las personas de mayor edad y casadas. La edad y su situacién personal, con las
presiones de su entorno por conocer a la persona con la que formar una familia, condicionan sus
relaciones sociales y los modos de transporte publico facilitan la interaccién entre personas, generando
mayor conexion y confianza con el vecindario, frente a los medios de transporte privado, preferidos por
personas de mayor edad, con mayor poder adquisitivo, pero que tienen una menor relacion y conexiéon

con la comunidad en la que viven.

No obstante, el analisis de los resultados ha puesto en evidencia algunas de las limitaciones del alcance
la investigacion para poder extraer conclusiones que corroboren las hipétesis inicialmente planteadas
de forma que puedan extrapolarse a toda la poblacién con un grado de significacién relevante. Por lo
tanto, es necesario un estudio mas en profundidad, con una muestra poblacional mucho mayor, para
poder obtener unos resultados significativos en torno a las preguntas de investigacion planteadas. En
linea con esto, también podemos identificar otros factores que influyen en los niveles significacion del
modelo propuesto y cuya consideracidon podria aumentar el nivel de confianza de las hipétesis
planteadas. Durante el andlisis factorial, los dos factores obtenidos explican tan solo el 57,2% de la
varianza total, siendo, por tanto, dos factores demasiado débiles para analizar los patrones de capital
social que los 8 items del cuestionario presentan. Ademas, estos 8 items no se han redefinido de forma
que se adapten al contexto chino, por lo que no reflejan un enfoque cultural tan necesario ante la

situacion sociocultural tan compleja que se da en el pais chino.

El estudio del capital social supone un complejo trabajo por la transversalidad del concepto. Durante la
investigacién, se han analizado los impactos que generan los modelos urbanos orientados al transporte
sobre las dimensiones de confianza, conexion con el vecindario y participacion. Sin embargo, otras
dimensiones (proactividad, solidaridad, reciprocidad...) no han sido evaluadas por quedar fuera del
alcance del trabajo, por lo que seria necesario un estudio mas amplio que abarcase mas dimensiones
para poder extraer conclusiones mas relevantes sobre los patrones de capital social asociados.
Ademas, en el caso de la variable de participacién social, siguiendo los estudios revisados y a diferencia
de las otras dos variables, se ha transformado en una variable dicotdmica, perdiendo mucha
informacién al categorizarla.
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Otra de las limitaciones observadas en este trabajo se encuentra en torno a la seleccion de los barrios
caracterizados. Un solo barrio no puede ser representativo de toda una tipologia de TOD, pues dentro
de cada una se dan variaciones en las caracteristicas urbanas que pueden tener una influencia mas
que relevante en los patrones de desarrollo urbano y en los desplazamientos laborales, de forma que
un analisis en mas barrio permitiria que se obtengan conclusiones mas genéricas para cada tipologia
que sirviesen como fundamento para que las personas encargadas de la planificacién urbana opten
por la tipologia mas idénea en futuros procesos de expansién urbana y de la red de transporte. En este
sentido, también seria necesaria una muestra mucho mas amplia de poblaciéon en cada uno de los
barrios, puesto que con la muestra analizada en este trabajo no es posible generar estadisticas
significativas para asociar las relaciones aqui evaluadas a cada una de las tipologias caracterizadas,
como otros estudios aqui revisados han realizado, quedando asi limitado el alcance de nuestra

investigacion.

Ademas, es necesario tener en cuenta que los procesos de desarrollo urbano tienen una naturaleza
dinamica y son objeto de continuos cambios en la trama urbana, teniendo asi su repercusion sobre los
patrones de capital social una variabilidad temporal. En una ciudad como Shenzhen, con una
transformacion tan enorme en las Ultimas 4 décadas, los patrones de capital social identificados pueden
ser tan volatiles como su propia trama urbana. La expansion de la red de metro, las reformas del sistema
Hukou, los procesos de regeneracion urbana con la consiguiente gentrificacion y desalojos forzados o
las crecientes tasas de motorizacion y contaminacién que se dan suponen importantes cambios en el

tiempo que quedan fuera del alcance de este trabajo.

En definitiva, el trabajo expuesto busca aportar un enfoque mas humano y social a los modelos de
desarrollo urbano contemporaneos, que suelen estar mas orientados hacia la sostenibilidad y
accesibilidad de las ciudades, pero cuyos impactos en la sociedad deben ser considerados para tener
una perspectiva mas transversal de los procesos de desarrollo. Por ello, la metodologia propuesta
aporta una nueva dimension en los estudios urbanos que incorporen la inclusién urbana como uno de
los ejes centrales del desarrollo de las ciudades. Ademas, se ha relacionado el concepto del capital
social con los desplazamientos laborales en el contexto chino, cuya coyuntura social, cultural y
econdmica dista mucho de los contextos en los que anteriormente se habian estudiado estas
relaciones. Finalmente, también se aportan patrones de capital social en una ciudad en constante
cambio como Shenzhen, donde diferentes tipologias del modelo TOD se han implementado y cuyos
efectos en el comportamiento de la poblacion deben ser evaluados con el fin de promulgar politicas de
desarrollo inclusivo en los procesos de crecimiento urbano orientados al transporte que se estan

implementando de forma masiva en la ciudad.

2. Conclusiones

En el presente estudio se han identificado y analizado patrones de capital social asociados a los

procesos de desarrollo urbano orientados al transporte implementados de forma masiva en la ciudad
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de Shenzhen, con el fin de incorporar a los modelos actuales un enfoque mas social, a través del
concepto del capital social. De esta manera, modelos como el Node-Place, ya aplicado en Shenzhen y
que basa su metodologia en el desarrollo urbano alrededor de estaciones de transporte publico para el
fomento y crecimiento de ciudades accesibles y sostenibles, pueden incorporar aspectos mas sociales
y humanos, en busca de que las ciudades, especialmente aquellas en zonas en desarrollo y con un
gran crecimiento, como es el caso de Shenzhen, consigan convertirse en verdaderos asentamientos
inclusivos. Por ello, una metodologia mixta, entrelazando variables mas técnico-urbanas con otras mas
sociales, resulta muy interesante para fomentar la transversalidad a la hora de servir estos estudios
como base para la toma de decisiones por parte de las personas encargadas de las politicas de
desarrollo de las ciudades.

El impacto que los desplazamientos laborales tienen en el capital social debe ser considerado con el
fin de disminuirlos y dotar de una accesibilidad a la red de transporte publico que fomente su uso en
detrimento del vehiculo privado. Sin embargo, como se ha visto en el analisis de caso, no resulta facil
por el complejo contexto sociocultural en el que se enmarca el estudio. La exclusion espacial aumenta
las distancias a recorrer, especialmente preocupante en el caso de la poblacién migrante del campo a
la ciudad, lo que tiene repercusiones en el capital social, afectando a su vez de forma negativa en la
inclusién social y econdmica de un grupo en situacion de vulnerabilidad. De esta forma, podemos
concluir que los modelos urbanos orientados al transporte implementados en Shenzhen tienen efectos
sobre el capital social y sobre la inclusién urbana. En linea con esto, se debe evaluar cada tipologia
urbana desde una perspectiva mas integral, analizando otros aspectos de la trama urbana que han
quedado fuera del alcance del presente estudio, pero que también pueden tener afeccién en los
comportamientos sociales para concretar el modelo urbano idéneo y especifico para cada barrio que
asegure la inclusion, accesibilidad y sostenibilidad.

Los patrones de capital social aqui identificados concuerdan en gran medida con los sefialados por
otros estudios, lo que pone de manifiesto que en un contexto tan complejo como el chino, y en especial
en una ciudad con un crecimiento tan espectacular como Shenzhen, los procesos de desarrollo urbano
tienen importantes impactos en la inclusién urbana. Aunque la dimensién social de la inclusién urbana
haya tenido una mayor relevancia por su relacién directa con el concepto de capital social, también se
han identificado impactos sobre la dimensién espacial (a través de los desplazamientos laborales, los
desalojos forzados o la segregacién urbana) y sobre la dimensiéon econémica (con especial relevancia

en la figura del guanxi).

La metodologia aqui propuesta puede ser desarrollada en futuros estudios que incorporen mas
dimensiones del capital social, de forma que se refleje de forma mas completa un concepto tan
relevante para la inclusion urbana. En este sentido, se propone desarrollar una metodologia que
combine mas dimensiones, realizando una transformacién entre 0 y 1 (como se ha realizado aqui con
las variables confianza y conexion con el vecindario), pudiendo comparar todas las variables, incluida
la de participacion social con el fin de no perder informacion, y aunarlas con el mismo peso para obtener

niveles de capital social en su conjunto, a semejanza del modelo Node-Place. De esta forma el valor
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utilizado en el analisis estadistico viene ya relativizado respecto al contexto urbano de la ciudad de
Shenzhen al comparar los valores de cada estacion caracterizada con los del resto de estaciones de la
ciudad, pudiendo incorporarlo en su metodologia para obtener un modelo tridimensional que nos
indique la situaciéon de cada estacién en cuanto a su desarrollo urbano, accesibilidad y capital social
para poder intervenir en las dinamicas de cada barrio y observar los impactos generados dentro de su
propio contexto, con el fin de dirigir el desarrollo de nuestras ciudades y transformarlas en verdaderos
asentamientos inclusivos, accesibles y sostenibles.

Por tanto, el modelo aqui propuesto debe servir como base para que futuros estudios incorporen
variables sociales en los procesos de planificacion urbana a través de una metodologia cuantitativa.
Las limitaciones anteriormente expuestas pueden ser tenidas en consideracién con el fin de desarrollar
futuras intervenciones con el fin de identificar patrones de capital social mas amplios y significativos,
de forma que se puedan extrapolar a toda la poblaciéon de Shenzhen y especificos de cada una de las
tipologias de TOD implementadas en la ciudad.

Los modelos de desarrollo urbano orientados al transporte han supuesto una importante herramienta
en la planificacion urbana en todo el mundo, siendo una firme apuesta para la accesibilidad y
sostenibilidad, generando entornos urbanos més habitables y saludables entorno a estaciones de
transporte publico. Sin embargo, en la mayoria de ocasiones, los modelos urbanos estan mas centrados
en el desarrollo econémico y sostenible que en el desarrollo humano, dejando en un segundo plano
cémo afectan los cambios introducidos en el medio urbano a las interacciones sociales. Como se ha
visto a lo largo del trabajo en torno al concepto del capital social, las relaciones entre las personas
tienen una gran repercusién en la inclusién urbana, especialmente en las dimensiones social y

econdmica, por lo que es necesario su estudio en profundidad en los modelos de desarrollo urbano.

A pesar de los esfuerzos de la ciudad de Shenzhen por orientar su desarrollo urbano hacia el transporte
publico mediante la implementacion masiva del modelo TOD, en este estudio se han identificado ciertos
patrones sociales que ponen en riesgo la inclusion urbana de determinados grupos mas vulnerables.
El modelo urbano implementado ha posibilitado que la ciudad se transforme en una ciudad sostenible
y accesible desarrollandose alrededor de su red de metro en continua expansion. Sin embargo, la
inclusion urbana es un asunto todavia por resolver, en el que los encargados de las politicas urbanas
deben poner mayor énfasis. No obstante, el reto es muy dificil de resolver, puesto que la presion que
ejerce el contexto cultural, econdmico y social supone una gran barrera que superar para conseguir

que la ciudad de Shenzhen se convierta en una verdadera ciudad inclusiva, accesible y sostenible.
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ANEXO 1.

PERFIL SOCIODEMOGRAFICO DE LA MUESTRA

La muestra poblacional, escogida al azar entre los ciudadanos de cada barrio en situacion laboral

activa, presenta el siguiente perfil sociodemografico'?:

Tabla 23. Caracteristicas sociodemograficas de los participantes de toda la muestra

TOTAL Frecuencia % Media Desviacion estandar
GENERO
Hombres 70 53,8%
Mujeres 60 46,2%
EDAD 30,6 7,1
Menores de 26 41 31,5%
Mayores de 26 89 68,5%
HUKOU
Local 46 35,4%
Urbano (no local) 50 38,5%
Rural 34 26,2%
TIPO DE VIVIENDA
Alquiler 61 46,9%
En propiedad 44 33,8%
Alquiler social 4 3,1%
Cedida 1 0,8%
Ocupada 1 0,8%
Otras 5 3,8%
CARACTERISTIACAS DE LA VIVIENDA
Unifamiliar 50 38,5%
Piso 58 44,6%
ESTUDIOS
Universitarios 67 51,5%
Formacidn profesional 42 32,3%
Basicos 21 16,2%
Ningunos 0 0,0%
ESTADO CIVIL
Soltero 63 48,5%
Casado 63 48,5%

12 En algunos items los participantes han optado por no contestar, por lo que las frecuencias totales no siempre
dan el total de la muestra poblacional
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Divorciado/separado 4 3,1%
Ne DE HIJOS 0,8 0,9
N2 DE FAMILIARES COHABITANDO 1,6 1,8
N2 DE PERSONAS COHABITANDO 1,2 1,9
N2 FAMILIARES EN LA CIUDAD DE ORIGEN 1,8 3,7

A continuacién, también se muestra el perfil sociodemografico de los participantes encuestados en

cada uno de los barrios caracterizados.

Tabla 24. Caracteristicas sociodemograficas de los participantes en Grand Theatre

GRAND THEATRE Frecuencia % Media Desviacion estandar
GENERO
Hombres 16 61,5%
Mujeres 10 38,5%
EDAD 31,8 8,1
<26 7 26,9%
>=26 19 73,1%
HUKOU
Local 9 34,6%
Urbano (no local) 11 42,3%
Rural 6 23,1%
TIPO DE VIVIENDA
Alquiler 11 42,3%
En propiedad 11 42,3%
Alquiler social 0 0,0%
Cedida 0 0,0%
Ocupada 0 0,0%
Otras 0 0,0%
CARACTERISTIACAS DE LA VIVIENDA
Unifamiliar 6 23,1%
Piso 14 53,8%
ESTUDIOS
Universitarios 6 23,1%
Formacidn profesional 15 57,7%
Basicos 5 19,2%
Ningunos 0 0,0%
ESTADO CIVIL
Soltero 12 46,2%
Casado 12 46,2%
Divorciado/separado 2 7,7%
N2 DE HIJOS 0,8 1,0
N2 DE FAMILIARES COHABITANDO 1,9 2,0
N2 DE PERSONAS COHABITANDO 1,1 1,8
N2 FAMILIARES EN LA CIUDAD DE ORIGEN 1,5 2,8
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Tabla 25. Caracteristicas sociodemograficas de los participantes en Gangxia

GANGXIA Frecuencia % Media Desviacion estandar
GENERO
Hombres 13 50,0%
Mujeres 13 50,0%
EDAD 29,9 9,6
<26 12 46,2%
>=26 14 53,8%
HUKOU
Local 4 15,4%
Urbano (no local) 8 30,8%
Rural 14 53,8%
TIPO DE VIVIENDA
Alquiler 22 84,6%
En propiedad 1 3,8%
Alquiler social 0 0,0%
Cedida 1 3,8%
Ocupada 1 3,8%
Otras 0 0,0%
CARACTERISTIACAS DE LA VIVIENDA
Unifamiliar 10 38,5%
Piso 8 30,8%
ESTUDIOS
Universitarios 8 30,8%
Formacidn profesional 6 23,1%
Basicos 12 46,2%
Ningunos 0 0,0%
ESTADO CIVIL
Soltero 17 65,4%
Casado 9 34,6%
Divorciado/separado 0 0,0%
N2 DE HIJOS 0,8 1,4
N2 DE FAMILIARES COHABITANDO 0,6 1,3
N2 DE PERSONAS COHABITANDO 2,1 2,5
N2 FAMILIARES EN LA CIUDAD DE ORIGEN 0,8 1,5

Tabla 26. Caracteristicas sociodemograficas de los participantes en Hou Hai

HOUHAI Frecuencia % Media Desviacion estandar
GENERO
Hombres 13 50,0%
Mujeres 13 50,0%
EDAD 29,3 5,4
<26 10 38,5%
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>=26 16 61,5%
HUKOU
Local 13 50,0%
Urbano (no local) 11 42,3%
Rural 2 7,7%
TIPO DE VIVIENDA
Alquiler 9 34,6%
En propiedad 11 42,3%
Alquiler social 1 3,8%
Cedida 0 0,0%
Ocupada 0 0,0%
Otras 0 0,0%
CARACTERISTIACAS DE LA VIVIENDA
Unifamiliar 9 34,6%
Piso 13 50,0%
ESTUDIOS
Universitarios 20 76,9%
Formacidn profesional 5 19,2%
Basicos 1 3,8%
Ningunos 0 0,0%
ESTADO CIVIL
Soltero 15 57,7%
Casado 10 38,5%
Divorciado/separado 1 3,8%
N2 DE HIJOS 0,7 0,8
N2 DE FAMILIARES COHABITANDO 1,6 1,6
N2 DE PERSONAS COHABITANDO 0,8 1,3
N2 FAMILIARES EN LA CIUDAD DE ORIGEN 2,2 3,1

Tabla 27. Caracteristicas sociodemograficas de los participantes en Shenzhen North Railway Station

SHENZHEN NORTH
RAILWAY STATION Frecuencia % Media Desviacion estandar
GENERO
Hombres 16 61,5%
Mujeres 10 38,5%
EDAD 31,6 5,9
<26 5 19,2%
>=26 21 80,8%
HUKOU
Local 6 23,1%
Urbano (no local) 13 50,0%
Rural 7 26,9%
TIPO DE VIVIENDA
Alquiler 10 38,5%
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En propiedad 9 34,6%
Alquiler social 3 11,5%
Cedida 0 0,0%
Ocupada 0 0,0%
Otras 1 3,8%
CARACTERISTIACAS DE LA VIVIENDA
Unifamiliar 17 65,4%
Piso 7 26,9%
ESTUDIOS
Universitarios 14 53,8%
Formacién profesional 10 38,5%
Basicos 2 7,7%
Ningunos 0 0,0%
ESTADO CIVIL
Soltero 8 30,8%
Casado 18 69,2%
Divorciado/separado 0 0,0%
N2 DE HIJOS 1,0 0,8
N2 DE FAMILIARES COHABITANDO 2,4 2,1
N2 DE PERSONAS COHABITANDO 1,4 1,9
N2 FAMILIARES EN LA CIUDAD DE ORIGEN 3,7 6,6

Tabla 28. Caracteristicas sociodemograficas de los participantes en Jingtian

JINGTIAN Frecuencia % Media Desviacion estandar
GENERO
Hombres 12 46,2%
Mujeres 14 53,8%
EDAD 30,1 6,0
<26 7 26,9%
>=26 19 73,1%
HUKOU
Local 14 53,8%
Urbano (no local) 7 26,9%
Rural 5 19,2%
TIPO DE VIVIENDA
Alquiler 9 34,6%
En propiedad 12 46,2%
Alquiler social 0 0,0%
Cedida 0 0,0%
Ocupada 0 0,0%
Otras 2 7,7%
CARACTERISTIACAS DE LA VIVIENDA
Unifamiliar 8 30,8%
Piso 16 61,5%
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ESTUDIOS
Universitarios 19 73,1%
Formacidn profesional 6 23,1%
Basicos 1 3,8%
Ningunos 0 0,0%
ESTADO CIVIL
Soltero 11 42,3%
Casado 14 53,8%
Divorciado/separado 1 3,8%
N2 DE HIJOS 0,8 0,7
N2 DE FAMILIARES COHABITANDO 1,4 1,3
N2 DE PERSONAS COHABITANDO 0,6 1,2
N2 FAMILIARES EN LA CIUDAD DE ORIGEN 1,2 2,7
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ANEXO 2

CUESTIONARIO

Estimado sefior/a:

Solicitamos su colaboracion para llevar a cabo un estudio de investigacion para la Universitat Jaume |
de Castellon (Espana) sobre la calidad de vida de los ciudadanos en Shenzhen. Los datos solicitados
son totalmente confidenciales y estaran protegidos en todo momento, sin que puedan ser utilizados
para ningun otro uso. Por favor, lea con atencién cada pregunta antes de contestar. Confiamos en su

colaboracién y le damos gracias por ello.

N° de encuesta: Fecha de encuesta: Distrito:

1. DATOS PERSONALES

Ciudad y provincia de nacimiento:
Edad: Género:

Tiempo de residencia en Shenzhen (afios):

Hukou: |:| Local |:| Urbano (no local) |:| Rural
Tipo de vivienda:  [_] Alquiler []En propiedad [] Alquiler social

|:| Cedida |:| Ocupada |:| Otra (especificar):
Caracteristicas de la vivienda: D Unifamiliar |:| Piso
Estudios: [_] Universitarios []Formacion profesional [ ] Basicos [ ]Ninguno
Estado civil: |:| Soltero |:| Casado |:| Divorciado/separado
Numero de hijos: Numero de familiares que habitan juntos:
Numero de personas que cohabitan: Numero de familiares en la ciudad de origen:

2. DESPLAZAMIENTOS LABORALES

¢ Cuanto tiempo emplea en llegar al trabajo (solo ida)?
|:| Menos de 15 min |:| 15-30 min |:| 30-60 min

[]1-15h []152h [ ] masde2h
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¢ Cbémo va al trabajo?

|:| Andando |:| Bicicleta |:| Moto eléctrica
[] Coche particular [] Taxi [] Autobus
[]Tren [] Metro [] Otro (especificar):

3. ACCESIBILIDAD Y SEGURIDAD

¢ Cuanto tiempo tarda en alcanzar la parada de transporte publico mas cercana a su casa?
[] Menos de 10 min []10-20 min [ ] Méas de 20 min

Conteste por favor indicando segun se adapte mas a su propia realidad, segun el siguiente criterio:

1=Totalmente de acuerdo 2=De acuerdo 3=En desacuerdo 4=Totalmente en desacuerdo
El sistema de transporte es accesible para todos 1 2 3 4
Es seguro utilizar el sistema de transporte publico 1 2 3 4

4. CONFIANZA Y SENTIMIENTO DE PERTENENCIA

Puedo confiar en la mayoria de mis vecinos 1 2 3 4
Mis vecinos suelen intentar ayudar 1 2 3 4
Generalmente confio en mis vecinos para cuidar mi casa 1 2 3 4
Mis vecinos solo cuidan de si mismos 1 2 3 4
Tengo poco que hacer con mis vecinos 1 2 3 4
Tengo muchos amigos entre mis vecinos 1 2 3 4
Si no viviera aqui casi ningun vecino se daria cuenta 1 2 3 4
Tengo mucho en comun con muchos vecinos 1 2 3 4

5. PARTICIPACION SOCIAL

¢ Has durante los ultimos 12 meses participado en o acudido a...(indicar niumero de veces)

|:| Estudios/cursos en el trabajo: |:| Eventos deportivos:

[] Estudio/curso en tu tiempo libre: [] Publicaciones de periddicos o revistas:

[ ] Reunion con sindicatos: [ ] Locales nocturnos (pubs, bars, karaoke...):
[ ] Reunién con otras asociaciones: [ ] Grandes reuniones familiares:

[l
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[ ] Teatro o cine: Fiestas privadas:
[] Exhibicion de arte: [ ] Comidas con numerosa gente:
[[] Actos religiosos: [ ]Ninguno de los anteriores:

6. SATISFACCION GENERAL

¢ En qué medida esta ahora satisfecho con su vida?
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Nada Mucho

iGRACIAS POR SU COLABORACION!

OBSERVACIONES
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