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RESUMEN

En este articulo se ha realizado una revisién sistematica entre los afios 2008 y 2020
para identificar la valoracién del capital social en el transporte publico y la movilidad
sostenible en Venezuela. Desde el punto de vista metodolégico, se realizaron bus-
quedas en la base de datos abierta Ebscohost, encontrandose 67 estudios, de los
cuales al analizarlos conforme a los criterios de inclusién y exclusién, solo 5 tenian
relacién con la temética. El capital social debe entederse que contribuye a la promo-
cion del desarrollo econdmico, la superacién de la pobreza y gobernabilidad demo-
cratica de los paises. Sin embargo, en Venezuela este tiende a adquirir un caracter
negativo y precario, dada la situacién de crisis econémica, social y politica en la que
se encuentra sumida este pais. En cuanto al transporte publico, su analisis y valora-
cion resulta sustancial en Venezuela ya que este posee un cardcter marcadamente
débil, pues se constata la existencia en el pais de una escasa integracién de este con
otros modos de transporte, a la vez que la ausencia de una movilidad sostenible.

ABSTRACT

In this article, a systematic review was carried out between 2008 and 2020 to identify
the valuation of social capital in public transport and sustainable mobility in Vene-
zuela. Within the methodology, the open database Ebscohost was searched, finding
67 studies and when delimiting it according to the inclusion and exclusion criteria,
only 5 were related to the subject. Social capital promotes: economic development,
overcoming poverty and democratic governance of the countries. Finally, in Venezue-
la, social capital tends to be negative and precarious, given its economic, social and
political crisis, as regards public transport its value is substantial and weak, as there
is a lack of integration with other modes of transport and little mobility sustainable.
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1. INTRODUCCION

El transporte publico urbano es un servicio primordial para todos los paises y sus ciudades, como enlace
entre la circulacion de bienes y personas, en su rol de integracion social que favorece el desarrollo equilibra-
do de las sociedades y facilita el bienestar de sus habitantes. Este medio, no produce bienes de consumo
tangibles, pero hace posible que estos se produzcan al trasladar diariamente a millones de trabajadores; no
educa, pero lleva hasta los centros de estudio a miles de estudiantes; no proporciona diversion ni esparci-
miento, pero apoya y hace posible el desarrollo de estas actividades Iudicas y de esparcimiento (Molinero &
Sanchez, 1998).

Esto ha generado la suficiente inquietud para realizar esta investigacion, la cual tiene como objetivo ge-
neral identificar la valoracion del capital social en el transporte publico y la movilidad sostenible en Venezue-
la, durante los afios 2008 al 2020, mediante una concisa revision bibliografica sistematica. Encontrandose,
dentro de la importancia del término capital social lo referente a las normas, instituciones y organizaciones
que promueven la confianza, la ayuda reciproca y la cooperacion en los paises. Ademas, es parte esencial de
la cultura politica de una sociedad que favorece las transacciones en el ambito econédmico. De igual mane-
ra, en general el transporte es un factor clave en la determinacion de costos para los diferentes productos
y servicios que se comercializan en un mercado cada vez mas exigente y cambiante, ya que incide en el
incremento de sus precios finales, generados por el traslado de los insumos, materias primas, productos
terminados y personas en territorios nacionales e internacionales.

Por tanto, es una realidad que el transporte publico se ha convertido en una industria estratégica, idonea
para una economia mundializada y ecoldgica, asi como para las ciudades que demandan mayores facili-
dades para la movilidad sustentable y segura de las personas. Este medio tiende a contaminar menos que
el vehiculo privado, ya que se usan menos automdviles. Consecuentemente, a través de este trabajo se ha
tratado de explorar la situacion actual entre los criterios de capital social, transporte publico y movilidad sos-
tenible en Venezuela, asi como establecer areas de investigacion donde se necesitan revisiones sistematicas
actuales en dicho estudio.

2. VALORACION DEL CAPITAL SOCIAL EN EL TRANSPORTE PUBLICO Y LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

De forma general, se puede entender el capital social segun Carciente & Varnagy (2005) como: “el conjunto
de valores comUnmente aceptados que permite la sustentacion y cohesién de una sociedad para que la
misma pueda establecer redes de relaciones y funcionar en términos productivos, amparados” (p.13). Es
importante, recordar que el “capital social” fue definido por Putnam (1993) como aquel que: “se refiere a
las caracteristicas de la organizacion social, tales como la confianza, las normas, instituciones y las redes de
trabajo que pueden mejorar la eficiencia de la sociedad facilitando acciones coordinadas” (p.167). Aunque,
el capital social tiene multiples acepciones se ha de entender como aquel que se acumula al uso, facilita la
vida y permite reconciliar el interés individual y, en general, como el conjunto de factores intangibles (va-
lores, normas, actitudes, confianza y redes) que se encuentran dentro de una comunidad y que facilitan la
coordinacion y la cooperacion para obtener beneficios mutuos.

El capital social cumple dos funciones principales. En primer lugar, ofrece beneficios econédmicos y so-
ciales obvios, y se ha demostrado que fomenta el desarrollo sostenible (Collier & Willen, 1999; Temple,
1998; Easterly, 2000), al igual que el bienestar social, la productividad y las redes sociales (Narayan & Lant,
1999; Grootaer, 2000; Bowles, 1999; Abraham, 1985; Moser, 1996). En segundo término, produce beneficios
menos tangibles, pero igualmente importantes de cohesion, unidad, sentido de pertenencia y propésitos
comunes entre los ciudadanos incluso en medio de las dificultades (Seligman, 1997; Portes, 1998).

El capital social tiene tres dimensiones en cuanto que cumple funciones de aglutinante, de puente y de
vinculante (Banco Mundial, 2001):

— Al juntar a personas de caracteristicas semejantes para resolver un problema comun dentro del gru-

po, el capital social aglutinante puede servir como una estrategia colectiva para el manejo de riesgos
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y formas de enfrentar dificultades. Ejemplos de este tipo, incluyen: las cooperativas de transporte
publico, mujeres campesinas y las cocinas comunales, entre otros.

- El capital social como puente relne a personas heterogéneos o de diferentes origenes en organiza-
ciones de tipo red o en movimientos sociales de base amplia. Ejemplos de este tipo, en el transporte
publico incluyen: la interaccién social entre los pasajeros durante el viaje en vehiculos o esperar en
paradas, entre otros.

- El capital social vinculante proporciona una conexidn entre las personas o grupo homogéneo de
familiares y/o amigos con reducido acceso a los recursos (reduccion de pobreza y el desarrollo), al
poder y aquellas organizaciones que, estando mas alla de la comunidad, toman decisiones y contro-
lan recursos.

Por otro lado, el capital social, se encuentra relacionado con mayor frecuencia en el analisis de redes
sociales, pues pertenece a cada individuo, a veces a costa de los demas. Tal y como lo expresa Burt (1992)
con simplicidad, el capital social son las relaciones sociales que uno tiene con “amigos, colegas y contactos
mas generales” (p.3). En su definicion mas simple, una red en el transporte segin De Rus et al., (2007) “es un
conjunto de puntos (o nodos) y lineas de interconexién que se organizan con el fin de permitir la transmision
de flujos (de mercancias, personas, informacion, entre otros” (p.109).

Asi, cada punto puede ser un punto de origen o destino (de donde salen o a donde llegan los flujos) o un
simple nodo de interconexion, cuya existencia facilita y mejora la relacién entre los primeros. La existencia
de redes de transporte se debe fundamentalmente a dos razones: primero, permiten una mejor coordina-
cién de los recursos, mediante su uso sucesivo y/o simultadneo, implicando la reduccién de costos, y segun-
do, las redes de transporte generan ventajas de valor afiadido, en términos de tiempo y conveniencia de los
servicios para muchos usuarios.

Hasta ahora, la investigacion pudo identificar algunas valoraciones y vinculaciones débiles entre el capi-
tal social y el transporte publico, asi lo afirma Putnam (2000) pues hay vinculos negativos entre la dependen-
cia del automdvil y el desarrollo efectivo del capital social e indica que dos tercios de los viajes en automovil
involucran el “conducir solo”, debido a que permite la flexibilidad para escoger su propio horario de regreso,
las posibilidades de llevar paquetes, la mayor proteccién contra el clima, privacidad o la oportunidad de
escuchar la estacion de radio que prefiera. Por lo que, recomienda menos tiempo de viaje y una mejor plani-
ficacién de las organizaciones o comunidades para fomentar una socializacion mas formal. De igual forma,
las dimensiones espaciales de las redes sociales han sido el foco de investigacion asociada con el modelado
de viajes basado en actividades. De acuerdo, con Axhausen, (2005) afirma que los teéricos de la red o los
planificadores del transporte han pasado por alto o ignoran el elemento del espacio o la ubicacién fisica de
los miembros de la red, asi como el aumento de los ingresos o la disminucién de los costos generalizados
de los viajes y cdmo influyen en el comportamiento de los viajes en fisico y ser socialmente excluidos Cass
et al., (2005).

Otra valoracion, es la Co-presencia (interaccion cara a cara) que de acuerdo con Urry (2002) ha revelado el
impacto significativo del capital social en la comunidad transporte y, de acuerdo con lo investigado por Cass
et al., (2005) implica el contacto cara a cara (en lugar de las redes sociales online) necesario para sostener la
vida social, facilitar la interaccion fuerte, a través de palabras, expresiones de manos y cara, lenguaje corpo-
ral, voz, entonacion y, particularmente, el contacto visual.

En cuanto, a la movilidad y el capital social Urry (2002) los valora por relacién con la distancia, la frecuen-
cia y la forma de movilidad posible ya que la reduccién, canalizacién o limitacion de ambas contribuyen a
debilitar el capital social y genera nuevas formas de exclusién social. Por referencia con las ciudades ha-
bitables y el capital social segun expone Vuchic (2000) aun cuando este no hace referencia directa a esta
cuestidn en su trabajo, en el mismo plantea la necesidad de establecer un plan de transporte para crear
“ciudades habitables” (“orientados al ser humano y ambientalmente eficientes” y “econédmicamente viable y
eficiente”) y sostiene que el dominio del automdvil privado en muchas ciudades occidentales han reducido la
calidad de vida en las mismas, a través de la intrusion de la contaminacion del medio ambiente y la conges-
tion en los lugares donde las personas trabajan y viven. También, este autor argumenta que la promocion
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del transporte publico, caminar y el uso de la bicicleta puede mejorar la “habitabilidad” de las ciudades que
él relaciona en lugares con una calidad de vida deseable, incluyendo actividades sociales, lugares publicos
atractivos, cierto nivel de privacidad y un sentido de la sociedad. Un estudio que muestra un planteamiento
coincidente al de este autor es el de Bunting (2004), quien vincula la movilidad con el compromiso social,
activo y econémico, asi como la falta de movilidad con el aislamiento social.

En contraste, Shove, (2002) plantea la tesis de que a través de la movilidad no se trataria de “obtener” o ir
de un punto a otro, sino que se vincularia mas bien con su integracién en la vida cotidiana y las actividades
necesarias para su normal desarrollo (trabajo, diversion, estudios, entre otras). Por otro lado, las personas
que viven en areas rurales pueden arreglarselas sin medios de transporte y, en consecuencia, pueden llegar
a casi todos los lugares que deseen. De esta manera, el capital social puede incluso verse como un bien sus-
tituto, cuando los sistemas de transporte faltan o funcionan mal.

Otros, como Preston y Raje (2006) valoran al capital social y el transporte publico con la accesibilidad y
la movilidad dada la “facilidad de alcance”, en oposicidn a la movilidad que se refiere a la “facilidad de movi-
miento”. Ahora, se utiliza el Sistema de Informacién Geografica (SIG) como herramientas Utiles y versatiles
de planificacion al transporte publico para entender, ordenar y gestionar el territorio, asi como controlar pa-
rametros en diferentes variables: mantenimiento y conservacion de infraestructuras, modelar la conducta
del transito y las dimensiones de trazado, vias aptas para el transporte, entre otros.

De igual manera, es importante estudiar ;Cémo van a hacer los viajes con el desarrollo de las Tecnologias
de la Informaciéon y Comunicacion (TIC) en los Sistemas de Transporte Publico Urbano? Estas capacidades
tecnoldgicas permiten alcanzar mayor equidad en el transporte de habitantes de zonas marginadas de las
ciudades, al reducir los costos y los tiempos de traslado, mejorando sus necesidades de movilidad virtual
que abarca la vista de “Nuevas Movilidades”.

El concepto de capital social es nuevo en lo que afecta a su vinculacién con la movilidad social, que mues-
tra las diferencias existentes en el movimiento de las personas y familias de un nivel socioecondmico u otro,
con diferentes condiciones econdmicas y con el nivel de accesibilidad. En términos generales, Von Mentz
(2003) lo definen como el conjunto de cambios econdmicos y sociales dados en la vida de una personay que
inciden de manera sensible en su patrimonio y en su prestigio social.

3. METODOLOGIA

Esta investigacion se ha desarrollado utilizando la metodologia de revision sistematica de la literatura se-
gun Petticrew & Roberts (2006) que: “es un método explicito para resumir la informacion y un medio para
contribuir a las respuestas y preguntas estructuradas, sobre qué funciona y qué no, y muchos otros tipos
de preguntas” (p.2). La cual se realizé, mediante una busqueda abierta de trabajos publicados en diferentes
bases de datos cientificas de libre acceso entre las cuales: Scielo, Dialnet, Redalyc y Google Scholar, donde
no se encontraron trabajos directamente relacionados con los criterios a estudiar.

Seguidamente, se realizaron busquedas exhaustivas en la Academic Search Ultimate de Ebscohost, con-
siderando las publicaciones arbitradas entre los afios 2008 y 2020, encontrandose 67 estudios, de los que
finalmente quedaron 5 articulos que cumplian plenamente con los criterios de inclusién (Tabla 1), delimitan-
dolos segun los siguientes descriptores en idioma inglés: “Social Capital”, AND “Transport” AND “Public”, in-
dicando “titulo a texto completo”, y que fueran “publicaciones arbitradas” en “ingles”, con titulos que llevaran
una o varias palabras clave, antes descritas.

Posteriormente, se procedid a realizar la exclusidn, que consistié en eliminar articulos duplicados, resu-
menes, paginas web u otros, encontrando 38 articulos, que no estaban a “texto completo”, quedando 22 no
elegibles o que no cumplian con los criterios de inclusién y 6 estaban en otros idiomas, segun el procedi-
miento para la seleccién de referencia o busqueda (Tabla 2). Posteriormente se realizé, el diagrama de flujo
de los estudios revisados sistematicamente con la vinculacién entre Capital Social y el Transporte Publico
(Figura 1).
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Tabla 1. Publicaciones arbitradas seleccionadas.

N° de Busqueda Autores Ao de publicacién Titulos

Los Sistemas de Transporte Publico Urbano desde la

1 Canitez 2019 nueva perspectiva de la Economia Institucional: Una
revision de la literatura.

2 Bsth et al. 2018 Capital ssmal, ReS|I'|enC|a yAcceglbllldad en Sistemas
Urbanos: Un estudio sobre Suecia.
La influencia del urbanismo y la informacion. El con-
sumo en las dimensiones politicas de Capital social:

3 Rezeanu et al. 2016 Estudio exploratorio de las localidades adyacentes a
la ciudad central del area metropolitana de Brasov,
Rumania.

4 Mattisson et al. 2015 Relaciones entre los }jesplazamlentos y el c'apltal social
entre hombres y mujeres en el sur de Suecia.

5 Currie, & Stanley 2008 Invesﬂgando{lo; vinculos entre el capital social y el
transporte publico.

Fuente: Elaboracion propia, 2021.

Tabla 2. Procedimiento de seleccion de referencia o busqueda.

Total
Fase 1: Nimero de bisqueda en la base de datos

67
Total de referencias descargadas texto completo 2016-2020 38 _
Total Academic Search Ultimate 22 1
Total de referencias disponibles 5
Total de publicaciones académicas arbitradas 22
Total de referencias no elegibles 29
Duplicados 0
No se ajustaba a los requisitos de idioma o fecha 6
Fase 1: Total de referencias elegibles 5

Fuente: Elaboracion propia, 2021.

Ademas, se realizd una busqueda de la literatura gris para obtener informacién sobre la situacién del
transporte publico en Venezuela, su valoracidon con el capital social y la movilidad sostenible, de algunos
articulos arbitrados y fuentes oficiales relevantes adicionales, provenientes del Banco Mundial (BM), la Cor-
poracion Latinobarémetro, el Programa de Educacién Accién en Derechos Humanos (PROVEA) o libros sobre
la tematica, entre otros.
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Base de Datos Ebscohost

]

Numero total de publicaciones resultantes por tituloy de
la busquedas
(n=67)

2

Numero total de publicaciones académicas arbitradas
resultantes de la busquedas

(n=38)
l

Articulos después de eliminar a texto completo (n
=38)

Duplicadas eliminadas (n = 0)

Articulos eliminados no elegibles (n =22) para
(i) no cumple con los criterios de inclusién
(ii) que contiene datos no compatibles después de la revision
(iii) Criirios de GLR (diferencias entre revisores)

Articulos de texto completo evaluados para elegibilidad
(n=22) —
(i) Articulos con informacidn de capital social (n =5) Articulos excluidos debido al idioma
(ii) Articulos con datos transporte (n=6) (n=6) *

Articulos que cumplen con los criterios de inclusiéon con
referencias disponibles (n =5)

Figura 1. Diagrama de flujo de estudios revisados sistemdticamente vinculacién entre Capital Social y el Transporte
Publico. Fuente: Elaboracion propia, 2021.

4. RESULTADOS

Como resultados del presente estudio, se pudieron identificar pocas valoraciones directas entre el capital
social, el transporte publico y la movilidad sostenible de acuerdo a las revisiones sistematicas encontradas
en la base de datos EBSCOhost entre los afios 2008-2020, ya que solo 5 publicaciones arbitradas cumplian
con los criterios de inclusién, descritos anteriormente. Dichas, publicaciones correspondian a paises de Eu-
ropa del Norte (especificamente Suecia), ademas de Rumania y Turquia ya que estos paises generalmente
cuentan con planes de transportes eficaces e integrados. Algunos realizaron analisis secundarios de datos
individuales y agregados mediantes cuestionarios estandarizados, encuestas orales e incluso aplicaron el
consentimiento informado previamente.

Entre las publicaciones arbitradas seleccionadas, resalta la de Currie & Stanley (2008) ya que realizaron
una investigacién multidisciplinaria sefialando que, aunque existen algunas conexiones indirectas con el
transporte en general, el capital social es sustancial, pero existen de todos modos. También, indican que
el capital social es complejo y difuso, particularmente, porque identificaron pocas investigaciones prima-
rias cuantitativas desde una perspectiva del transporte entre el comportamiento del viaje y las redes o la
interaccion social. De la misma forma, indican que el transporte publico es un subconjunto de opciones
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de movilidad disponibles para la comunidad y en solo pocos contextos urbanos de alta densidad, atiende
una parte significativa de pasajeros, con diversas opciones de viajes, rutas, tarifas y horarios, entre otros.
Seguidamente, atendiendo al objetivo general de la investigacion y basado en estos hallazgos la autora rea-
liz6 un cuadro comparativo de la valoracidn entre el transporte publico y el capital social hacia la movilidad

sostenible (Tabla 3).

Tabla 3. Valoracion entre el transporte publico y el capital social hacia la movilidad sostenible.

Transporte Publico

Copresencia
movilidad sostenible para
grupos desfavorecidos

Ciudades habitables y de
transito

Viajar con otros e interaccion
social

Auto compartido

Viaje en Taxi

Otro

Accesibilidad

Percepciones de crimen / mie-
do y transporte publico
Movilidad Social y virtual (TIC)
Ferrocarril

Capital Social

El capital social es complejo y difuso, particularmente, porque identificaron pocas
investigaciones primarias cuantitativas en el transporte entre el comportamiento
del viaje y las redes o la interaccion social. El capital social aumenta la oportunidad
de Copresencia (Interaccién o contacto cara a cara con otros) en el transporte pu-
blico y obteniendo como resultado una mayor movilidad. La falta de capital social
a menudo define los grupos sociales “en riesgo”. Estos grupos en riesgo necesitan
de la movilidad para la inclusién social y para mejorar el capital social. El transporte
publico proporciona viajes y esta dirigido para grupos vulnerables o desfavorecidos
(jovenes, ancianos, desempleados que no tienen automdévil o bajos ingresos). La
movilidad variara con el rango, frecuencia y formas de exclusion social.

Las externalidades negativas del transporte publico como: la congestion del transito
esta haciendo que las ciudades no sean atractivas para vivir y fomentar la dispersiéon
de baja densidad. Esto puede reducir la interaccién con otros. La nocién plan de
transporte publico en las ciudades fomenta la densidad de vida y hace las ciudades
habitables. Esto fomenta una mayor interaccion social, particularmente haciendo
puente con el capital social. En cambio, la dependencia del automévil crea un dete-
rioro en el capital social.

El capital social implica redes o puentes sociales con otras personas, por lo que viajar
en vehiculos de transporte publico o esperar en paradas / intercambios. Fomenta la
interaccion social con personas que no se conocen. Asi como, la interaccién con los
conductores de autobuses o taxi pueden facilitar o debilitamiento del capital social.

En relacion, al capital social puede incentivar la buena accesibilidad (facilidad de
alcance), aunque no se encontraron referencias directas en la literatura entre estos
conceptos (en oposicion a la movilidad “facilidad de movimiento”). Sin embargo, la
accesibilidad cuando es problematica genera exclusién social y el capital social es
negativo. Una barrera para el uso del transporte publico (siniestros viales, evasion
de tarifas, crimen, miedo u otro) puede reducir el potencial de desarrollo del capital
social. Si la confianza interpersonal esta deteriorada en las instituciones del trans-
porte publico, debilita el capital social.

Utilizar las TIC en el transporte publico aumentar el contacto social y la movilidad
virtual.

El concepto de capital social es nuevo en la movilidad social. Actualmente, se requie-
re de una movilidad virtual en el transporte publico: aplicaciones de pago, billeteras
electrénicas, pagos con QR y mas recientemente la anunciada posibilidad de usar
las tarjetas de crédito o débito por puntos inaldmbricos u otros aumenta el capital
social. Los trabajadores ferroviarios tienen una cultura de ser parte de una organiza-
cién y pueden relacionarse con sindicatos y puede unirse con el capital social.

Fuente: Elaboracion propia adaptado de Currie & Stanley (2008).

Asimismo, estos autores indican que los pasajeros del transporte publico son particularmente los grupos
desfavorecidos (los jovenes de bajos ingresos, ancianos, desempleados), que por definicidn no tienen auto-
moviles y tienden a carecer de capital social, movilidad personal y accesibilidad. Finalmente, como se pudo
observar en esta tabla el transporte publico puede proporcionar movilidad para este grupo desfavorecidos,
y al hacerlo, brindar una mayor oportunidad para crear redes sociales o aumentar la copresencia, la confian-
za interpersonal y reciprocidad. En este sentido, la falta de acceso al transporte publico y la exclusién social
debilita el capital social. Por otro lado, no se identificd relacién explicitamente con la movilidad social y la

© Editorial Universidad de Sevilla 2021 | Sevilla, Espafia| CC BY-NC-ND 4.0 | e-ISSN: 2340-2776 | doi: https://dx.doi.org/10.12795/rea.2021.i41.06


https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/deed.es_ES

Carmen Janeth Padrén / REA N. 41 (2021) 109 - 124

accesibilidad, aunque son aspectos relacionados con las redes sociales. El capital social es un objetivo mas
sustantivo para lograr la equidad social, ciudades habitables y mejorar la calidad de vida de sus habitantes.

De la misma manera, otros autores como Canitez (2019) afirman que el papel del Sistema de Transporte
Urbano (STU), la Nueva Economia Institucional (NEI) y las redes sociales no se han cubierto adecuadamente
en la literatura, importantes para comprender el papel de las asociaciones de operadores del transporte
publico, especialmente en ciudades en desarrollo y aliviar los problemas de accidn colectiva. Los STU son
complejos incluyen lo social, econémico, politico, tecnoldgico e involucran a una variedad de actores del
transporte, como las autoridades reguladoras, operadores (conductores) y pasajeros. Por lo tanto, este es-
tudio determind que las instituciones informales (vehiculos particulares) del transporte publico colectivo no
estan afiliados a empresas legalmente constituidas como el transporte comunitario, con elementos como:
capital social, confianza, cultura, normas, rutinas, tradiciones, costumbres y habitos. Por consiguiente, estas
instituciones, toman mucho tiempo para cambiar; por lo que requieren enfoques de planificacion del trans-
porte a largo plazo.

En este contexto, Osth et a/.(2018) lograron examinar la resiliencia (capacidad de un sistema, en presencia
de un choque) de los sistemas de redes espaciales y sociales en relacion con su funcionamiento enddgeno,
su provisién de capital social y su accesibilidad determinando que son factores criticos y complejo, dado que
su evolucidén esta co-determinada por la: proximidad del mercado, desarrollo del mercado laboral y de la
vivienda, servicios publicos, uso y acceso a los sistemas de transporte, composicion socioecondémica de la
poblacidn, entre otros. En esencia, el capital social se origina en la creacién y mejora de las redes sociales y
la confianza entre amigos, colegas, vecinos y otros. Esta valoracién, es lo que se llama capital social puente.
De igual manera, llegaron a los siguientes resultados: un aumento de la accesibilidad corresponde a un au-
mento del capital social, la edad tiene un efecto negativo en todas las cohortes, con excepcién de un impacto
positivo para personas adultas jovenes entre los 18 y 29 afios.

De igual forma, Rezeanu et al. (2016) sefialan que los indicadores para medir el concepto de urbanismo
y su relacidn con las dimensiones politicas del capital social: area de superficie de la localidad, densidad de
vida, necesidad percibida de resolucion de problemas estan asociados con la infraestructura del transporte
por carretera dentro de la localidad, estatus administrativo como localidad urbana, distancia de la casa del
encuestado al centro de la ciudad central, nimero de unidades de servicios publicos dentro de la localidad
y densidad de la red de infraestructura para el acceso a servicios publicos. Coincidiendo, que el concepto de
capital social es mucho mas complejo que sus dimensiones politicas.

Por otro lado, Mattisson et al. (2015) examinaron la relacién entre los modos de transporte, tiempo de
desplazamiento, la participacion social, la confianza general con otras personas no se asocian significativa-
mente con las medidas disminuidas del capital social excepto entre los viajeros de larga duracion, pues pre-
valece una menor participacion social, y donde mas mujeres que hombres se desplazan activamente en el
transporte publico menos de 60 minutos. El capital social es un recurso que surge de las relaciones sociales
en una sociedad que puede utilizarse para resolver problemas de caracter individual o colectivo. Por otra
parte, determinaron, que la participacion social representa la parte estructural del capital social, encontran-
do que hay una baja participacion social de 27% para las mujeres y 32% los hombres. A la vez, el 35% de las
mujeres y el 33% de los hombres informaron una baja confianza general. Concluyendo, que la dependencia
del automovil disminuye el capital social.

La revision literaria realizada para examinar la situacion de transporte publico en Venezuela y su valora-
cién con el capital social y la movilidad sustentable, es sustancial y débil, ya que a través de algunos articulos
arbitrados y la literatura gris sefialada, dichos hallazgos determinaron que el Sistema de Transporte Urbano
Publico (STPU) que se presenta en Venezuela desde la década de los afios 80, con base en el vehiculo parti-
cular, tiene serias consecuencias de externalidades negativas para las ciudades de acuerdo con el Programa
Venezolano de Educacién Accién en Derechos Humanos (PROVEA, 2016) como: “presenta importantes ras-
gos de informalidad, que se observa en la forma de la explotacion del servicio, siendo mas artesanales que
empresariales, congestién crénica, desarticulado, atomizado, sin mantenimiento e integracién y aumento
de los siniestros viales” (p.8), lo cual tiene grandes repercusiones en el nivel del servicio y en los costos de
operacion.
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Ademas, el STPU en Venezuela presenta deterioro de la red vial existente, ante la incapacidad financiera
del Estado para dotar de flotas nuevas de vehiculos destinados para el transporte publico, espacio para la
circulacion y el estacionamiento de vehiculos, aunado a la crisis econdmica, social y politica que predomina
ante la insensibilidad frente a las exigencias de las clases sometidas, sin proteccién alguna, a la intemperie
de la competencia, al que se demanda el mantenimiento de equilibrio econdmico general y la persecucion
a fines de justicia social (lucha contra la pobreza, redistribucion de la riqueza, tutela de los grupos sociales
mas débiles, insostenibilidad y colapso de los servicios publicos: luz eléctrica, agua potable, transporte pu-
blico, y la infraestructura del transporte, entre otros). Todo esto, genera disminucién de la movilidad en la
poblacidn, lo que ocasiona que haya desigualdad social en el mismo, y debilita el capital social.

En Venezuela, al igual que en otros paises, la responsabilidad ultima de la provision de los servicios de
transporte publico recae en el Estado (monopolio publico) segun lo sefialado por Padrén (2020) “a través del
Ministerio del Poder Popular para el Transporte Terrestre (MPPTT), encargado de trazar las politicas publicas
del transporte terrestre y del Instituto Nacional de Transporte Terrestre (INTT), de llevar el Registro Nacional
de Transporte Terrestre y gestionar estadisticas y dispositivos para el control del transito” (p. 3), entre otros,
tanto en el ambito local como regional o nacional, ya que se considera que los ciudadanos y las empresas
tienen un derecho a la movilidad a lo largo del territorio, dicho derecho debe garantizarse por parte del
sector publico.

Por otro lado, en Venezuela segun Padrén (2020) concluyo que el STPU tiende a ser negativo e ineficien-
tes, presenta caida en la movilidad y accesibilidad, lo que disminuye el capital social, debido a que ocasiona
desigualdad social en el transporte, siendo demostrado al “implementar unos vehiculos 350 de carga pesa-
da dada la profunda crisis del transporte publico en el afio 2018, denominados popularmente por el pueblo
0 usuarios como “Perreras” o “Guaguas” (p.7), en el territorio nacional y en el estado Vargas, por la Alcaldia
del Municipio Vargas (Figura 2) asi como otros tipo de vehiculos (pickup y otros) no aptos para trasladar pa-
sajeros y que no fueron autorizadas por el (INTT), ni tipificados en la Ley de Transporte Terrestre vigente del
2008, y menos en su Reglamento que data de 1998.

Figura 2. Vehiculo de carga llamado “Perreras”. Fuente: Machado, S. (2018).
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Por otro lado, en la mayoria de las ciudades venezolanas los desplazamientos se realizan siguiendo una
distribucion de 60% en vehiculos publicos y 40% en vehiculos privados, ocupando este Ultimo la mayor parte
de las vias de circulacion.

En lo que respecta, a los datos relacionados directamente con el capital social en Venezuela, refleja un
impacto negativo, de acuerdo con la informacién proveniente del Informe (LATINBAROMETRO, 2018) de
América Latina, considerada esta organizacién como la segunda base de datos mas utilizad, luego del World
Values Survey, en dicho informe aplicaron 20.204 entrevistas, con muestras representativas de la poblacion
total considerando para este estudio algunos indicadores relacionados con el objeto de estudio, como: la
mala situacién econdmica actual de los paises de América del Sur, confianza interpersonal, satisfaccion con
la vida, ingreso subjetivo, sin suficiente comida para alimentarse y clasificacion de la clase social. Por lo que
surge el interrogante: ;Cuan mala tiene que ser la situacidon econédmica de un pais para declararlo con crisis
econdmica?, para obtener dichos datos consideraron: la tasa de crecimiento econdmico, el coeficiente Gini,
la inflacién para medir su desempefio, entre otros.

Por lo tanto, la economia en América Latina es brillante para algunos, no para todos. En estos cuatro pai-
ses, independientemente de lo que muestran los indicadores econdmicos, mas de la mitad de la poblacion
reconoce una mala situacién econdémica, siendo un factor socioeconémico relevante que incide negativa-
mente en el capital social Grafico 1).
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Grafico 1. Situacion Economica América Latina (paises seleccionados) 2018. (En porcentajes). Fuente: Elaboracion
propia sobre la base de los resultados de LATINBAROMETRO (2018).

Venezuela, en primer lugar, con el 83%, donde los venezolanos opinan que la situacion econémica actual
es mala, predomina una profunda crisis (recesién) dada la inflacién que ha pulverizado el salario real y el po-
der de compra de los venezolanos, lo que debilita negativamente el capital social, sequidamente esta Brasil
y Argentina con el 62%, con crisis cambiarias y fuertes desbalances macroeconémicos, en segundo lugar.
Mientras que, Colombia con el 27 %, ha logrado diversificar su economia a lo largo de los afios.
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De igual forma, se estudié la confianza hacia todo tipo de instituciones, especificamente la confianza
interpersonal. El problema con la confianza en instituciones es que en 2018, no se registraron aumentos, lo
que debilita el capital social (Grafico 2).
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Grafico 2. Confianza Interpersonal América Latina (paises seleccionados) 2018. (En porcentajes). Fuente: Elaboracion
propia sobre la base de los resultados de LATINBAROMETRO (2018)

En este informe, se observa que la confianza interpersonal no registra aumentos, siendo la regién del
mundo mas desconfiada de la tierra, en Brasil registra 4%, Venezuela solo alcanza el 8%, pues predomina la
desconfianza en sus instituciones, lo que debilita el capital social, luego le sigue Argentina 18% y Colombia
20%, ya que sus clivajes principales, es decir tienen problemas que acusa divisiones en las sociedades y que
impiden su integracion y no han sido solucionados hasta ahora.

En cuanto, a la satisfaccion de vida en América Latina es una de las regiones mas felices de la tierra, sus
grados de satisfaccién de vida en promedio son altos, lo que aumenta el capital social (Grafico 3).
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Grafico 3. Satisfaccion de vida en América Latina 2018. (En porcentajes). Fuente: Elaboracion propia sobre la base de
los resultados de LATINBAROMETRO (2018).

La satisfaccion de vida en Venezuela ha perdido doce puntos porcentuales entre el afio 2015 y 2018
bajando de 77% a 65%, siendo no muy satisfecha, lo que debilita el capital social. En todos los paises de la
region mas de la mitad de la poblacién esta satisfecha con su vida. El pais mas satisfecho en este caso es
Colombia con 86%.

Otro indicador, que se tomé en cuenta fue el ingreso subjetivo o sueldo en América Latina, el cual se de-
fine como un indicador que muestra la evolucion de las necesidades satisfechas de ingreso de la poblacién
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y la manera como este alcanza o no para llegar a fin de mes (Grafico 4). En todos los paises de la regién mas
de la mitad de la poblacién esta satisfecha con su vida.
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Grafico 4. Ingreso Subjetivo o sueldo en América Latina 2018. (En porcentajes). Fuente: Elaboracion propia sobre la
base de los resultados de LATINBAROMETRO (2018).

El ingreso subjetivo o sueldo en Venezuela no les alcanza, tienen grandes dificultades, el cual se ubicé en
el 86 % en el 2018, seqguidamente se encuentran entre los cinco paises (Colombia (51%), Argentina (44%), y
Brasil (42%) que tienen mas de la mitad de su poblacion que tiene dificultades de ingreso, lo cual es consi-
derada como una caracteristica negativa y precaria para el capital social.

Por tercer afio consecutivo, Venezuela registra 8 de cada 10 venezolanos no les alcanza el sueldo, ge-
nerando, la crisis econémica y alimentaria que abarca a casi toda la poblacién. En efecto, si se analiza los
mas vulnerables o sin suficiente comida al dia para alimentarse, en los Ultimos afios la regién no ha podido
avanzar en el desmantelamiento de la pobreza (Grafico 5).
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Grafico 5. Sin Suficiente Comida para Alimentarse en Ameérica Latina 2018. (En porcentajes). Fuente: Elaboracion pro-
pia sobre la base de los resultados de LATINBAROMETRO (2018).
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Desde 2015, viene aumentando la cantidad de personas que declaran no tener suficiente comida de 22%
a 27% en 2018, en el ultimo afio solamente aumenta tres puntos porcentuales de 24% en 2017 a 27% 2018.
Un 61% de los venezolanos declaran no tener suficiente comida al dia, por lo que su capital social es nega-
tivo y precario. Dentro de los otros paises, esta Argentina con un 25%, Colombia 23%, y Brasil 13%. Aqui es
donde esta el verdadero problema de fondo de los paises de Centroamérica. Se trata de una poblacién don-
de un tercio o mas no tienen suficiente comida para alimentarse. Todos los otros problemas son derivados
en gran parte de este problema central.

En lo que respecta, a la clase social (Grafico 6). En los afios 2017 y 2018 en Venezuela, aumenta la clase
baja a 62%, al igual que su ingreso, especialmente en las personas mas vulnerables de la sociedad, por lo
que su capital social tiende a ser negativo y precario.
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Grafico 6. La Clase Social en América Latina 2018. (En porcentajes). Fuente: Elaboracion propia sobre la base de los 121
resultados de (LATINBAROMETRO, 2018).

En este sentido, se observa que en los cuatro paises de la region hay una disminucién significativa de la
clase altay media entre 2013y 2018. La mayor caida se produce en Brasil 67 %, en segundo lugar, Venezuela,
donde cae 62 %, seguidos de Argentina 58 % y Colombia 53 % en ese periodo.

5. DISCUSION Y CONCLUSIONES

La revision sistematica efectuada en esta investigacion ha permitido identificar algunos estudios causales,
durante la Ultima década y sin sesgo de publicacion, es decir todos los articulos fueron publicados, dada la
importancia de sus resultados, donde la nocion de capital social ha atraido un enorme interés de investiga-
cién en lainterfaz de la economiay las ciencias sociales. Encontrandose, que el capital social ha sido definido
por varios autores como el conjunto de normas de confianza interpersonal, valores, actitudes, redes, satis-
faccion en la vida y apoyo al cambio entre personas e instituciones en una sociedad, que define el grado de
asociatividad entre los diferentes actores sociales y facilita acciones colectivas y de cooperacion.

Entonces, el capital social implica redes o puentes sociales con otras personas, por lo que viajar en vehi-
culos de transporte publico o esperar en paradas o intercambios, fomenta la interaccién social con personas
que no se conocen y esto probablemente sea un objetivo principal de los servicios de transporte que buscan
mejorar el capital social. En este sentido, Canitez (2019) indica que el capital social puede aliviar los proble-
mas de accion colectiva y llenar el espacio vacio dejado por las instituciones formales del transporte publico
en los paises en desarrollo.
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Sin embargo, la valoracién directa entre el capital social, el transporte publico, y la movilidad sostenible
fue compleja, sustancial y débil, coincidiendo con Currie & Stanley (2008). Aunque, el transporte publico
ofrece beneficios econdmicos y sociales obvios, como un medio para aumentar el acceso a las redes sociales
de los desfavorecidos, se ha demostrado que fomentan el desarrollo sostenible, al igual que el bienestar
social, la productividad y las redes sociales. Igualmente, hace falta mejorar las opciones de movilidad sus-
tentable a nivel mundial y en Venezuela no es la excepcidn, lo que debilita el capital social, sobre todo en
comunidades desfavorecidas.

El transporte publico, por definicién, significa viajar con otros, y fomentar la interaccién social o copre-
sencia durante el viaje, pues esté crea la oportunidad de formar el Ilamado capital social puente. Al planificar
el transporte publico, es importante no excluir a ciertos grupos, como las personas con un nivel socioeconé-
mico bajo o personas con discapacidad. Una mala planificacion del transporte, puede conducir a aislamiento
social para estos grupos. No obstante, la dependencia del automdvil crea un deterioro en el capital social.

El concepto de capital social es nuevo en la movilidad social y en el campo de la accesibilidad. Las per-
sonas viajan para lograr importantes logros personales, econémicos y sociales. Por otro lado, se requiere
de una movilidad virtual en el transporte publico para promover la inclusion financiera y aumentar el capi-
tal social con herramientas como: aplicaciones de pago, billeteras electrénicas, pagos con QR, asi como la
anunciada posibilidad de usar las tarjetas de crédito o débito por puntos inaldmbricos u otros.

El Sistema de Transporte Publico en Venezuela es insuficiente y negativo, lo que disminuye el capital so-
cial y la movilidad sustentable, ya que no cuenta con una planificacién urbana acorde a los nuevos tiempos
y permanente, falta de integracion holistica entre los diferentes medios de transporte existentes en el pais,
con los diferentes actores, operadores, autoridad publica y usuarios, a fin de lograr un sistema moderno,
seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos, convirtiéndose en ciudades habitables, en parti-
cular mediante la ampliacién del transporte publico, prestando especial atencién a las necesidades de las
personas en situacion de vulnerabilidad o grupos desfavorecidos, para que se trasladen desde un origen
hasta su destino, de forma competitiva, con un servicio de buena calidad y no empirica.

Por ultimo, las fuentes consultadas evidencian que el capital social de Venezuela es negativo y precario,
por ende, representa un serio obstaculo para la orientacion del pais hacia la movilidad sustentable. La so-
ciedad esta atomizada y fracturada en muchos aspectos, aunado a los datos analizados del Informe LATI-
NOBAROMETRO (2018), como son la mala situacién econémica actual del pais, bajos indices de confianza
interpersonal, la satisfaccion con la vida ha disminuido, y en cuanto a la clase social, predomina la clase baja,
entre otros.

Por otro lado, hay una falta de cantidad de investigacién primaria cuantitativa asociada con la medicion
del capital social, abriendo posibilidades insospechadas de investigacion en materia de: planificacién del
transporte urbano, politicas publicas, innovacion del transporte publico, movilidad social y virtual, entre otros.
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