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En YAMU Revista de Desarrollo Sostenible, se pretende dar cabida a todas
aquellas contribuciones que los colaboradores quieran hacernos llegar de manera
desinteresada, relacionadas con el desarrollo sostenible, la naturaleza y la
singularidad cultural en el ambito cientifico y social (econémico, empresarial y
politico), que provoquen e inviten a la reflexién y al dialogo respetuoso entre
personas de diversas creencias en estos temas. Por ello, deseamos que su
contenido tenga un valor didactico atemporal, de manera que los lectores puedan,
al pasar el tiempo, repasar los distintos numeros editados, y seguir encontrando
topicos de interés, reservandonos el derecho a decidir si publicamos o
rechazamos los articulos recibidos, hayan sido escritos por encargo o remitidos
voluntariamente por iniciativa de sus autores.

En esta revista se recogen trabajos sobre desarrollo sostenible en el ambito
cientifico-técnico, econdmico-empresarial y socio-politico en general con
periodicidad semestral que se ampliara con la publicacién de especiales cuando la
ocasion y la recepcion de material asi lo permitan.

YAMU, trata de ser til y accesible para un conjunto amplio de lectores sin
renunciar por ello a la calidad, lo que se garantiza mediante un proceso de
revision que acepta contribuciones en espafiol, inglés y/o portugués.

Esta publicacion se edita digitalmente, con todas las caracteristicas de las revistas
impresas tradicionales, pudiendo acceder a ella de manera individual a cada
articulo o como revista completa mediante un formato PDF, numerado al estilo de
las publicaciones clasicas. Este sistema, permite la distribucion y citacion cientifica
segun las normas vigentes, aprovechando las ventajas que ofrecen las nuevas
tecnologias en lo que a edicién y distribucion se refiere, teniendo en cuenta el
valor afladido de publicar sin necesidad de papel.

Ademas YAMU dispone de diccionarios y buscadores especializados que

enriquecen la calidad de la publicacién. El acceso a todos los contenidos de
YAMU Revista de Desarrollo Sostenible es libre y gratuito.
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Resumen

En este articulo se pretende realizar un
recorrido por la situacion actual de Mérida
y el problema de movilidad que existe,
tras realizar una introduccion sobre las
actuaciones que se estan llevando a cabo
en otros paises para terminar
contextualizando Mérida en el marco
legislativo politico actual de Espafia. Asi,
se expondra el Plan de Movilidad que se
ha diseflado para Mérida, por sus
caracteristicas, ya que tiene una situacion
especial por tratarse de una ciudad en la
gue los ciudadanos van a desarrollar su
labor profesional casi a la misma hora,
colapsando el acceso y ocasionando
problemas evidentes que es necesario
resolver.

Palabras clave: movilidad, plan de
movilidad, encuestas, Mérida, estudios,
evaluacion, tréafico.

Abstract

This article aims to take a tour of the
current state of Merida and the mobility
problem there, following an introduction to
the activities being carried out in other
countries to end contextualizing Merida in
the legislative framework of Spain's
current political. This will expose the
Mobility Plan is designed to Merida, by its
nature, since it has a special status
because it is a city where citizens will
develop their professional work almost at
the same time, collapsing the access and
causing obvious problems to be solved.

Keywords: mobility, mobility plan, surveys,
Mérida, studies, evaluation, traffic.
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1. Introduccion

Los modelos de transporte urbano son muy interesantes a la hora de predecir
situaciones futuras y mejorar la toma de decisiones en lo que a la movilidad en una
ciudad se refiere. En el estudio que se presenta, se ofrece una metodologia tipo
que sirva para diseiflar modelos de transporte que ayuden a gestionar la
informacion obtenida en los planes de movilidad urbana sostenible (en adelante
PMUS), relativos a ciudades de tamafio medio. Para desarrollar este modelo
urbano de transporte, se han utilizado los datos del “Proyecto Piloto Municipal para
la Promocién de la Movilidad Sostenible en Mérida”. Concretamente, aquellos datos
extraidos del aforo de tréfico, realizado en distintas campafias, junto con una
muestra representativa de los desplazamientos habituales realizados por los
residentes de la ciudad objeto de analisis.

El marco de trabajo es la ciudad extremefia de Mérida. Esta, se localiza en el
centro-sur de la comunidad autonoma de Extremadura (al oeste de la Peninsula
Ibérica). Tiene una poblacién de 56.885 habitantes (INE, 2011) y soporta un parque
motorizado cercano a los 41.900 vehiculos de los cuales, 28.200 son vehiculos
privados (datos del afio 2010, del Anuario estadistico de La Caixa, 2011). Junto a la
relacion poblacién-vehiculos existente en la ciudad hay que tener en cuenta las
diferentes barreras existentes, en lo que respecta a la movilidad: los rios Guadiana
y Albarregas junto a la infraestructura férrea, dividen a la ciudad en norte-sur y
este-oeste. Ademas, los puentes que salvan estas barreras constrifien los flujos de
trafico entre el este y el oeste de la ciudad.

Mérida es una ciudad que conserva numerosos vestigios de época romana,
visigoda y arabe (fue declarada por la UNESCO Patrimonio de la Humanidad en
1993). Esto ha dado lugar a un entramado viario bastante irregular en algunas
partes de la ciudad, lo que reduce la capacidad de soportar volimenes de tréafico
elevados. Ademas, Mérida es capital autonémica de Extremadura y concentra las
sedes principales de la administracion regional (a parte de los servicios propios de
la administracion local).

Todas estas caracteristicas particulares hacen que converjan multitud de visitantes
(se estima que pueden llegar a la ciudad unos 10.000 diarios) y residentes, los que
producen multitud de desplazamientos concentrados en determinadas horas del dia
y que suelen provocar problemas de congestién vehicular, contaminacion acustica
y ambiental, junto a otros derivados. Con el fin de predecir la dinAmica de esta
movilidad y mejorar la fluidez de los desplazamientos, el equipo redactor del
“Proyecto Piloto
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Municipal para la Promocién de la Movilidad Sostenible de Mérida” (PMUS), ha
disefiado una herramienta informética que permite la inclusion de informacion de
todo tipo (caracterizacion de la poblacion, dindmicas de movilidad cotidiana,
servicio de transporte publico, oferta de estacionamientos, contaminacion acustica
y ambiental, etc.), con el fin de prever qué cambios podrian darse en la ciudad si se
modifica parte de las infraestructuras de la misma. Con esta herramienta
informatica de modelizacibn se pretenden cumplir los siguientes objetivos:
determinar el numero de viajes que atraviesan cada tramo de via; conocer cuales
son los origenes y destinos de cada ruta que atraviesa cada uno de estos tramos y
poder predecir cambios (al menos cualitativos) en la movilidad urbana ante
modificaciones de la oferta infraestructural existente.

2. Estado de la cuestion

Desde finales del siglo pasado hasta la actualidad, se vienen detectando distintas
caracteristicas en las ciudades europeas en general y por ende, en las de tamafio
medio en particular (entre 20.000 y 150.000 habitantes, segun fuentes como la red
CIUMED, 2011), que dan como resultado un tipo de morfologia urbana
caracterizada por el término de “ciudad difusa” (Dombriz et al., 2008). Entre estas
caracteristicas destacan:

e expansion cada vez mayor de los aprovechamientos urbanos en el territorio,
alejandose del centro urbano primigenio;

e descentralizacion de servicios, industria y residencia a los polos alejados del
centro. Esta descentralizacion se asocia, en gran medida, a la ubicacion de
estas areas en las inmediaciones de las principales vias de conexién
urbanas con el resto de infraestructuras de largo recorrido;

e y aumento de la cantidad de flujos, a consecuencia de las caracteristicas
anteriores, destacando aquellos considerados “obligados” (Ortazar y
Willumsen, 2008).

Estas peculiaridades propias de la “ciudad difusa”, derivan en un cambio en el
modo de desplazarse de los habitantes (Garcia, 2008) y por consiguiente, de la
movilidad en general (Segui y Martinez, 2004). Este tipo de movilidad urbana se
caracteriza por un uso predominante del vehiculo privado en detrimento del
transporte colectivo, junto a un aumento del nimero de desplazamientos en
general (Pozueta y Gurovich, 2007) con ocupaciones muy bajas, en torno a 1,2
personas/vehiculo (Dombriz, 2009). Este tipo de movilidad ocasiona una serie de
problemas graves para los residentes/visitantes entre los que destacan: fenbmenos
de congestibn de las principales infraestructuras, contaminacion ambiental y
acustica, descenso de la seguridad en los desplazamientos y un uso irracional de
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los recursos naturales y econémicos, por no hablar de problemas de indole social
(Fernandez, 2005).

Algunas de las medidas mas aplaudidas por la Union Europea, segun las
revisiones del Libro Blanco del Transporte, (CCE, 2006 y CCE, 2011), van
encaminadas a repartir el flujo de desplazamientos urbanos entre los distintos
modos de transporte existentes, dando un mayor peso a los modos colectivos.

Ademas del reparto entre los distintos modos de transporte existentes en una
ciudad, otro factor a tener en cuenta a la hora de buscar una gestion de la
movilidad mas eficiente y sostenible es precisamente la “sostenibilidad”. Segun el
Libro Verde de la Movilidad Urbana (CCE, 2007), uno de los problemas
medioambientales mas importantes en las ciudades europeas esta relacionado con
las emisiones de CO2, microparticulas y NOX emitidas por el parque de vehiculos
existentes en ellas. A este problema, se le afiade la contaminacién acustica que
sufren todos los residentes y visitantes de cualquier ciudad. De acuerdo con esto,
el Informe Brundtland define el desarrollo sostenible como “el desarrollo que
satisface las necesidades del presente sin poner en peligro la capacidad de las
futuras generaciones para satisfacer sus propias necesidades” (IDAE, 2006).

En este sentido, existen varios documentos europeos que apoyan la idea de
implantar en las ciudades un modelo de movilidad mas sostenible, es decir, un
modelo encaminado a reducir el volumen de contaminantes a proporciones menos
nocivas (Consejo Europeo, 2007) y limitar el trafico privado mediante tarifas a nivel
local o mejorar la gestion de la movilidad mediante la puesta en marcha de PMUS,
(IDAE, 2006).

Otro factor importante a considerar es la equidad social, considerando que todos
los residentes y visitantes de la ciudad tienen derecho a la libre circulacion y al
acceso equitativo a todos los bienes y servicios, sin importar su condicion, estatus
social o econdmico (Mora et al., 2010). Es mas, segun autores como Vassallo y
Pérez de Villar (2008), la equidad social no solo tiene que ver con el libre acceso,
sino también con como estan los bienes y servicios distribuidos en el territorio, ya
que el cumplimiento del objetivo de “igualdad de acceso para todos” ayuda a que
los desplazamientos urbanos sean mas sostenibles y eficientes (CCE, 2011).

Por consiguiente, teniendo en cuenta las pautas basicas abordadas anteriormente
paramejorar la movilidad urbana en las ciudades medias, numerosos
investigadores afrontan el disefio de diversos modelos de gestion del trafico (como
De Cea et al., 2003; Gentile et al., 2007 o Juran et al., 2009 entre otros).
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Estos modelos, representan la parte de la realidad que mas interesa al investigador
idealizandola, para obtener resultados ajustados a lo que realmente se espera del
problema en cuestion y ofrecer solucione antes de que dicho problema se
manifieste verdaderamente (De Cea y Fernandez, 2003). Ademas, estos modelos
tienen en cuenta los comportamientos de eleccién de los usuarios y los costes
generalizados de los viajes (Ortazar y Roman, 2003).

Dentro de la gran variedad de modelos existentes, se ha optado tradicionalmente
por los “matematicos” a la hora de diseflar modelos de transporte (es decir,
modelos que permiten gestionar el
trafico). Estos, se caracterizan por la
representacion de la realidad mediante
expresiones matematicas y han cobrado
mucha importancia en los Ultimos
cuarenta afos (Lotero y Jaramillo, 2010).
dC Aquellos modelos matematicos utilizados
para analizar el trafico reciben el nombre
\ de “modelos de planificacion del
A transporte”.

Fig. 1

Los modelos de planificacion del transporte se sustentan en una cartografia inicial
(Fig.1) que soporta toda la informacion alfanumérica. Esta, suele ser de dos tipos:
“puntos”, que representan a los diferentes origenes y destinos potenciales de una
ciudad y “lineas”, que representan la red de transportes existente en una ciudad,
estas lineas a su vez suelen estar divididas en tramos con el fin de obtener
paradmetros de costes mas ajustados a la realidad (Gomez, 2005). Los modelos de
planificacion del transporte tradicionalmente han seguido cuatro etapas (Ortlzar y
Willumsen, 2008):

e generacion, que se identifican el nimero de viajes que se pueden generar
para cada una de las zonas en las que se divide el area de estudio;

e distribucién zonal, dénde se describe la distribucion de viajes entre las
distintas zonas objeto de analisis (determinacion de zonas origen/destino y
namero de viajes entre ambas).;

e distribucidon modal, que se distribuyen el total de viajes que se producen
entre las zonas analizadas por modo de transporte utilizado;

e Yy de asignacion, en la que se representa la reparticiéon del total de flujos
entre toda la red viaria del area de estudio, teniendo en cuenta las
caracteristicas de dicha red.

http://campusvirtual.unex.es/revistas




ISSN: 2255-4661 YAMU Revista de Desarrollo Sostenible  Vol. 2 (1) (2014) 16

Estos modelos de planificacion del transporte representan situaciones reales
relativas a una o varias de estas etapas clasicas descritas (modelos parciales o
generales). Sin embargo, aunque para desarrollar un modelo de transporte se
suelen tener en cuenta estas cuatro etapas, en la actualidad comienzan a verse
avances en la modelizacién que buscan la union de dos o tres etapas del modelo
cladsico en una sola, mediante la generacién de una unica funcion objetivo (Zargari
et al., 2009).

Existen diversos métodos de clasificacion de los modelos de transporte. Una de las
clasificaciones mas extendidas en la bibliografia, distingue a los modelos en
funcion del

grado de detalle con el que estos trabajan para simular y predecir dinAmicas de
movilidad ante cambios puntuales del sistema (Juran et al., 2009):

e modelos macroscopicos, que describen el trafico con un alto nivel de
agregacion, es decir, trabajan con datos que representan un grupo de
usuarios determinado (a mayor representacion por dato, mayor nivel de
agregacion del modelo);

e modelos mesoscopicos, que suponen un nivel intermedio entre los modelos
de gran detalle (microscoépicos) y los que dan mas peso a la dinamica
general de la movilidad (macroscopicos).;

e y modelos microscopicos: ofrecen datos con mucho detalle sobre los
desplazamientos realizados en la ciudad y se basan en reglas estocasticas
(éstas se apoyan en la probabilidad que existe de que un individuo elija una
ruta u otra en funcion de una serie de variables conocidas).

Atendiendo a esta clasificacion, se expone en esta comunicacion una metodologia
tipo que modeliza la dindmica de movilidad en vehiculo privado de la ciudad
extremefa de Mérida, basandose en la utilizacion de aplicaciones SIG y de
encuestas domiciliarias realizadas en campo, para determinar la matriz Origen-
Destino. Aunque este modelo propuesto podria clasificarse como modelo
mesoscopico, tiene la ventaja de trabajar con flujos de trafico que tienen sus
origenes y destinos en los puntos centrales de cada tramo de via (entendiendo por
tramo aquel segmento de via que esta limitado por dos intersecciones), dotandole a
dicho modelo de una precision en el inicio y fin del desplazamiento propio de los
modelos microscopicos. Obsérvese que el nivel maximo de exactitud que se suele
emplear en los modelos de tipo mesoscopicos 0 macroscopicos se produce a nivel
de zonas (el modelo propuesto en este trabajo llega mas alla del nivel de calle).
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Ademas, el hecho de utilizar gestores de bases de datos y aplicaciones SIG hacen
de este modelo un modelo singular ya que, la inmensa mayoria de modelos
realizados hasta la fecha, trabajan con aplicaciones propias de analisis estadistico
y/o matematico propiamente dicho. Esta visibn geografica permite validar los
resultados y ajustar el modelo de un modo més eficaz. Por otro lado, este método
de modelizaciéon es mas intuitivo y reduce algunos pasos en la modelizacién como
los calculos de red.

3. Metodologia

La metodologia del modelo parte del seguimiento de las cuatro etapas tradicionales
propias de los modelos de transporte de primera generacién, con adaptaciones
particulares.

Ademas del seguimiento de estas etapas o fases de disefio del modelo, se tuvieron
también en cuenta como datos de partida los flujos de trafico obtenidos en campo
por el equipo del PMUS de Mérida. Estos datos, fueron el fruto de dos campafas
de aforo de trafico realizadas en distintos puntos de la ciudad y en diferentes
periodos de tiempo.

N

¥

IMD (n° vehicul os)
<1.000

=—=1.001-5.000
——5.001-10.000
C—110.001 - 15.000
[———1=15.000

Jerarquia viario
Nivel 1

Nivel 2

| — Nivel 3
Nivel 4
~+—+ Ferrocarril

Rios

Fig. 2
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De este modo, se determiné el volumen de trafico que soportaba la ciudad (Fig. 2)
y se jerarquiz6 el viario en funcion del tipo de via y del volumen de trafico que
soportaba. Esta red de aforos y sus volimenes medios de trafico se tendran en
cuenta para el disefio del modelo que se estudia. Con estos datos de partida
(aforos, viario jerarquizado y metodologia a seguir) se procede al disefio del
modelo, siguiendo las fases que se exponen a continuacion.

3.1. Fase 1: Modelizacion fisica

En este apartado se engloban todas las tareas encaminadas a la creacion de la
cartografia base sobre la que se implementan los calculos y la informacion relativa
a los desplazamientos, origenes y destinos de los mismos. Para la generacion de la
cartografia base se opta por localizar a la poblacién a nivel de portales (informacion
de tipo punto), partiendo de las direcciones postales facilitadas por el Ayuntamiento
de Mérida.

Por otra parte, se genera una red de infraestructuras (informacion de tipo linea) que
representa a cada una de las calles de la ciudad. Para aumentar la exactitud del
modelo, se decide dividir cada una de estas lineas de calle en subtramos, siendo
cada tramo un segmento de linea limitado por dos intersecciones con otras vias.

213

-_—
-

i}\ (2 horas)
] ¥
fl\ 3.6 21 210
(2 hotas) 2 horas) 2 horas)
—-—\"‘\-‘ /
%
A7 ! 20
« (2 horas) _ \; - \/y%.« [Zlmms}
in 1orash
Fig. 3

Jerarquia viario
El siguiente paso es obtener un Unico punto medio de w— iyl 1
cada tramo de linea, con el fin de reducir los calculos

posteriores, sin perder excesiva exactitud. Para ello, se Nivel 2
genera la capa de puntos medios de la red viaria y se Nivel 3
agrupan en éstos los datos relativos a la poblacion _

residente en cada tramo de calle, junto al nUmero de Nivel 4

portales existentes en dicho espacio (Fig. 3). *  Aforos seccidn
|| Casco urbano
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También es importante tener en cuenta las entradas/salidas de usuarios del
sistema. Para ello, se detectan las zonas de entrada y/o salida de desplazamientos
hacia el exterior urbano y, posteriormente se genera una cartografia (también de
tipo punto) con la que localizar estos accesos e implementar informacion til de
cara al modelo.

Otra cartografia importante en el disefio del modelo es la division de la ciudad en
diferentes zonas (informacién de tipo poligonal). Esto es Uutil para obtener
informacion en campo relativa a los desplazamientos y también para mostrar
resultados agregados, con el fin de poder actuar sobre una zona de la ciudad y no
sobre la totalidad de la misma (hay que tener en cuenta que cada parte de la
ciudad tiene sus propias caracteristicas de movilidad, demogréficas,
socioecondémicas, etc., que repercuten en la dinamica general de la ciudad de un
modo distinto en cada caso). En este trabajo se generaron un total de 37 zonas que
se correspondian con las barriadas de la ciudad (se utilizé esta zonificacion porque
todos los residentes las identificaban claramente y conformaban unidades
morfoestructurales singulares en la ciudad). Al mismo tiempo que se genera la
cartografia base (en formato “.shp” para ser utilizada por aplicaciones SIG), se
disefia una base de datos en la que se implementan todas las tablas de
informacion relacionadas con los origenes, destinos y tramos de la red urbana. En
este caso directamente se genera geodatabase en la que se puede tener, de forma
conjunta y sin repeticiones, tanto la informacion cartogréfica como alfanumérica;
ademas, se pueden realizar calculos sobre dicha informacion (esta es otra de las
utilidades que permiten los SIG, tal y como se demuestra en estudios como el de
Mora et al.,

2003).

Esta base de datos se utilizara posteriormente para obtener los célculos de ajuste y
sumatorio de viajes en cada uno de estos tramos de red. También se obtendran los
origenes y destinos de cada desplazamiento. Algunos de los items tenidos en
cuenta para cada una de las tablas de la base de datos son (es comun a todas las
capas de informacion el identificador Gnico de cada elemento):

e puntos origen/destino final (puntos medios de cada tramo): calle y barriada a
la que pertenece; n° de habitantes que residen en cada punto (padrén) y n°
de portales agrupados en cada punto;

e puntos equipamientos: nombre y direccion postal del equipamiento; aforo de
afectados (trabajadores+visitantes); si tiene acceso rodado o no (y numero
deaccesos); si dispone de parking publico y/o privado (y nimero de parkings
por tipologia) y n° de accesos peatonales;
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e puntos externos: nombre del acceso a la ciudad (para identificarlo);
posteriormente se le asignara a cada punto una estimacién de usuarios que
entran/salen mediante encuestas de interceptacion; barriadas: nombre de la
barriada; distrito censal al que pertenece; longitud del perimetro; superficie y
poblacidn total residente en cada una de ellas;

e y tramos de red: nombre de la calle; velocidad maxima de paso; longitud;
impedancia (util para calcular rutas 6ptimas) y jerarquia del viario.

Una vez disefiada la base de datos, se implementaran dos tablas importantes en
los calculos posteriores del modelo: la matriz Origen-Destino (fruto de las
encuestas domiciliarias) y la tabla resultado de las rutas Optimas junto a los tramos
de red que éstas atraviesan, para ir desde cada origen hasta cada destino de la
ciudad (fruto del analisis de redes de la aplicacion SIG).

3.2. Fase 2: Centros de Generacién/Atraccion

La fase 2 se corresponde con la seleccion deaquellos bienes y servicios que atraen
a un volumen importante de poblacion. Una vez realizado el trabajo de
identificacion de todos estos bienes y servicios, se obtendra la cartografia de
eguipamientos descrita en la fase anterior.

Estos equipamientos se desagregaron de las barriadas porque constituian por si
mismos unidades de generacion de movilidad importantes en la ciudad. En total se
identificaron 129 equipamientos, de los que se obtuvieron datos relativos al aforo
atraido, numero y tipos de acceso existentes y disponibilidad de espacios
reservados al estacionamiento. Junto a estas caracteristicas iniciales, se
clasificaron en distintos grupos atendiendo al aprovechamiento de cada servicio.
De esta forma, era mas facil poder realizar estudios de movilidad por sectores. Las
categorias tenidas en cuenta fueron: centros administrativos estatales, comarcales
0 regionales; centros administrativos locales; ocio nocturno; ocio diurno; grandes
superficies; calles comerciales; colegios; institutos; universidad y otros centros
educativos; estaciones de transporte; parkings; poligonos
industriales/empresariales; centros de salud y servicios culturales/deportivos. Una
vez se han identificado todos los centros de generacidn/atraccion se procede al
disefio de la cartografia puntual, en la que se localizan todos los bienes y se les
asocia una imagen de la planta y entorno cercano al mismo (imagenes tomadas del
servidor del Plan Nacional de Ortofoto Aérea del afio 2009).
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3.3. Fase 3: Distribucién de los desplazamientos

Para obtener una muestra representativa de los desplazamientos existentes en la
ciudad, se necesitan datos de desplazamientos habituales realizados por la
poblacion residente en la misma. En este caso, se parte de la informacion de
portales con su poblacion (de esta informacion se obtiene la muestra a encuestar).
El método de recogida de datos fue la encuesta a domicilio (entrevista domiciliaria).

Estructura de la muestra de la encuesta y de la poblacion total de
Meérida (valores brutos)

<90
85-89
80-84
75-79
70-74
65-69
60-64
55-59
50-54
45-49
40-44
35-39
30-34
25-29
20-24
15-19
10-14
5-9
0-4

Grupos de edad

15% 10% 5% 0% 5% 10% 15%

OTotalhombres  CTotalmujeres = Hombresencuestados = Mujeres encuestadas

Fig. 4

Para la obtencion de la muestra de desplazamientos, se realizaron las siguientes
tareas:
e calculo del numero 6ptimo de encuestas a realizar partiendo de la poblacién
residente en Mérida. Esta muestra inicial se utiliza para validar la encuesta
final ya que, al no ser factible la busqueda de “perfiles tipo” de residentes a
encuestar, se opta por estimar la muestra a través de la informacion
obtenida sobre portales (Fig. 4);

http://campusvirtual.unex.es/revistas




ISSN: 2255-4661 YAMU Revista de Desarrollo Sostenible  Vol. 2 (1) (2014) 22

célculo del namero Optimo de portales a encuestar partiendo de la
informacion de portales extraida anteriormente. Esta poblacién de portales
permite obtener una muestra representativa de residentes emeritenses y sus
desplazamientos por la ciudad sin ningun sesgo. El nimero de portales se
distribuye entre las distintas barriadas existentes en la ciudad de forma
aleatoria, con el fin de obtener un numero de encuestas por barriada.
Ademas, esta muestra aleatoria distribuida entre todas las barriadas, estan
en funcion del nimero medio de habitantes asignados por portal. Una vez
gue se obtuvo esta muestra, se extrae aleatoriamente a la poblacién que
formaria parte de la muestra final (residentes y sus desplazamientos por la
ciudad). El nimero final de habitantes entrevistados en la muestra por portal
es el mismo que el calculado para la muestra poblacional inicial,

obtencion de la distribucion de la muestra por barriada; ajuste de la encuesta
al nimero de portales aleatorios a encuestar,

y seleccién aleatoria de direcciones de portal exactas a encuestar en cada
barriada.

Tras los calculos realizados, se obtuvo una muestra final de 1.496 personas a
encuestar, residentes en 1.278 portales. El procedimiento a seguir en las encuestas
domiciliarias es el siguiente: anotacion del namero de viviendas que hay en el

portal
dado);

de muestra; seleccion aleatoria de un hogar a encuestar (empleando un
entrevista a todos los miembros con movilidad autbnoma del hogar (una

encuesta por miembro). En lo que respecta al disefio de la encuesta (Fig.5)
domiciliaria, encuesta por miembro). En lo que respecta al disefio de
la encuesta (Fig. 5) domiciliaria, decir que se reduce a una plantilla en papel en la
que se rellenan items relacionados con la caracterizacion del encuestado y el hogar
(género, edad, domicilio, nimero de vehiculos, parking), junto a items relacionados
con la movilidad cotidiana por la ciudad (origen y destino de cada viaje, modo de
transporte del mismo, hora de salida y llegada por viaje y motivo del
desplazamiento).

Una vez realizada la encuesta domiciliaria,

se obtienen los datos relativos a los

T desplazamientos cotidianos de toda la

/ muestra. Estos, se implementan en una base

de datos con el fin de extraer la matriz
Origen-Destino de la misma.
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Fig. 6

Para obtener la matriz O-D definitiva se deben expandir los datos de la muestra al
total de la poblacion emeritense. Para realizar esta expansion, se suelen tener en
cuenta los niveles de renta (Ibeas, 2007), por la relacion directa que se observa
entre éstos y el numero de desplazamientos realizados en vehiculo privado. No
obstante, es este trabajo se optd por expandir la matriz de la muestra haciendo uso
de un método no observado en la bibliografia consultada: ajustar los viajes en
funcion de la piramide de poblacion. Esta opcion hubo que tenerla en cuenta tras
detectar en las encuestas domiciliarias realizadas que la poblacién no contesté
demasiado bien al item de clasificacidon por niveles de renta.

Para realizar este ajuste, se sigue un proceso que basicamente consiste en pasar
los datos (tanto de la muestra como los poblacionales) a tantos por uno y ajustar la
piramide de la muestra a la piramide de la poblacion objeto de estudio. Este ajuste
se realiza primero para cada grupo quinquenal de edades y, en segundo lugar, en
funcion del porcentaje por género de la piramide poblacional. El resultado tras
estos céalculos es la obtencion de la matriz Origen-Destino ajustada yexpandida al
total de la poblacién emeritense.

3.4. Fase 4: Asignhacioén de viajes a lared

La asignacion de viajes a la red viaria consisteen implementar cada una de las
rutas, para cada par origen-destino visto en la matriz, a cada tramo del viario
generado para este modelo. Asi, se pueden analizar y extraer resultados relativos
al numero de viajes que pasan por un tramo determinado o cuales son los centros
de mayor atraccion de poblacién, en funcion de la red utilizada.
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Todas estas cuestiones son posibles gracias a las herramientas de disefio de redes
propias de los SIG.

Existen diversos métodos de modelizacion en la asignacion de los desplazamientos
a la red (véase por ejemplo Ortuzar y Willumsen, 2008), en funcién de si se tiene
en cuenta la congestién de la via y la variabilidad en la demanda, en funcién de
dicha congestion. En lo que respecta al modelo expuesto en esta comunicacion, se
ha optado por utilizar el método de asignacion todo o nada con algin matiz. Este,
parte de la asignacion de todos los viajes (demanda) a la ruta de menor coste
(normalmente medido en tiempo) sin tenerse en cuenta la capacidad de la via ni la
congestion. Por tanto, los costes de atravesar los arcos no cambian. Teniendo en
cuenta esta invariabilidad de costes, se parte de la idea de que todos los usuarios
son conocedores de la red y eligen siempre la misma ruta para desplazarse desde
un origen hasta un destino: la mas corta. Sin embargo, en este modelo se plantea
la idea de “relajar” la asignacion todo o nada a dos rutas mas (a parte de la inicial
de menor coste).

El objetivo de plantear esta relajacion viene dado porque se detecta cierta similitud
en las ciudades de tamafio medio en lo que a jerarquia del viario se refiere: se
observa una marcada diferencia entre las vias conectoras y de circunvalacion con
aguellas vias de origen/destino final de los desplazamientos. Por eso, la mayor
parte de los usuarios de la red deciden utilizar para los desplazamientos urbanos
las vias con mejores condiciones para soportar el mayor volumen de trafico posible
y que les permita moverse a la mayor velocidad posible. Estas vias son
precisamente las seleccionadas por este método de asignacioén (aun en casos en
los que se detecten problemas de congestion en las vias), segun las herramientas
de analisis de redes SIG.

Al existir esta diferencia de vias, el método de asignacion todo o nada se muestra
muy efectivo, maxime cuando las diferencias de tiempo entre flujo libre y hora
punta son minimas (como es el caso de Mérida, segun estudios del PMUS de la
ciudad). La expresion para asignar los desplazamientos sobre la red lo da la propia
matriz Origen-Destino y el flujo asignado a cada tramo del viario, de acuerdo con
las rutas conocidas para cada par origen-destino.

Las principales tareas abordadas para llevar a cabo la asignacion se resumen en:

e obtencién de rutas Optimas (rutas de menor coste en tiempo para ser
recorridas). Estas rutas vienen definidas por el campo Impedancia que
muestra el tiempo que un usuario tarda en atravesar cada tramo de via en
funcién de la longitud del mismo y la velocidad maxima permitida en él. Asi,
las herramientas de analisis de redes de las aplicaciones SIG, calculan las
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rutas optimas (primeras, segundas y terceras) para cada par origen-destino.
Estas rutas seran la base posterior a la que se asignaran los
desplazamientos ajustados en las fases anteriores. Los porcentajes de
asignacion elegidos para cada una de las tres rutas Optimas por par origen-
destino son 70% para la primera ruta 6ptima, 20% para la segunda ruta
Optima y 10% para la tercera;

e Yy asignaciéon de valores de impedancia elevados. Los desplazamientos
ajustados y expandidos al resto de la poblacion emeritense se implementan
a las rutas seleccionadas como 6ptimas en el punto anterior. De esta forma,
se puede saber el nimero de rutas que atraviesan cada tramo de via, de
donde viene y a dénde va cada una de ellas. La parte de calculos que se
refieren a la determinacién de rutas que atraviesan cada tramo de via, se
realizan en la base de datos (exportando la capa resultado en la que estan
unidas las rutas 6ptimas a los tramos de red por los que pasan.

El resultado final es la obtencion de una tabla en la que se identifican el nimero de
desplazamientos reales (teniendo ya en cuenta la expansion y ajuste de la matriz
Origen-Destino muestral) que atraviesan cada tramo de red. También se puede
obtener informacién, a través de la generacion de consultas en la base de datos,
relativa a cuales son los origenes de los desplazamientos que acceden a un bien
determinado o qué pasaria si se cortan vias concretas de la ciudad (o se construye
un nuevo puente).

4. Resultados

A continuacién se presenta un ejemplo de aplicaciéon del modelo de planificacion
del

transporte disefiado anteriormente. Desde el PMUS de Mérida se plantea como
una de las propuestas crear una “supermanzana’ (Rueda, 2011) como primer
cinturén interior que bordee el casco urbano central (que es la zona mas
problematica de la ciudad), con el fin de que los vehiculos privados motorizados
utilicen dicha circunvalacion para aproximarse a esta zona y no para acceder a la
misma.

Una vez cerca, se ofrece la posibilidad de estacionar en zonas habilitadas (parkings
disuasorios) y acceder al interior exclusivamente en modos sostenibles (a pie, en
bici o en transporte publico). Para que esta propuesta sea una realidad, entre otras
intervenciones, es necesario restringir el acceso del vehiculo privado en una calle
(C/ Almendralejo) y ver cdmo repercute este cierre a una de las intersecciones mas
problematicas de Mérida.
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Bajo estas premisas se ajusto
Lineas estratégicas 2. Descongestionar el casco el modelo, teniendo en cuenta
urbano central (supermanzana) la matriz Origen- Destino y la
pirAmide poblacional de la
ciudad y se calcularon los
volumenes de trafico en el
area de estudio, manteniendo
abierta al trafico la C/
Almendralejo. Para calcular
estos volumenes, se utilizaron
las herramientas de disefio de
red propias de los SIG (Fig.
7), partiendo del célculo de la
Impedancia para cada

Fig. 7

tramo viario (tiempo que se tarda en atravesar dicho tramo de via). Posteriormente,
se validaron los calculos del modelo con los aforos realizados en campo para dicha
area de estudio (teniendo en cuenta predicciones de flujos individuales en cada uno
de los accesos de la glorieta La Torre). Tras comprobar que la prediccion del
modelo era aceptable, se cerrd la C/ Alimendralejo al trafico y se volvié a ejecutar el
modelo.

Estos resultados se compararon con los aforos de campo para validar la prediccion
del

modelo. De esta forma, se detectaron perfectamente qué cambios se verian en la
movilidad de la zona: como pierde un 37% de los viajes la avda. Extremadura
porque los usuarios eligen la ruta de la circunvalacion para desplazarse hacia la
parte este de la ciudad, o como aumentan los viajes en otros accesos de la
interseccion analizada (calles Marquesa de Pinares y Camilo José Cela).

5. Conclusiones

Una primera conclusion que se puede obtener tras este trabajo, es que la
metodologia propuesta permite la obtencion de informacion en la que se identifican
el numero de desplazamientos reales que atraviesan cada tramo de red y cuales
son sus origenes y destinos.
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Esto permite obtener la dinamica de movilidad que se da en la ciudad en momentos
concretos y permite analizar cualitativamente al menos los posibles cambios en
estas pautas por parte de los usuarios.

Por otra parte, el modelo ofrece la posibilidad de realizar analisis concretos por tipo
de bienes u obtener areas de influencia a los mismos (por ejemplo, zonificacion de
centros educativos). Para este tipo de trabajos resultan fundamentales las
herramientas de analisis de redes propias de los SIG. Estas, agilizan los céalculos
para generar las rutas origen-destino y muestran ademas, de forma cartogréfica,
estas rutas. Las herramientas de redes permiten también generar poligonos de
tiempo de recorrido para distintos modos de transporte, permitiendo comparar la
competitividad de los mismos de cara a futuras propuestas. Esta herramienta
predice cambios parciales o totales en las pautas de movilidad de una ciudad
media, ante modificaciones de la oferta infraestructural inicial (como cortes de vias
al tréfico).

Finalmente, se puede concluir afirmando que este tipo de modelizacion es
adecuado para analizar y gestionar la movilidad general de una ciudad de tipo
medio y para el seguimiento de actuaciones propuestas por los PMUS, ya que a la
base de datos geografica utilizada para esta modelizacion se la puede implementar
todo tipo de informacion (contaminacién acustica y/o ambiental, nivel de
estacionamiento, etc). Esto enriguece enormemente la posible toma de decisiones
y permite identificar areas problematicas o realizar un seguimiento de las iniciativas
llevadas a cabo en los PMUS.
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Resumen

El primer afio de las leyes de uso
obligatorio del casco en bicicleta en
Australia vio incrementado el uso del
casco de un 31% a un 75% de los
ciclistas en Victoria y del 31% al 76% de
los nifios y del 26% al 85% de los adultos
en Nueva Gales del Sur (NSW). Sin
embargo, los dos estudios estadisticos
llevados a cabo en Melbourne (Finch et
al. 1993; Report No. 45, Monash Univ.
Accident Research Centre) y en toda
Nueva Gales del Sur (Smith and
Milthorpe 1993; Roads and Traffic
Authority) muestran reducciones del
namero de ciclistas 2,2 veces mayor que
el aumento del nimero de ciclistas que
usan casco. Esto sugiere que el mayor
efecto de la ley de obligatoriedad del uso
del casco no era animar a los ciclistas a
llevar casco, sino desalentar el ciclismo.
Por el contrario, a pesar del aumento en
al menos un 75% el uso del casco, la
proporcion de lesiones en la cabeza de
los ciclistas disminuyd en un promedio del

13%. En Victoria este porcentaje se
redujo un poco mas, pero la proporcién
de peatones heridos en la cabeza
también descendié, siguiendo una
tendencia muy similar. Estas tendencias
pueden haber sido causadas por las
principales iniciativas de seguridad vial
introducidas en el mismo tiempo que la
ley del casco y dirigida a reducir tanto el
exceso de velocidad como la
alcoholemia. Las iniciativas parecen
haber sido muy eficaces en la reduccién
de accidentes de trafico para todos los
usuarios de la via, y afecta tanto a la
proporcion de victimas que sufren
lesiones en la cabeza, asi como lesiones
totales. Los beneficios del uso de la bici,
incluso sin casco, se ha estimado que
son  mayores que los riesgos en una
proporcion de 20 a 1(Hillman 1993; casco
de bicicleta, argumentos en contra y a
favor, de Policiy Studies Institute,
Londres). Por lo tanto, la obligatoriedad
del casco, cuyo efecto mas notable fue la
reduccion del uso de la bicicleta, puede
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haber generado una pérdida neta de
beneficio para la salud de la nacién. A
pesar de que el riesgo de morir por
lesiones en la cabeza es similar para los
ciclistas sin casco y ocupantes de
vehiculos motorizados, s6lo los ciclistas
han tenido que usar proteccién para la
cabeza. El casco para ocupantes de
vehiculos de motor estdn siendo
comercializado y wuna ley de uso
obligatorio del casco para estos usuarios
tiene el potencial de evitar 17 veces mas
muertes por lesién en la cabeza, sin los
efectos adversos de desalentar, debido a
la obligatoriedad del uso del casco en
ciclistas, un medio saludable de
transporte libre de contaminacion.

Palabras clave: casco, bicicleta,
iniciativa, velocidad, biciescuela.

Abstract

The first year of the mandatory bicycle
helmet laws in Australia saw increased
helmet wearing from 31% to 75% of
cyclists in Victoria and from 31% of
children and 26% of adults in New South
Wales (NSW) to 76% and 85%. However
the two major surveys using matched
before and after samples in Melbourne

(Finch et al. 1993; Report No. 45, Monash
Univ. Accident Research Centre) and
throughout NSW (Smith and Milthorpe
1993; Roads and Traffic Authority)
observed reductions in numbers of child
cyclists 15 and 2.2 times greater than the
increase in numbers of children wearing
helmets. This suggests the greatest effect
of the helmet law was not to encourage
cyclists to wear helmets, but to
discourage cycling. In contrast, despite

YAMU Revista de Desarrollo Sostenible  Vol. 2 (1) (2014) 31

increases to at least 75% helmet wearing,
the proportion of head injuries in cyclists
admitted or treated at hospital declined by
an average of only  13%. he percentage
of cyclists with head injuries after
collisions with motor vehicles in Victoria
declined by more, but the proportion of
head injured pedestrians also declined,;
the two followed a very similar trend.
These trends may have been caused by
major road safety initiatives introduced at
the same time as the helmet law and
directed at both speeding and drink-
driving. The initiatives seem to have been
remarkably effective in reducing road
trauma for all road wusers, perhaps
affecting the proportions of victims
suffering head injuries as well as total
injuries. The benefits of cycling, even
without a helmet, have been estimated to
outweigh the hazards by a factor of 20 to
1 (Hillman 1993; Cycle helmets—the case
for and against. Policy Studies Institute,
London). Consequently, a helmet law,
whose most notable effect was to reduce
cycling, may have generated a net loss of
health benefits to the nation. Despite the
risk of dying from head injury per hour
being similar for unhelmeted cyclists and
motor vehicle occupants, cyclists alone
have been required to wear head
protection. Helmets for motor vehicle
occupants are now being marketed and a
mandatory helmet law for these road
users has the potential to save 17 times
as many people from death by head injury
as a helmet law for cyclists without the
adverse effects of discouraging a healthy
and pollution free mode of transport.

Keywords: helmet, bicycle, initiative,
speed, school-bike.
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1. Introduccién

El pasado 24 de octubre de 2007, se constituyé en el Ayuntamiento de Badajoz la
Comisiéon Municipal Informativa de Trafico y Seguridad.

La repercusion del modelo de movilidad sobre la calidad de vida de los pacenses y
nuestros vecinos es de gran importancia ya que afecta a una amplia variedad de
aspectos, tanto de indole ambiental, como social; la calidad del aire, la calidad del
espacio publico, la seguridad, la salud y la integracién social entre otros. No
obstante, la movilidad es una

variable compleja en la que
intervienen desde el propio

disefio urbanistico de la ciudad, e
hasta los habitos y el estilo de s

vida de los habitantes. Sin 0

embargo, las recomendaciones u

de los expertos, plasmadas en

los principales documentos que
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movilidad de manera integrada.
A titulo de ejemplo, los nuevos compromisos de Aalborg reflejan el capltulo de la
movilidad de la siguiente forma:
"Reconocemos la interdependencia del transporte, la salud y el medio ambiente y
estamos comprometidos a promover firmemente los modelos de movilidad
sostenible:
e eeduciendo la dependencia del transporte privado motorizado.;
aumentando el porcentaje de desplazamientos en transporte publico,
peatonal y en bicicleta;
e promoviendo alternativas atractivas al uso de vehiculos privados a motor;
e desarrollando planes integrados de movilidad sostenible;
e Yy reduciendo el impacto del transporte en el medio ambiente y la salud
publica.”

La integracion de la bicicleta en la ciudad como medio de transporte tiene grandes
ventajas para el devenir cotidiano de todos, creando una ciudad mas amable.

La asociacion Badajoz en Bici, de reciente creacion, promueve es uso de la bici
como medio de transporte dentro de la ciudad de Badajoz.
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Esta propuesta de actuacion se plantea por la necesidad de incidir sobre toda la
poblacién, pero con especial incidencia en la mas joven, que esta a punto de
incorporarse con autonomia dentro del sistema de movilidad de la ciudad. Se
pretende aportar un punto de vista, de ningin modo excluyente, donde la bici tenga
un papel protagonista. Se pretende que cualquier persona, a la hora de elegir un
medio de transporte dentro de la ciudad, pueda optar por la bicicleta de forma
natural, con las competencias necesarias para poder conducirla de manera
correcta y sin los miedos que atenazan a los ciclistas en el uso cotidiano de la bici
en la ciudad. Este tipo de programas son una apuesta de futuro para lograr la
integracion de la bicicleta como un vehiculo mas en la calzada.

Se presenta la presente propuesta de actuaciones para la promocion y estimulo del
uso de la bici como medio de transporte en la ciudad de Badajoz, por parte de la
Asociacion Badajoz en Bici.
Esta propuesta de actuaciones tiene tres lineas de actuacion:

e« CAMPANA DE PROMOCION del uso de la bici.

e ARREGLO DE LAS INFRAESTRUCTURAS EXISTENTES.

e IMPLANTACION DE NUEVAS INFRAESTRUCTURAS - Carril Bici.

2. Promocion del uso de la bici

1. Campafia de promocion activa del uso de la bici por parte del Ayto. de Badajoz:

e creacién de web institucional con promocion e informacién sobre el uso de la
bici vy el sistema BiBa,;

e consulta de mejor ruta combinando transporte publico y bici;

e publicidad en marquesinas;

e creacion de un mapa de rutas tranquilas;

e Yy actividades como la del “dia de la bici” trimestrales...

2. Creacion de un plan de incentivo del uso de la bici/sistema BiBa entre

empleados  publicos  Ayto./Dip. Badajoz/Junta de  Extremadura/otras
administraciones:
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e incentivo del uso de BiBa entre trabajadores publicos mediante ventajas de
tipo laboral,

e puntos BiBa canjeables en tiendas locales de bicicletas, pago del abono
BiBa del proximo afio...

e oficinas BiBa en tiendas de bicis locales;

e Yy ayuda a la compra de bicicletas y material (bike to work scheme).

3. Creacion de etiqueta de calidad “BiBa
friendly” con premios anuales, pegatinas

on escaparate o web de empresas ¥

negocios locales, donde se indica que Py

Causas de lesiones en la cabeza

Tiempo libre 26%

son  empresas ambientalmente
responsables y que fomentan el uso de

- : Qo Trabajo
la bici entre sus empleados. 1

Delincuencia

4. Curso de circulacion en bici en | 1% did Gesme
diversos centros de ESO de la localidad, I“”’“ﬂ‘ Andar

y de la iniciativa al cole en bici (en

colaboracion con Policia Local, DGT y asociaciones locales).

5. Creacion de una biciescuela.

6. Integracion con red de transporte publico — posibilidad de introducir la bici en
autobus.

3. Arreglo de las infraestructuras existentes

7. Arreglo de Carriles Bici existentes. Entre otras actuaciones, sefialamos:

e enlazar todos los carriles bici existentes;

e utilizar una acera completa para CB de crta. de circunvalacion, creando un
CB de doble sentido;

e mejora del enlace del CB del paseo fluvial con el CB de crta. de
circunvalacion;

e sefalizacion de CB en el centro de la plataforma del Puente de Palmas;

e https://www.dropbox.com/s/wb60d0I1jxfldgx/DOCUMENTO%20Mejoras%20
del%20Carril%20Bici%?20existente%20en%20Badajoz.pdf;

e http://masacriticadebadajoz.jimdo.com/epic-fails/
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8. Instalacion de aparcabicis en todos los edificios publicos (con doble U invertida)
y en zonas de gran confluencia.

9. Creacioén de una ordenanza sobre el uso de la bici.

4. Implantacion de nuevas infraestructuras - Carril Bici

10. Implantacion del Estudio de Movilidad Sostenible.

Implantacion del Estudio de Movilidad Sostenible, teniendo en cuenta el concepto
de las Lineas de Deseo, tras haber cumplido los puntos anteriores y tras una
cuidadosa observacion del aumento del namero de usuarios, trayectos mas
frecuentes y observaciones de diversos colectivos:

“En el disefio de una red o ruta de transportes es necesario conocer los puntos de
origen y destino, o lineas de deseo que el usuario cautivo o potencial desea seguir
con el fin de que las rutas de transporte se adeclen de la mejor manera a este
requerimiento y reduzcan los tiempos de recorrido a bordo del usuario”.
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Proceso de publicacion

En YAMU, pretendemos dar cabida a todas aquellas contribuciones que los
colaboradores quieran hacernos llegar de manera desinteresada, relacionadas con
el desarrollo sostenible, la naturaleza y la singularidad cultural, que provoquen e
inviten a la reflexion y al didlogo respetuoso entre personas de diversas creencias
en estos temas. Por ello, deseamos que su contenido tenga un valor didactico
atemporal en temas de desarrollo sostenible, de manera que los lectores puedan,
al pasar el tiempo, repasar los distintos nimeros editados y seguir encontrando
topicos de interés.

Los criterios para la publicacion, estaran condicionados por la relacion de la
tematica de las contribuciones a la linea editorial de la revista, asi como por el
respeto a las distintas materias y a sus lectores; siendo ademas dichas
publicaciones inéditas y originales.

Frecuencia de publicacion

La publicaciéon de YAMU sera de dos nameros por afio, con posibilidad de editar
nameros especiales cuando la recepcion de material y las condiciones asi lo
permitan.

Politica de acceso abierto

Esta revista provee acceso libre inmediato a su contenido bajo el principio de que
hacer disponible gratuitamente investigacion al publico apoya a un mayor
intercambio de conocimiento global.

Archivado

Esta revista utiliza el sistema LOCKSS para crear un archivo distribuido entre las
bibliotecas participantes, permitiendo a dichas bibliotecas crear archivos
permanentes de la revista con fines de preservacion y restauracion.

http://campusvirtual.unex.es/revistas
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Normas para los autores

El objetivo primario de YAMU, se centra en la sostenibilidad que sirve como
plataforma de las practicas mundiales y fomento de la investigacion y las
innovaciones encaminadas a crear un entorno construido sostenible que reduce el
consumo de recursos, combate la degradacion del medio ambiente y crea un mejor
ambiente para vivir a través de la reconciliacion de los pilares de sostenibilidad.

Se pretende ademas incluir aspectos relacionados con la dimension cultural y
econdémica, enmarcados en factores asociados a la conservacion e identidad
cultural y el apoyo de la economia nacional, el patrimonio, la comunidad y el
bienestar. Ademas de la construcciébn de un entorno saludable y productivo
incluyendo la gestion del disefio, la operacion, el plan de puesta en marcha, la
gestion de residuos orgénicos, los sistemas de control inteligente y el
mantenimiento.

YAMU Revista de Desarrollo Sostenible, publica dos numeros al afio, uno por
semestre, aunque la recepcién de contribuciones es permanente y si se estima
oportuno se publicaran nUmeros especiales.

Las contribuciones a publicar deben acogerse a las siguientes normas:

1. La proteccion de los derechos correrd a cargo del autor, que es el Unico
legalmente capacitado para este cometido.

2. Se aceptaran trabajos escritos en espafiol, inglés y/o portugués, aunque,
excepcionalmente, el Consejo Editorial se reserva el derecho a aceptar trabajos en
otras lenguas siempre y cuando la calidad de los mismos justifique su inclusion en
la revista.

3. Los articulos deberan ir acompafiados de una breve nota biografica sobre el
autor y de un resumen o abstract de 100 palabras como extension maxima,
redactado en espafiol, inglés y/o portugués, afiadiendo entre 3 y 5 palabras clave
extraidas de Tesauro de la UNESCO y/o Tesauro ERIC.

4. La extensién de los trabajos sera de un maximo de 15 folios, incluidos graficos,
notas y referencias bibliogréficas.

http://campusvirtual.unex.es/revistas
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5. La fuente de letra sera Courier doce para textos y Courier dieciocho para titulos;
el espaciado sencillo con sangrado de 1.5 cm desde la izquierda en la primera linea
de cada parrafo, a excepcién de los subtitulos, que se mantienen sin sangrado.

6. Las citas iran entre comillas altas o sajonas (" ") y con tipografia normal, sin
cursiva ni negrita. En el cuerpo del articulo, las citas que superen las tres lineas se
situaran en un parrafo propio. Cuando se quiera reducir la extension del fragmento
que se desee citar, se sustituiran el texto suprimido por puntos suspensivos entre
corchetes sin cursiva, [...]. Cuando se quiera entrecomillar dentro de una cita ya
entrecomillada se usaran las bajas o francesas (« »), que, a su vez, también se
utilizaran para resaltar conceptos o vocablos recogidos (p. €j.: «bioeconomias»). La
tipografia cursiva se utilizara tan solo en los titulos de obras (libros, revistas,
pinturas, esculturas). La tipografia negrita tan solo se utilizard en el titulo y
subtitulos del articulo. La tipografia subrayada tan solo se utilizara en los enlaces
web (p.ej. http://www.unex.es).

7. Las normas que se siguen para las citas y referencias son las Normas APA.

8. YAMU no se responsabiliza de los juicios y opiniones expresados por lo autores
en sus articulos y colaboraciones.

9. Como parte del proceso de envio se requiere a los autores que indiquen que su
envio cumple con todos los siguientes elementos y que acepten que los envios que
no cumplan con estas indicaciones pueden ser devueltos al autor:

a. El trabajo no debe haber sido publicado ni estar bajo proceso de evaluacién por
parte de ninguna otra revista. En caso contrario se proporcionaran las
explicaciones necesarias.

b. El texto debe estar escrito a un espacio simple y con tipo o fuente Courier de 12
puntos; no utilizar cursiva, ni subrayado (excepto para las direcciones URL),
siguiendo los criterios establecidos en las normas de publicacion APA; y las figuras
y tablas se disponen a lo largo del texto, en vez de al final.

10. La propiedad intelectual de los articulos pertenece a los autores y los derechos
de edicion y publicaciéon a la revista. Los articulos publicados en la revista podran

ser usados libremente para propdsitos educativos y cientificos, siempre y cuando
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se realice una correcta citacion del mismo. Cualquier uso comercial queda
expresamente penado por la ley.

11. Los nombres y direcciones de correo, ademas de cualquier otra informacion de
tipo personal suministrada a esta revista seran utilizados exclusivamente para los
fines declarados de la misma. La revista no suministrara en ningun caso los datos
proporcionados a terceros.

12. Se podran enviar para su publicacion en YAMU, resefias e informacion
bibliografica de libros de reciente aparicion, en cualquiera de las areas que cubre la
revista. La extension maxima de estas resefias sera de 1000 palabras, en tamafio
12, tipo de letra Courier, e interlineado sencillo. Las aportaciones vendran
encabezadas por: apellidos del autor, inicial del nombre; afio entre paréntesis; titulo
del libro en cursiva; ciudad, editorial y nimero de paginas. Ej.. Martinez Alier, J y
Roca Jusmel, J. (2002). Estudios demograficos y urbanos. Distrito Federal México:
El colegio de México A.C., 06 pp. Al final del texto deberan aparecer el nombre y
los apellidos de la persona que envia la resefa.

13. Igualmente, la revista YAMU publicara aquellas resefias de Tesis Doctorales
defendidas en cualquiera de las areas de conocimiento que pretende abarcar,
siempre que no sobrepasen las 1000 palabras, en tamafio, tipo de letra e
interineado semejantes a los utilizados para las resefias e informaciones
bibliograficas. Estas aportaciones se encabezaran por: apellidos del autor, nombre;
titulo de la tesis en cursiva; nombre del Departamento donde se ha presentado la
tesis y la Universidad; fecha de presentacion y nombre del director/a de la tesis.

Lista de comprobacioén antes del envio

1. El envio no ha sido publicado previamente en otra revista (o se ha proporcionado
una explicaciébn en Comentarios al/a editor/a).

2. El fichero enviado esta en formato Microsoft Word, RTF u ODT.
3. Se han afadido direcciones web para las referencias donde ha sido posible.

4. El texto tiene interlineado simple; el tamafio de fuente es 12 puntos; no se usa
cursiva ni subrayado (exceptuando las direcciones URL) y todas las ilustraciones,
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tablas y figuras estdn dentro del texto en el sitio que les corresponde y no al final
del todo.

5. El texto cumple con los requisitos bibliograficos y el estilo indicados en las
Normas para autores/as, que se pueden encontrar en Acerca de la revista.

6. El texto incluye un resumen en dos idiomas y un listado de, al menos, cinco
palabras clave (también en dos idiomas) seleccionadas del tesauro de la UNESCO.

Nota de copyright

Los articulos publicados en YAMU Revista de Desarrollo Sostenible, estan bajo
licencia de Creative Commons.

Declaracion de privacidad

Los nombres y direcciones de correo electrénico introducidos en esta revista se
usardn exclusivamente para los fines declarados por esta revista y no estaran
disponibles para ningln otro propdsito u otra persona.

Redaccion

Oficina Universitaria de Medio Ambiente (OUMA)

Campus Universitario. Avda. de Elvas. S/n. 06006. Badajoz (Espafia).
Teléfono: + 34 924 289 694

e-mail: yamu.uex@gmail.com
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2255-4661

Magquetacion y mantenimiento WEB

Luis Fernandez Pozo y Beatriz Ramirez Rosario
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