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1- INTRODUCCIO.

Durant la década dels cinquan—
ta, les ciéncies socials i entre
elles la geografia, es veuran afec-
tades per una vertadera "revolucid
cientifica" provocada per 1'apropa-
ment professional, durant la Segona
Guerra Mundial, de diversos i hete—
rogenis camps del saber (Gomez
Mendoza, 198l1), pel corrent filo-
sOfic neopositivista que sorgi du-
rant els anys trenta en torn al grup
de Berlin i al Cercle de Viena. A
- partir dels anys cinquanta, per
tant, es durd a terme al si del que
Khun anomena ciéncia normal una
revolucié cientifica, un canvi de
paradigma, quan apareguin tota una
série de problemes, les solucions
dels quals no puguin esser resoltes
.en termes del paradigma vigent
(Ruhn, 1975).

Una de les caracteristiques me-
todoldgiques més importants d'aquest
nou corrent neopositivista, sera el
monisme cientific, baix la influén-

cia de la Fisica, caracteristica que

oposara fonamentalmente a aquests
cientifics dels positivistes biold-
gics decimondnics. Aquest fet des-

tronard la dualitat del métode cien—.

tific, que sera Unic i igualmente

,vélid per a les ciéncies socials i

per les ciéncies fisiques i natu-
rals.
distintament el métode inductiu i el
deductiu, decantant-se els fildsofs
neopositivistes pel darrer, a rel de
la critica Popperiana (Capel,
1981). A

La finalitat de totes les cién-
cies positives sera elaborar un cos

tedric de lleis que permetin "expli-.

car" el min per a poder preveure fe-
n‘mens i en darrer terme dominar-
lo.

Inicialmente utilitzaren in—
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La geografia no serda aliena a
tot aquest corrent, i les dues fites
més significatives en aquest sentit
seran: en primer lloc l'article de

Schaefer "Excepcionalismo en
Geografia" (1952), i posteriorment
l'obra "Theoretical Geography" de

Bunge (1962).

Shaefer fou el primer en rompre
el silenci metodoldgic i la conti-
nuitat historicista-descriptiva en
que estava sumida la geografia,
afirmant la necessitat de que 1la

‘nostra disciplina assolis el carac-

ter namotétic i deductiu de les de-
més ciéncies. En aquest sentit, es-
tam d'acord en que "el valor del
anpirismo inductivo camo sistema

 Cientifico nos parece nulo. Sin em-

bargo usado camo palanca, camo punto
de partida, cano forma de tantear la
realidad para formular leyes e hipd-
tesis generales y ulteriormente como
piedra de toque de la validez de las
mismas; usado asi... a través de la
observacién geografica sobre el ter-
reno... y mas alld de eclecticismos
académicos, sigue poseyendo una gran
utilidad". (Quintana, 1981, pag
15). -

Al cap de deu anys d'haver-se
publicat l'article de Schaefer apa-
reix 1l'cbra ja esmentada de W. Bun-
ge. Una de les obres tedriques més
fonamentals de la nova geografia,
juntamente amb "Explanation in Geo-
graphy" (1969), de David Harvey.
En aquests maments la revolucid
quantitativa ja estava consolidada.

2 L'ESPAT I LA GFOGRAFIA OUAN-
TITATIVA.

El concepte de la. geografia com
a ciéncia de l'espai no és un con—
cepte propi de la geografia quanti-
tativa, sino que ha tengut una im-

portancia capital en la histdria del

pensament geografic (Hettner, Harts-
horne, Schaefer, per posar alguns
exemples) al llarg de tendéncies

‘"molt diverses, i fins i tot, oposa-

des. Per tant, i al menys en part,

. pal cam a

la histdria de la geografia pot con-
siderar-se com a la histdria del
concepte d'espai, en tant que 1'es-
pai és un concepte arganitzatiu ba-
sic en la metodologia geografica.
Malgrat tot, i encara que els geo-
grafs recorren freqiientment a llen-
guatges espacials formals per a dis-
cutir problemes geografics, no hi ha
hagut un debat metodologic sufi-
cient damunt la naturalesa de 1l'es-
concepte organitzador
(Harvey, 1983, pag 219). Emperd
és tan important aquesta qiiestid que
tota la filosofia de la geografia
depén del desenvolupament d'un marc
conceptual que permeti manejar la
distribucié d'objectes i fendmens a
1l'espai.

La geametria euclidiana va do-
minar, com a quasi totes les demés
disciplines, dins la geografia, fins
al punt d'esser l'Unic llenguatge
espacial apropiat per a discutir els
problemes geografics, encara que la
major part de vegades s'acceptas
aquest llenguatge, sense examinar la
seva rad de ser.

Intimament 1lligat amb aquest
llenguatge euclidia s'hi troba 1la
concepcié kantiana d'espai absolut,
a on l'espai té valor per ell ma-
teix, és un continent o receptacle.
Aquesta concepcid fou la causa del
naixement de les nocions filosdfi-
ques de Hettner i Hartshorne, sobre
tot les que es refereixen al regio-
nalisme i a la singularitat. Fmperd
fa cent anys, que aquestes idees
kantianes de l'espai i la geametria
no sbtn acceptades per la filosofia
de la ciéncia, degut al descobriment
de les geometries no euclidianes a
la primera part del segle XIX. ‘

'~ Fncara que gran part de la fi-
losofia de la geografia descansas en
torn als anys cinquanta en el con-—
cepte d'espai absolut, molts de tre-
balls realitzats per geodgrafs re-

corrien a concepcions relativistes

de 1'espai. Els gedgrafs camengaren
a explorar llenguatges espacials di-
ferents de 1'euclidia, convenguts de
que els nous podien proporcionar un



medi millor per a discutir els pro-
blemes geografics. .

Aquestes concepcions en torn
dels anys seixanta estaven en ple

conflicte, i aixi 1'oposicid entre.

Hartsharne i Bunge, per exemple pot
interpretar-se cam a 1'oposicid en-
tre un concepte d'espai absolut i un
concepte d'espai relatiu.

Per tant, la geografia quanti-
tativa, neopositivista, en ple pe-
riode de ciéncia dura, fugira de tot
tipus de sujectivismes, utilitzant
com a llenguatge i instrument d'un
problema geografic les matematiques
(Beaujeu Garnier, 1971, pag 50)
i en concret la geametria, que sén
les matematiques de 1'espai.

3- LA GEOGRAFIA QUANTITATIVA I
1ES XARXES DE TRANSPORT.

A partir de l'any 1950 es co-
menga a perfilar el concepte de re-
gidé econdmica per part dels gedgrafs
i coetdniament per part dels econo-
mistes. Les monografies regionals
franceses, per influéncia de Got-
tman, que passa la Segona Guerra
Mundial als EFUU, camencen a reco—
néixer el paper important dels fets
econdmics i financers, fins ara ne-
gligits pels gedgrafs. Els economis-
tes s'interessen per la distribucid
espacial dels fets econdmics a una
escala inferior a la de l'estat, com
n'és prova -la publicacié6 de W.
Isard 'Methods of Regional Analy-
sis"(1960), (Sole Sabaris, 1975).

La nova reqid, funcional, no ve
definida per la seva homogeneitat,
sino pels fluxes econdmics que
transcorren per unes vies de commni-
cacid concretes. Si bé les analisis
quantitatives s'havien centrat fona-
mentalment en el camp de la geogra-
fia urbana, les ciutats i les seves
‘arees d'influéncia, els estudis de
les vies de comnicacid en si, de
les rutes de transport per les que
transcorren els fluxes i la seva re—
lacié amb altres indicadors cam la
renda per capita, el P.I.B.,... ha-

vien estat poc tengudes en compte.

Els primers estudis apareixen a

la década dels seixanta, en plena
"revolucid", utilitzant metodologies
diferents, des de 1l'analisi dimen-
sional de 1la =xarxa (Ginsburg,
1961) a l'aplicacid de la tecoria ma-
temdtica de grafos a l'espai (Gar—
rison, 1960), Burton (1962),
(Kansky, 1963), (Marble,
1965), (Mendvedkov, 1967). Is-
sling- (1969). Aquesta teoria és
una branca de la topologia a la que
més s'ha recurrit, ja que a través
d'ella es poden explicar molts de
problemes geografics, particularment

. les relacions entre assentaments i

xarxes de transport en funcid de la
propietat topoldgica, la seva con-
nectivitat, en lloc de les seves di-
mensions (Hagget, 1975).

Fncara que també s'han uti-
litzat matrius de connectivitat per
a identificar la jerarquia de nodus

mitjangant una analisi dels fluxes

de comunicacions telefdniques
(Nystuoen i Dacey, 191) (Do~
manski, 1970), i de conéxions aé-

ries (Reed, 1970); fins i tot

.s'ha utilitzat per a estudis urbans

(Nurace,
(Tay-

(Pitts, 1965),
1972), (Tarchowv,
lor, 1975. 1976).
Les técniques de grafos han es-
tat popularitzades entre gedgrafs
interessats pels problemes dels
transports, per Hagget i Chorley,
aixi com per Taeffe i per Gauthier
(Potrykowski-Taylar. 1982).

La topologia és una branca de
la geametria que no conegué un de-
senvolupament real fins a finals del

1975),

segle XIX. Encara que sigui una for- -

ma de geametria molt basica, perqué
representa alguns dels
d'espai més senzills, a l'actualitat
esta altament desenvolupada, ja que
els teoremes de la topologia estan
relacionats, malgrat la seva aparent
indefinicid, amb els resultats quan-
titatius més precisos de les matema-
tiques. Can diu Harvey (1983),
al ser la topologia la ciéncia de
les propietats holistiques dels ob-

conceptes-
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jectes, i en particular de la conec—
tivitat, podem esperar que se puguin
aplicar els teoremes topologics a
problemes geografics, en termes de
conectivitat.

FEls termes de la teoria de gra-
fos es poden relacionar facilmente
amb objectes geografics primitius
reals, al igual que els termes eu-
clidians punt i linea, sén valids
per a problemes de la topografia.
Hagget (1975) recurreix a una
série de termes topoldgics, com sdn:
arbres, circuits, sendes... i agrupa
les mesures en tres blocs: centra-
litat, connectivitat i forma, que
séin els que intentarem seguir al
llarg de l'article, utilitzant al-
guns dels seus index. Per tant, tots
els fendmens geografics que es pu-
guin traduir en aquests termes in-
tersubjectius, es poden descriure i
analitzar recurrint a la topologia.
D'aquesta manera la descripcid i
1l'analisi de la xarxa de carreteres,
per exemple, deixara de fer-se amb
qualificatius carregats de subjecti-
vitat, i es dura a terme a travers
d'una série de conceptes, i amb uti-
litzacié de técniques quantitatives
(Estébanez, 1982) que no- sdn
utilitzades can a camuflatge, pre-
texte o simple resultat d'un en-
lluernament per una nova técnica,
sino com a llenguatge i instrument

‘per arribar a l'explicacid. Les es-

pecificitats i concreccions es subs-
tituiran per abstraccions. les ciu-
tats 1 carreteres passaran a esser
nodus o vértex i arcs o aristes
(Hagget, 1975)

Estébanez Alvarez (1978) ha
estat un dels pioners en desenvolu-
par tedricament i en aplicar al nos-
tre pais la teoria de grafos. Gar-
cla Larca (1979) a Almeria, Sa—
baté Martinez (1979) a Madrid, i
Brunet ' Estarelles (1982) a Ma-

llorca sbén, entre d'altres dels pocs

estudis amb que camptam a nivell es-
tatzll.

's'han hagut de campletar i

4- METODOLOGIA, LES FONTS 1 EL
SEU TRACTAMENT.

Quant a la metodologia, uti-
litzarem par tant un procés deduc-
tiu, partint d'una teoria "a prio-
ri", la de grafos que aplicarem a la
realitat, realitzant a més andlisis
dimensionals de la xarxa, -que
permetran la seva explicacid.

Creim en la utilitat practica
de la teoria que aplicam, ja que els
seus resultats, malgrat moltes de
vegades puguin esser intuits sense
necessitat d'aplicar-la, haurien
d'esser tenguts tal volta en compte
a 1l'hora de localitzacions de futurs
serveis de tota mena, dintre d'una
politica concreta d'ordenacid ter-
ritorial.

Com a punt de partida, el mapa
FIRESTONE (1983), a escala 1:75.000,
és l'eina fonamental damunt la que
hem treballat. Les dades del mapa
"actua-
litzar" amb informacié del MOPU i
del Consell 4d'Eivissa.

FEls 20 nuclis de poblacid con-
siderats, extrets del NCOMENCLATOR de
1981 sén els que campten amb més de
300 habitants. Aquest umbral és el
que millor s'adapta a les condicions
d'aquest estudi, pel fet de que amb
umbrals majors, cam per exemple 500
habitants, nuclis que juguen un pa-
per impartant en la configuracid ra-
dial de la xarxa, com Sant Mateu o
Santa Agnés, quedaven fora d'ella.

Fl Namenclator adoleix d'un de-
fecte, actualmente greu, i és el de
no estar actualitzat en quant a nu-
clis de poblacidé turistics, Jja que
no contempla cam a tals tota una
série de nuclis costaners cam: Por-
tinatx, Cala Sant Vicent, Port de
Sant Miquel, Talamanca... , amb gran
preeminéncia de residéncies turisti-
ques, perd a on el pes d'una pobla-
cibé permanent és prou important.




5- LA DISTRIBUCIO DELS ASSENTA-
MENTS I LA XARXA DE CARRETERES.

Els municipis més poblats de
1'illa sbn: Eivissa, que essent el
de menor extensid, sols un 1'41% del
total de 1'illa, engloba el 41'83%
‘de la seva poblacid; sequit de Santa
Fuldlia i de Sant Antoni, amb el
21'49% i el 20'23% respectivament
del total de poblacid de 1'illa. Els
tres municipis, amb un poc més de
la meitat de 1'extensid total de
1'illa, concentren 50.918 habitants,
.0 sia, més de les dues terceres
parts de la seva poblacibd. Aquest
fet es reflecteix forgosament en
l'estructura viaria de 1'illa, po-
tenciada en torn de la Vila i de
Sant Antoni. Es la primera, la que
conforma 1l'estructura radial de la
xarxa, ja que la Vila és la Ciutat
de les Pitilises, el centre agluti-
nador més important, tant en pobla-
cié com en serveis. D'aquests n'és
un exemple el de les linies requlars
de passatgers per carretera que
d'ella parteixen, i1 que representen
el 64'29% del total de linies regu-
lars de 1'illa, tenint en campte que
.el percentatge augumenta encara més
a l'estiu (Pla Director de Trans-
ports, 1980).

Ia xarxa de carreteres estatal
(mapa 1) representa a Eivissa, el
39'51% del total de la xarxa con-
siderada (taula 1), percentatge me-
nor al que, representa pel conjunt
de les Balears (Consell General In-
terinsular, 1983). Les carreteres
municipals i particulars tenen una
gran importancia a Eivissa, ja que
representen el 44'84% del total de
1'illa. Aquest fet esta molt lligat
a la urbanitzacid turistica de tota
la costa i per tant a la utilitzacid
de l'espai costaner cam a espai
d'oci, desencadenant-se els mecanis-—
mes de 1'especulacib dels terrenys i
venda d'urbanitzacions amb infraes—
tructura viaria. lLes carreteres lo-
cals, del Consell d'Eivissa, no ar-
riben al 20% del total de les carre-
teres de 1'illa. Coampleixen una do-

ble funcid, per una part la de cam~
nicar nuclis desconectats per la
xarxa estatal, com Santa Agnés, Sant
Mateu o Es Cubells, i per altra la
de cobrir i unir una série de desco-
nexions de la xarxa estatal.

Bperd és aquesta la que englo-
ba les carreteres de major trafec, i

‘des de 1'elaboracid del Pla Director
‘de Transports, a on es contempla el

deficient estat de les mateixes,
s'han duit a terme tasques d'acondi~
cicnament. Les més transitades sbn
les caomarcals Eivissa-Sant Antoni i
Eivissa-Cala Portinatx, amb desvia-
cid a travers d'una local estatal
cap a Santa Euldlia. La importancia,
de la primera, la C-731, que cana-
litza el 50% del trafec insular (Pla
Director de Transports, 1980) es deu
al fet d'haver unit els dos nuclis
turistics més importants de 1'illa,
ja que la major part del trafec res—
pon a les noves necessitats turisti-
ques que camporten 1'afluéncia de
turismes d'altres provincies o es-
trangers, sobre tot des del funcio-
nament dels vaixells- cangurs.

'5.1. Jerarquia dels assenta-
ments segons nodalitat. -

Fn certa manera, podem dir que
la distinta categoria de les carre-
teres condiciona la importancia dels
nuclis als que afecten. Per aquesta
rad hem ponderat els nuclis, segons

es tractas de carreteres camarcals.

'(MOPU), locals (MOPU i Consell) o

muinicipals i particulars (Villarino

Pérez 1983). D'aquesta manera, ni+-
clis cam Sant Jordi o Sant Miquel,
amb una confluéncia de vials similar
a la d'Eivissa, tenen un valor infe-
rior al de la capital, Jja que es
tracta de carreteres de menor cate—
goria (taula 2, mapa 2)(. Es el nu-
cli de Sant Rafel, a la cruilla
d'una camarcal i d'una local del
Consell, el que figura a un ordre
superior als d'Eivissa i Sant Anto-
ni, pel fet d'esser ambdbs nuclis
terminals. Aquesta posicibé de Sant
Rafel, cam a nucli céntric i a 1la
confluéncia de la carretera més im-
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partant de 1'illa es reforgara a
1'hora de 1l'analisi dels index de
connectivitat i d'accessibilitat .

Al pol oposat hi figuren nuclis com

Sant Vicent o Sant Agusti, que que-

den molt al marge de la xarxa, pel
fet d'esser nuclis terminals al ma—
teix temps que la seva comnicacid
fona—

amb els altres esta formada,
mentalment per carreteres municipals
i locals.

5.2. Index de desviacid.

Aquest Iindex expressa la dis-
tancia ideal entre dos punts, o sia
la distancia en linia recta. Es el
que els anglosaxons anarenen ‘"de-
siré lines", es a dir "linies de-
sitjades".(Garcia Lorca 1979).

Per tant, si comparam les di-
mensions reals o sia els kildmetres
de la xarxa i les dimensions ideals,
o sia la distdncia lineal entre nu-
clis, ens adonam de que el % de des-
viacibé 21,52% (taula 3) és molt si-
milar al de la xarxa de carreteres
de Mallorca (Brunet 1982).

La desviaci® més destacada és
la de la carretera local del MOPU
M 803 d'Eivissa a Sant Antoni,
del 50% (Apéndix 1). que travesant
el nucli de Sant Josep, esquiva tota
una série de turons d'altura consi-
derable, cam sbén el Puig ‘Gros, la
serra de ses Fontanelles, serra de
Sa Murta..., seguida de la ™M
805, que uneix la c-733 d'Eivissa
a Portinatx, amb el far de Botafoch,
per 1l'existéncia precisament de la
badia de la Vila i del cap de Punta
Grossa. Els percentatges de desvia-
cid menors sén precisament per a les
dues carreteres camarcals, que quasi
linealment uneixen Eivissa amb Sant
Antoni i amb Cala Portinatx.

5.3. Densitat de la xarxa.

Un dels primers estudis sobre
dimensions de xarxes de transport,
en concret del sistema ferroviari,
fou el de Ginsburg (1961), Jja esmen-
tat anteriorment, a la seva obra
"Atlas of econamic development", a

~les dues anteriors.

on va relacionar, per a obtenir la
densitat, la longitud de la xarxa
per unitat de superficie. Posa de
relleu el fet de que les xarxes de
transport eren un indicador més del
nivell de desenvolupament econdmic
d'un pais, ja que paisos com Gran
Bretanya donhaven index de densitat
elevats, superiors a la mitjana mun—
dial, mentre paisos cam Brasil dona~-
ven index molt baixos. (Hagget
1976). A més d'aquest indicador
(Kms/unitat. de superficie), hem uti-
litzat igualment per a calcular la
densitat, nodus/unitat de superfi-
cie, pel fet de que igualment hi sol
haver una relacid molt estreta entre
el nanbre de nodus i la xarxa de
carreteres que els connecta.

Si analitzam el mapa 3, a on
les isoaritmes o isopletes ens indi-

quen el nantre de nodus per cada

50,27 k2 (1), veim cam les. zo-
nes amb densitats més elevades sén
les situades en torn a la Vila, a on
s'assoleix el nambre maxim, 4, dequt
a la concentracié en torn d'ella de
Puig de'n Valls, Nostra Senyora de
Jesus i Sant Jordi; una segona zona
amb elevada densitat gira en tarn de
Sant Antoni, pel fet de que la si-
tuacidé de Ses Paisses i de Sant
Aqusti és molt propera a aquesta
ciutat; i una tercera al N. de 1'i-
lla en torn de Sant Joan, Sant Mi-
quel, Sant Vicent, Sant Mateu i Sant
Lloreng, amb densitats menors que
, Ia resta  de
1l'illa compta amb densitats molt
baixes. : '
Si comparam aquests resultats
anb el mapa 4a, a on les isoaritmes
o isopletes ens indiquen el nambre
de kildmetres lineals per cada 28,27
Km2 (2), veim can les densitats
majors estan en torn a la badia de
Sant Antoni de Portmany, seguida de
la zona d'Fivissa i la seva area
d'influéncia. Fet molt indicatiu de
la importancia turistica d'aquests
dos nuclis, en torn dels que s'hi
concentren tota una série d'urba-
nitzacions i de serveis, cam per
exemple 1'Aeroport, que contemplen
la necessitat d'una xarxa més tu-



pida.

Amb densitats molt baixes hi
figura tota la part N. de 1l'illa,
excepte la zona de Portinatx i de
Sant Miquel, la zona sudoccidental,
i el buit situat entre 1l'area de
Sant Antoni i la d'Fivissa, mentre a
la costa oriental,
clis cam Sant Carles o Santa Fula-
lia, les densitats sén molt més ma-
jors.

6-APLICACIO DE IA TEORIA DF

i en torn de nu-

GRAFOS A IA XARXA DE CARRETERES

D'EIVISSA.

Com ja hem dit anteriorment,
Haggett (1976) agrupa les mesures de
la teoria de grafos en tres grans
grups, les de connectivitat,
centralitat i les de forma.

Connectivitat.

Per a 1'analisi d'aquesta mesu-
ra, utilitzarem una série d'index
que relaciomen el narmbre de nuclis
de poblacié (nodus), amb el nambre
de carreteres que els uneixen (sec—
cions internodals o arcs).

L'Index Beta (B), relaciona
aquestes dues variables, i és una de
les mesures més simples i més uti-
litzades per a calcular el grau de
connectivitat d'una xarxa. Els va—
lors d'aquest index oscil.len entre
0 i 3, tenint en campte, que mante-
nint el nombre de nodus i augmentant
el narbre d'arcs, la conriect1v1tat
serd major, i si arriba a 3 serd una
connectivitat &ptima.

-n
30

—1,5
20 0

El valor d'aquest index B supe-
rior a la unitat, ens indica que es-
tam davant una xarxa canplexa.

nQciclomitic= a-(n=1)= 30-(20-1)=11

les de_

-centrals i més accessibles,

. . 8, .
- Nfciclamatic - _
X = . =
-2n -5

11 11
_W_ - .31
. 2 L N ’

El nimero ciclamdtic indica el
nombre de circuits que té la xarxa,
en aquest cas sén 11. Si el relacio-
nam anb el narbre maxim de circuits
que pot tenir la xarxa, 35, elaboram

index X , que ens indica que la
xarxa de carreteres d'Eivissa sols
té farmats el 31% dels seus circuits
possibles, no arriba a una tercera
part. Aquesta mesura es oompleta amb
la que donalmdex X -,Jja que a
més arcs, amb més c1rcu_1ts canpta-
riem

nQ maxim d'arcs de la xarxa =

= 3(n-2) = 3(20-2) = 54 arcs
| (=p® = 30 .05
3(n-2) 54

Aquest index .\(', ens indica
que la xarxa d'Eivissa té sols el
55¢ d'arcs possibles, ja que per a
carpletar—la en el seu nivell opt:.m,
en mancarien 24 més.

Estam, per tant, davant una
xarxa complexa, en la que els ni-
vells de conectivitat oscil.len en-
tre una tercera part i la meitat

. dels nivells optims, segurament de-

sitjables.

Centralitat i accessibilitat

Per a aquestes mesures, i mal-
grat a s:.mple v1sta siqui bastant
destacable qums sén els nuclls més
és ne-
cessari per a aconseguir una exacti-
tud intersubjectiva aplicar una ma-
triu binaria dels 20 nuclis que can-
posen la xarxa considerada. (Apéndix

2).
La centralitat, cam a mesura de

distancia topologlca, fou desenvolu-

pada per Koning l'any 1936 (Hagget
1975), i constitueix el norbre
d'associats. Descriu el

narbre
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“Paula,

d'arcs des d'un nodus a un altre de
la xarxa pel cami més curt. Els no-
dus amb un narbre associat menor,
seran els que ocuparan el lloc cen-
tral d'una xarxa. (Taula 4)

nQ associats freqiiéncia

FEivissa 2 - 10
S.Rafel 3 1
NS.de Jesis, S.

Josep, S. Joan,

S.Lloreng, S. Mi

quel, Sta. Ger-

trudis, Puig d'en

Valls 3 3

Es Cubells, Sant

F. de Paula 3 4
nQ associats fregiiéncia

S. Aqusti, S.

Carles, S. Ma

teu, S.Vicent 4 3

Sta. Eulalia,

Sta. Agnés 4 1

S. Antoni,

S. Jordi ,

Ses Paisses 3 4

Es Eivissa la que té una centralitat
major, seqguida de Sant Rafel, per
ocupar llocs molt privilegiats a la
xarxa; Es Cubells i Sant Francesc de
dos dels més marginals sbén
els que tenen una centralitat me-
nor.

L'Index Shimbel és un dels in-
dicador mes utilitzats per a mesurar
l'accessibilitat (apéndix 2)(Taula
5) »

Index Shimbel

Eivissa, Sant Rafel 29
Sant Joan : 31
Sta Gertrudis, Sant Lloreng 32
N.Sra Jesds, Puig d'en Valls,

Sant Miquel ’ ' 33

Santa Fulalia 34

Sant Francesc de Paula 57
Es Cubells 54
Sant Mateu 50
Sant Agusti 49
Sant Vicent 48

Mentre Eivissa gaudia de la ma-
xima centralitat, els valors millors
d'accessibilitat els comparteix amb
Sant Rafel. Analitzant el mapa 5,
ens adonam de que la zona més acces-
sible de 1'illa és el centre, entre
Santa Fulalia, Sant Joan, Sant Mi-
quel, Santa Gertrudis, Sant Josep i
la Vila; aquests tenen les dues car-
reteres camarcals cam a eixos verte—
bradors. Index menors sfin els de
Sant Jordi, Sant Antoni i Santa Ag-
nés. El tercer nivell, amb accessi-
bilitats encara més inferiars, en-
globaria els de Sant Carles, Sant
Vicent i Sant Mateu ,a la part N i
NE de 1'illa, juntament amb Sant
Agusti i Es Cubells, al SW Sant
Francesc de Paula, constitueix el
menys accessible de la xarxa.

Els valors d'accessibilitat es
poden relacionar amb les condicions
de connexidé de cada un dels nuclis.
(Taula 6).

nQ de nodus connectats directament
amb el de referencia:

Sant Rafel 11
Sant Joan 10
Eivissa, Santa Gertrudis,

Sant Lloreng 9
N.Sra Jesis, Puig de'n Valls,
Santa Euldlia, Sant Miquel 8

Es Cubells, S.Francesc de Paula,
Sant Mateu

Sant Viceng, Sta. Agnés

Sant Agustl, Sant Jordi

Ses Paisses, Sant Carles

B> wN -

Aixl es pot veure com els nu-
clis que tenen els Shimbels més ele—
vats sén els que connecten directa-
ment anb més poc nambre de nuclis.
Sant Francesc de Paula, Es Cubells i
Sant Mateu, sols connecten amb un
sol nucli, mentre nuclis cam Sant



Rafel, a la cruilla de camins o Sant
Joan, amb condicions de connexid di-
recta molt elevades, pel fet de que
per accedir-hi des de la major part
dels nuclis de la xarxa se n'han de
travessar pocs, sOn els que connec-
ten directament amb més nambre de
nodus. Aquests dos desplacen el
d'Eivissa, pel fet de ser nucli ter-
minal de carreteres, amb estructura
radial entorn d'ella.
L'accessibilitat de la xarxa
queda campletada si tenim en campte
les seves dimensions reals, és a
dir, si realitzam una matriu binaria
en base a les distancies kilamétri-
ques de tots 1 cada un dels nodus

(apendix 3) de la xarxa respecte
dels demés. (Taula 7).

Sant Rafel 250,80
Santa Gertrudis 269

Eivissa 269,40
N.Sra Jesis 284,30
Puig de'n Valls 286,80
Sant Vicent 512,60
Es Cubells 500, 61
Santa Agnés 438,75
Sant Carles 421,30
Sant Joan 409,45

Dues sbn les caracteristiques
més importatnts que es destaquen da-
vant aquestes dades. E1 fet de que
siqui el nucli de Sant Vicent i no
el de Sant Francesc de Paula els
menys accessible en quant a kildme-
tres de la xarxa, i per l'altra, el
fet de que el nucli de Sant Joan,
amb una accessibilitat topoldgica
molt elevada i amb una connexid di-
recta amb la meitat de nuclis de
1'illa (10), queda aqui com un dels
menys accessibles en valors reals,
per la seva llunyania respete dels
demés.

Una de les caracteristiques més
importants de la xarxa de carreteres

d'Eivissa és la seva estructura ra- .

dial, i per tant adoleix d'una série

de defectes que aquest tipus de xar-

Xa tenen. les vies transversals Gni-
cament sbn les que connecten Sant
Antoni, Sant Rafel i Santa Eulalia,

la de Sant Miquel, Sant Joan, Sant
Vicent i la de Santa Gertrudis-Sant
Lloreng fins a la carretera de Sant
Carles, totes les demés giren en
tarn de la Vila. Aquest fet provoca-
ra una accessibilitat molt elevadaa
nuclis com Sant Rafel o Eivissa, i
no tant a Sant Antoni, perd aquest
campta amb una carretera en molt bon

“estat que l'uneix amb la Vila. Per

altra part els nuclis periférics se-
ran els menys accessibles.

Forma de la xarxa.

Ia farma de la xarxa és un con-
cepte que segons Hagget (1975) és
més dificil de captar.

Una de les maneres és a travers
del concepte de didmetre, que és un
index poc significatiu en si mateix,
perd que permet passar a una mesura
més camplexa i més Gtil de la forma
de la xarxa.

El didmetre mesura la longitud
per extensid topoldgica del grafo, a
travers del recampte del narbre
d'arcs que constitueixen el cami més
curt entre els dos nodus més dis-
tants. Resultard, idd, que els va-
lors del didmetre augmentaran a me—
sura que s'incrementi 1'extensid del
grafo, i disminuiran a mesura que
millorin les connexions entre els
nodus.

A la xarxa de carreteres d'Ei-
vissa, i mesurant la longitud per
extensid topoldgica, tenim 8 nuclis
que compten amb diametre 4: Es Cu-
bells, Sant Agusti, Sant Carles,
Sant Francesc de Paula, Sant Mateu,
Sant Vicent, Santa Eulalia i Santa
Agnés.

reals de la xarxa, veim com hi ha 11
camins que satisfan el didmetre 4:

'Es Cubells
-=S. Carles 40,5
-S. Mateu 38
-S.Vicent 46,95
-Sta. Euldlia 34,95
Sant Agusti
-S. Carles 30,95
-S. Mateu 27,15
-S. Vicent 38,20

Si consideram les dimensions
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Sant Carles

-S. Francesc de Paula 26,50
Sant Francesc de Paula

=S. Mateu 22
-S. Vicent 33,75
-Sta. Agnés A 26

Tots ells corresponen als hu-
clis més periférics, i per tant amk
una posicié més marginal al si de 1la
xarxa.

Altres index sén utilitzats per
a mesurar la forma de la xarxa i sbn
els que relacianen la longitud total
de la mateixa amb el didmetre real

(Bagget 1976).
(Longitud total)

302,4
—_—r . =6,4
46,95

(Longitud internodal)

197,05 _ '
T8 =4,20

Estébanez (1978) per a determi-
nar la forma de la xarxa realitza
1l'operacié a l'inversa, relacionant
el didmetre amb la longitud total.
Si 1'index té wvalor 1, indica que
estam davant una xarxa lineal, en
canvi com més baix sigui el valor,
més ens apropam a una malla, o sia,
a una xarxa camplexa, cam és el cas

- de la d'Eivissa.

(Longitud total)

46,95 =0,155
302,4

(Longitud internodal)

46,95
—ti—_~=0,238
197,05 3

A més de les mesures ja exposa-.

‘des es poden obtenir tota una série
d'index que campleten els anterlors
(Estebanez 1978).

L
a

L = 302,4 _ 10,08 (3)

a 30
- 197,5 _ 6,57 (4)
a 30
Zeta = ._IL_
n
L _ 302,4 _ 15,12 (3)
n 20
L _ 197,05 _ 9,85 (4)
n 20

Una modificacib de 1'index zeta
és 1'index Iota, que es realitza amb
el total de nodus ponderats. Una
forma de ponderar-los és donar valor
1 als nuclis terminals, i multipli-
car per dos el narbre d'arcs que
conflueixen a un nucli (Apéndix 2).

Iota = L
n. ponderats

— 302,4 _
Iota —56—

= 3,516 (3)

- 197,05 _
Iota — 56—

= 2,29 (4)



X¥ara de axreteres d'Fivissa
Goaraal S
Krs. Carretera 43's0  14'3
Krs. Carretera
intermodals 35'50 18'02
THIA 2

76'0 25'13

@'00  3B'02

loml - %

47'0 15'¢4

47'0 24'04

Font: Mapa Firestone 1:75.000

Jeragiia dels assentaments segms nodalitat (R vials/mxcli)

ENITIAT

1 Eivissa

2 Fs Qubells

3 Ntra.Sra. de Jesls
4 puig de'n Valls

5 Smt Agusti

6 St Anteni

7 St Garles

8 S.Fraxesc de Paila
9 St Jardi

10 Sant Josep
1 St. Jen B.

12 Sant Llareng
13 St Maten
14 St Miquel
15 Sant Rafel
16 Sant Vicent
17 Sta. Rilalia
18 Sta. Gertndis

19 Sta. Agés
20 Ses Paisses

Municipal

perticular

135'60 4's4

45'5  2'%

e

o

'L

197'CE
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1 2
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- 2
- 2
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TAULA 3

Index de desviacid

Carreteres

Camarcal

Local (0.P.)

ILocal (Consell)
Municipal, particular

Total

reals

43,50
76,00
47,30
135,60

302,40

Kms diferéncia
lineals (en km)
39,00 4,50
58,15 17,85
38,10 9,20
101,21 34,42
236,46 65,97

10,34
23,49
19,15
25,38

21,82

Font: Mapa Firestone 1:75.000



APENDIX 1 -Index de desviacio-.

Carretera Km reals Km lineals diferéncia 2 n® ordre n® ordre
(en km.) general
c-731 (0.P.) 15,0 12,750 2,25 15,00 1 28
C-733 28,5 26,250 2,25 7,89 2 32
Total 43,5 39,000 4,50 10,34 - . -
M- 801 (0.P.) 7.5 5,700 18,00 24,00 5 17
M- 802 5,5 5,700 - 0,20 - - -
PM- 803 22,5 11,250 11,25 50,00 1 1
M- 804 11,5 11,100 0,40 3,48 7 35
BPM- 805 2,0 1,275 0,725 36,25 3 7
M- 810 12,0 11,625 0,375 3,13 8 36
M- 811 10,0 8,100 1,90 19,00 6 23
M-~ 812 3,0 2,200 0,80 26,67 4 15
D- C-731 a pM-801 2,0 1,200 0,80 40,00 2 4
Total 76,0 58,150 17,85 23,49 - -
803- 1 (Consell) 6,0 4,875 1,125 18,75 5 24
812-1 13,0 10,425 2,575 19,81 4 20
812- 2 6,8 5,775 1,025 15,07 6 27
810- 2 1,5 1,125 0,375 25,00 1 16
810- 1 12,5 9,900 2,60 20,80 2 18
804~ 1 7,5 6,000 1,50 20,00 3 19

Total 47,3 6,000 1,50 19,45 - -
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Continuacid APFNDIX 1

Carretera Km reals Km lineals diferéncia % nQ ordre nQ ordre
(en km.) general
Sant Antoni - 812-1 5,0 4,500 0,500 10,00 25 31
m-812 - 812-1 7,0 4,575 2,425 34,64 8 9
M-801 - Eivissa 4,0 3,375 0,625 15,63 21 26
C-731 - C-733 1,0 0,750 0,250 25,00 15 16
Puig de'n Valls - C-731 1,0 0,975 0,025 2,50 28 37
N.Sra.Jesus — Botafoch 3,0 1,875 1,150 38,33 4 5
Sant Miquel - C-733 8,75 6,000 2,750 31,43 12 12
Sant Lloreng - C~733 1,25 1,230 0,020 1,60 29 38
Sant Carles - PM-811 5,0 4,500 0,500 10,00 25 31
M-8l11 - San Vicent 0,5 0,450 0,050 10,00 25 31
m™-803 - C-731 2,0 1,275 0,725 36,25 6 7
M-803 - Sant Agusti 0,75 0,375 0,375 50,00 1 1
M-803 - Sa Caleta 4,0 3,225 0,775 19,38 18 22
M-803 - Vista Alegre 2,0 1,875 0,125 6,25 26 33
Cala Vadella - Sant Josep(l) 9,5 6,000 3,500 36,84 5 6
C.Vadella - Cra (1) 5,0 2,775 2,225 44,40 2 2
MM-803 - Cala Tarida (2) 6,0 4,125 1,875 31,25 i3 13
Cra (2) - Port des Torrent 2,0 1,500 0,500 25,00 15 16
Port des Torrent — C-803 3,75 2,550 . 1,200 32,00 11 11
Sant Antoni - Cala Grassid 2,0 1,125 0,875 43,75 3 3
S.Miquel -~ Port de S.Miquel 4,0 2,550 1,450 36,25 [3) 7
S.Miquel-Penyal de s'Aguila 5,0 3,375 1,625 32,50 10 10
Sant Carles - Sant Jordi 3,5 2,250 1,250 35,71 7 8
Sta.Eulalia-Platja d'es Cana 5,0 3,300 1,700 34,00 9 9
Sant Carles - Es Figueral 3,0 2,550 0,450 15,00 22 28
Es Viver - Platja de'n Bossa 2,5 2,250 0,250 10,00 25 31
Cra Es Viver/P. de'n Bossa -
- Cra PM-801/Eivissa 0,85 0,750 0,100 11,76 24 30
Aercport - Es Codolar 1,5 1,125 0,375 25,00 15 . 16
Cala Vadella - Cala Tarida 3,0 2,400 0,600 20,00 16 19
Cra S.Miquel/Port-Torre Mula 2,5 2.025 0,475 19,00 19 23
C-733 - Cala Portinatx 1,0 0,750 0,250 25,00 15 16
S.Fulalia/Es Cand-Punta Arabi 2,0 1,500 0,500 25,00 15 16
Sta.Eulalia -~ Puig Pep 2,0 1,500 0,500 25,00 15 16
810-1 - Cala Llonga 1,0 0,825 : 0,175 17,50 20 25
810-1 - Roca Llisa 2,75 2,625 0,125 4,56 27 34
N.Sra.Jesus/Botafoch-Talamanca 2,0 1,500 0,500 25,00 15 16
Port des Tarrent — C-803 5,0 3,525 1,475 29,50 | 14 %191
8anga Gepbrgiys - Sant Lloreng $,8 2:858 g,gzg }%gg 2g :
RIc810 - Es Cand 2,5 2,475 A ' 3 3
135,6 101,21 34,42 25,38 _ _

Font: Mapa Firestone 1:75.000, mesurat amb curvimetre
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APENDIX 2

-Accessibilitat
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APNAX 3

—Aooessihilitat en kildmetres.
1 2 3 4 5 6
- 200 3'50 2'2518'25 15'
20'00 - 23'50 2'00 10'>S 14!
3'50 23's0 - 4'50 21'40 16
2'25 2'0 4'50 - 18'90 14'
18'25 10'2>5 21'40 18'0 - 5!
15'00 14'50 16'75 14'75 5'75 -
20'50 40'50 18'50 21'50 30'95 26"
6'00 2'00 9'50 8'5 20'% A
4'00 20'00 7'50 6'25 18'25 19
14'00 6'00 17'50 16'25 4'2>5 8
21'00 40'20 19'50 22'00 31'45 27°
16’50 34'40 15'00 17'50 25'eé5 24!
18'00 383'00 16'50 19'00 27'15 23"
17'50 3%'65 16'00 18'50 %'65 2!
7'00 2'15 9'25 6'75 12'15 8
27'75 46'9%5 2%6'25 8'75 3B'20 A
14'50 34'95 12'50 15'50 24'95 20
10'50 B'S0 9'00 11'50 19'65 15!
20'00 25'25 2'25 19'75 16'50 8'
13'15 14'81 15'40 12'90 6'C0 2'

n 12 13

~

ISRERESYN
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'25 4'25 31'45 25'65 27'15 26'
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