LA RED DE TRANSPORTES DE LA PROVINCIA DE
ALMERIA: Aplicacién Metodoldgica de la Teoria de Gralos

por ANDRES MIGUEL GARCIA LORCA *

SUMMARY: We tocus our attention here in the anaivsis of the transport network of the province of Almeria based upon the
graph theory. We alse turnish a number of analized data which allow us to understand the reality of communications within Al-

meria s geographical space.

RESUME: La présente dude. s pour but d'analvser lastructure du reseau de transports de Lt région d” Almeria en base a la theo-
rie de graphes. 1 apporte aussi, une serie de données analy sées. qui permettent de comprendre la réalite des communications

dans Uespace de i region d"Almertad.

JUSTIFICACION.

El trabajo que a continuacion presentamos, tiene como objetivo fundamental el aplicar la teoriade
grafos a la red de transportes de la provincia de Almeria. Paralelamente, pretendemos analizar desde
otros planos la misma red a que nos hemos referido.

Ciertamente que el analisis que proponemos deberia de plantearse a escalas mayores, cuanto me-
nos a nivel regional, tendriamos asi una vision de conjunto mas clarificadora antes de descender al estu-
dio de las redes dentro de ambitos mas pequenos.

En otro sentido, fieles a nuestra linea de trabajo queremos completar aquellos aspectos que en las
distintas monogratias tienen como referencia el espacio almeriense han sido solamente esbozados o tra-
tados bajo otra perspectiva.

Queremos advertir, que en aras a una mejor comprension, hemos trascendido el ambito provin-
cial. considerando a dos localidades una murciana y otra granadina dentro del esquema provincial de los
transportes. Sefialamos también, que los nodos de la red se incardinan dentro de los nucleos mas repre-
sentativos demograficamente, ello no presupone que todos los nucleos esten representados.

Efectuadas las anteriores apreciaciones, solo nos resta sefalar las principales lineas seguidas en el
presente trabajo. Podemos pues determinar una primera apreciacion referencial a los condicionamien-
tos geograficos, para pasar después a presentar los distintos niveles de la red provincial sobre los que va-
mos a aplicar el modelo metodologico adoptado v en Gltimo lugar aplicaremos el modelo propuesto y
las conclusiones a que llegamos.

Sefialamos que las conclusiones a que llegamos en la aplicacion del modelo metodologico pro-
puesto. no tiene otro interés que el de constituir un ejercicio practico de aplicacion a una zona concreta
como lo es el espacio administrativo de la provincia de Almeria. de la teoria de grafos.

i) Licenciado on Geogratia, Universidad de Granae-
e,
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CONDICIONAMIENTOS GEOGRAFICOS DE LA RED DE TRANSPORTES.

La provincia de Almeria, esta situada en el vértice suroriental de la Peninsula Ibérica. Su relieve
adopta disposicion zonal, fragmentando el espacio con igual estructura a la marcada por la configura-
¢cion montarniosa. La red hidrografica termina de configurar los espacios a la vez que los articula.

Esta disposicion del relieve que hemos senalado, hace que el acceso desde el interior del territorio
peninsular sea muy dificultoso, aspecto por el cual nuestro espacio geografico ha mantenido una situa-
¢ion de aislamiento que ha venido a constituir siempre el topico definitorio de su realidad humana y
economica. En otro sentido estas unidades del relieve almeriense, que ocupan mas del 46% del espacio
Provincial, estan formando parte del conjunto de las Béticas, montarias jovenes y de caracteristica mor-
fologicas ygeologicas muy especificas y que no vamosa tratar por existirabundante bibliografiasobreel
respecto. Dichos conjuntos, situan a mas del 30,5% de las tierras almerienses en alturas superiores a los
1.000 metros. Como consecuencia la red natural de comunicaciones se articulara en base a los pasillos
naturales y a la red hidrografica, consecuentemente la ordenacion de la red de transportes sigue la pauta
marcada por la naturaleza, como lo demuestra una simple ojeada al mapa provincial. Ello implica una
disposicion de la red un tanto compleja,que esta no obstante ordenada conforme a un eje longitudinal
sobre el cual convergen las vias principales que adoptan una disposicion paralela, sin facilidades de co-
nexion entre si por los obstaculos montanosos.

Creemos necesario senalar que la climatologia de la Provincia, si bien se encuentra dentro del Am-
bito de los climas mediterraneos, esta marcada por un caracter arido y subdesértico que lleva a alterar
notoriamente el estado de la red, como de hecho ha ocurrido con fa presencia de irregulares avenidas,
que llegan incluso a destruir puentes y a borrar fisicamente tramos importantes de la red viaria provin-
clal.

Fuera del ambito de lo fisico, siguiendo un esquema humano, poblacional y econdmico, observa-
remos que la red se configura en base a estos presupuestos, los cuales se han ordenado conforme a las
transformaciones introducidas por el hombre dentro del drea almeriense.

De cualquier forma podemos inferir que el condicionante fisico, va a determinar en gran parte la
disposicion estructural de la red de transportes.

CARACTERISTICAS GENERALES DE LA ACTUAL RED DE TRANSPORTES.

Laactual red de transportes se estructura a varios niveles, correspondiendo a cada uno de ellos una
catalogacion basada en criterios legales o en formulaciones de principios tedricos y que en términos ge-
nerales no se suelen adecuar a la realidad, como se puede ver a la hora de analizar los anchos de via por
ejemplo. Justificamos esto por lo reciente de la clasificacion de las redes (1977) y ciertamente que la uni-
ficacion y adaptacion a los nuevos criterios exigen un tiempo y por supuesto unas inversiones.

A nivel oficial, distinguimos cuatro niveles de red correspondiendo cada uno de ellos a las siguien-
tes denominaciones:

1).— Red Nacional Basica

2).— Red Nacional Complementaria
3).— Red Regional

4).— Red de Caminos Vecinales

En los tres primeros casos las redes dependen de la Administracion Central, siendo el cuarto caso
dependencia de la Diputacion Provincial. Estos niveles vienen a coincidir fundamentalmente con la an-
terior clasificacion de Carreteras Nacionales, Comarcales y Locales (no hay variacion en la denomina-
cion de Caminos Vecinales).
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Nuestro estudio va a estar referido exclusivamente a las redes estatales, es decir a la Nacional Basi-
ca, Nacional Complementaria y Regional.. No pretendemos en ningin momento ignorar la importan-
cia de la red de Caminos Vecinales; no sélo por que su longitud y expansion son mayores ya que articula
atodos los municipios con el resto de la red. Solamente cuatro municipios de los 103 del conjunto pro-
vincial no tienen red de caminos vecinales, pero tienen servicio de las restantes redes. De hecho el pres-
cindir de este cuarto nivel tiene solo una finalidad metodoldgica en orden a la practicidad del modelo
elegido.

En términos generales, vamos a presentar una serie de datos que nos permitan situarnos dentro de
la realidad de los distintos niveles de la red, tales como longitud, seccion y estado.

La longitud de la red y su estructura por niveles. — El conjunto general de la red de transportes por
carretera, excluido Caminos Vecinales, es de 1002,7 kms., estando estructurada su distribucion en
orden decreciente a la importancia del nivel. Dicho con otras palabras, el 27.75% del total de lared o lo
que es lo mismo 278 km. corresponden a la red Nacional Basica. El 39%, 282 km. pertenecen a la red
Nacional Complementaria. Por Gltimo el 63,86% a la red Regional, 446.7 km. Esto es asi por que cada
nivel de red ha de comportar una serie de caracteristicas técnicas y estructurales que suponen una légica
reduccion de longitudes en aras a una mayor calidad de red por kilémetro y por supuesto un mayor afo-
ro.. Este dato es asi mismo comprobable al analizar no solo los distintos niveles de pavimentacion. Si
bien todo el conjunto de la red esta asfaltada, las mejores calidades se encuentran dentro de la red N.B..
ademas de que los tiemposinvertidos en recorrer tramos similares son favorablemente reducidos a nivel
de lared N.B.

La seccion de los distintos niveles de red. — Aspecto de fundamental importancia y que constituye
un factor decisorio a la orden de homologar un nivel, es la seccion de una via. Como es bien sabido, la
via se divide en calzada y arcén, la calzada es subdividida a su vez en carriles.. Aclarado este término,
senialamos, que la red Nacional Basica se penso dotarla en la Gltima clasificacion, con dos carriles de 7
metros de ancho cada uno, mas 2,50 metros de arcén respectivamente, lo que supone una viade 19 me-
tros deancha, 14 m. de calzada y 5 de arcén. Este proyecto ha quedado en lo que respecta a nuestro espa-
cio desechado por considerarlo la Administracion econdmicamente inviable, como consecuencia se
opto por carriles de 7 metros y arcenes de 1,5 metros. No obstante el criterio reductor de la administra-
¢idn, establece unos minimos de 5 metros, con arcenes de 1 metro. Pero en términos generales se ha es-
tablecido, admitir carriles de 6 metros y arcenes de | metro pero en la red Regional.

Hemos de aclarar que no todo el conjunto de la red presenta en los momentos actuales un estado
como el senalado en el anterior capitulo.

Estado general de la red. — Es muy poco lo que en términos reales se puede senalar y que no esté re-
sefado en los mapas de “estado de pavimentos” de la Red Estatal de Carreteras, publicado porel MOPU
referidos a 1979. Nosotros no obstante sefalaremos a tenor informativo los siguientes porcentajes. En
lared N.B. el 53% de la red se encuentra en buen estado, el 30% en regular estado y el 17% restante en
mal estado. La red N.C. presenta los siguientes valores relativos a cada estado: asi, el 39% de este nivel
corresponde a los pavimentos en buen estado, el 57%, es decir mas de la mitad de la red en este nivel,
esta en regular estado. Solamente el 4% estd en mal estado. La Red R. tiene un 64% en buen estado, el
30% en regular y el 16% en mal estado. A nivel global podemos concluir con sefialar queel 54% del con-
Juntodelared se encuentra en buen estado, el 37% en regular y el 9% en mal estado. A partir de estos da-
tos hemos de considerar las medidas de accesibilidad y los tiempos en recorrer distancias y no solo en
base a espacios.

ESQUEMA GENERAL DE LA RED

Pasamos a realizar un breve andlisis de los distintos niveles de red:
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Lared Nacconai Basice — Constituye la columna veriebrai de la red de transportes de la provincia
de Almeria. Compuesta fundamentalmente de cuatro tramos, articula las distintas comarcas geoecono-
micas con el esquema general de la red de transportes, trascendiendo el ambito provincial para pasar al
regional y nacional. Aspecto este Gltimo muy revisable pues no reune unas condiciones equivalentes a
otras areas del Estado. Esquematicamente distinguimos lo siguiente: a) Un eje transversal recorre el es-
pacio almeriense constituido por la C.N.-340, que pone en contacto el Sur y Sureste peninsular con el
Centro y Levante. Constituye sin lugar a dudas el tramo de mayor importancia en el actual momento si
le afladimos el desdoble que recorre el Campo de Nijar, por la importancia economica de las areas que
sirve, dado que en ellas esta concentrada la mayor fuente de riqueza actual y potencial. Desgajado de este
eje constituido por la N-340, parte l1a N-342 y que tiene por objeto enlazar conla Depresion de Guadix y
que constituye el camino tradicional de Andalucia. Igual que el tramo anterior la N-342 parte de la N-
340, pero ya fuera del ambito de nuestro espacio provincial, recorre el triingulo norte almeriense para
enlazar con la N-342 en Guadix. cerrando asi un circuito de transportes al que viene a completar la red
N. Complementaria. fragmentando el espacio en nuevos circuitos.

La red Nacional Complementaria. — Es fundamentalmente una red de penetracion para articular
fas distintas areas geoecondmicas no recorridas por la red N.B., con dicha red. En esta red fundamental-
mente. venimos a distinguir tres conjuntos basicos. El primero, constituido por la C-323 recorre el Valle
del Almanzora a modo de canal colector poniendo en contacto dos tramos de la red N.B., el correspon-
diente a la N-340 v la N-342, estructurando asi un circuito casi eliptico que incardina todo el tercio norte
de la provincia. El segundo tramo constituido por la CC-332, recorre el valie del Andarax y Alpujarraal-
meriense enlazando con la N-340 en el Campo de Dalias, tras bordear el nucleo orografico de Sierra de
Gador. Sirve esta ruta ademas como elemento de enlace con la Alpujarra granadina, estableciendo un
circuito de interés turistico-pintoresco asi como econémico de especial interés. El tercer conjunto de la
red Nacional Complementaria, lo construyen dos pequenos circuitos triangulares que tienen como ver-
tice comun la localidad de Vera en el noroeste provincial, circuitando areas economicas agricolas-gana-
deras, turisticas e industriales con salida al mar a través del puerto de Garrucha; zona ésta de antigua tra-
dicion minera (Complejo de Sierra Almagrera) presenta a nuestro juicio, unas perspectivas de desarro-
llo realmente esperanzadoras v que necesitan de una infraestructura viariaacorde consus posibilidades.

La red Regional.— Como podemos apreciar en el mapa de carreteras, esta red cumple una funcion
primordial, pués fragmenta los espactos intermedios constituyendo una serie de circuitos que van inte-
raccionando areas, comarcas y nucleos de poblacién de cierta entidad con los otros dos niveles de redes
v que pueden permitir un desarrollo de las zonas recorridas a la vez que cumplen una finalidad social.
Realmente no todos los tramos guardan el mismo nivel de importancia dentro del conjunto provincial,
como se puede desprender de un simplisimo analisis comparativo a la vista de cualquier mapa de la zo-
na.

LA DISTRIBUCION ESPACIAL DE LAS REDES.

Ladistribucion espacial de la red en funcion de la superficie servida, y a los municipios que sirve, es
un dato objetivamente evaluador de la importancia y funcionalidad de una red de transportes, a grandes
rasgos podemos senalar los siguientes aspectos tipificados por niveles de red.

Para el conjunto de la red Nacional Basica, hemos contabilizado un total de 29 municipios que son
atravesados por dicha red que convertido en cifras operativas, nos arroja un total de 4.510,65 km. cua-
drados de superficie a evacuar en esta red, lo que representa un 51.40% del conjunto de la superficie pro-
vincial.

La Red Nacional Complementaria recorre el espacio de 38 municipios, de los cuales solamente 9
son coincidentes con el paso de la red N.B. Lo que supone unalto grado de extension superficial, es de-
cir 3.252.69 km. cuadrados; st ademas consideramos que muchos de los municipios atravesados son de
una entidad territorial mas pequena.
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La red Regional como ya hemos indicado va completando circuitos y tramos y solamente recorre
10 municipios que no hayan sido atravesados por cualquiera de las otras redes..

En conjunto la red Estatal se extiende por 69 municipios de los 103 que componenel conjunto pro-
vindial. Sin extendernos mucho con el analisis de datos, podemos sefalar que practicamente la totalidad
de los nucleos relevantes de poblacion estan comprendidos dentro del esquema de la red estatal.

LOS AFOROS DE LA RED ESTATAL.

Quizés el dato mas objetivo en orden a medir la importancia de una red o de un tramo es el proce-
dente de evaluar el aforo en uno a mas puntos de la red viaria. Et MOUP tiene instalados de forma per-
manente en puntos determinados de la red de carreteras, medidores del paso de vehiculosen dicho pun-
to. De forma mas completa se efectuan evaluaciones anuales y ya de una forma general a toda la red se
hacen los controles quinquenalmente, utilizando para su evaluacion, funcionarios del servicio de carre-
teras que sefalan el tipo de vehiculo que pasa por el punto de control.

Nosotros utilizamos los datos facilitados por la Jefatura Provincial de Carreteras de Almeria corres-
pondiente a los afios 1975 y 1977.

Teniendo como referencia el mapa simplificado de aforos (los datos realmente completos estan re-
feridos a mas puntos de la red pero hemos preferido simplificar), observando globalmente los tres nive-
les de redes, podemos efectuar algunas conclusiones iniciales. En primer lugar, observamos que la ma-
yor intensidad de circulacion corresponde a la N-340, dado que nos viene a confirmar la importancia
que ya le concediamos. Todos sus controles superan el paso de 2.000 vehiculos diarios de media, alcan-
zando la cota maxima en las zonas circundantes a la capital de la provincia que en épocas puntallega a
los 35.000 vehiculos de paso diario, si bien la media general en zonas de circunvalacion es del orden de
los 20.000 vehiculos..

Siguiendo el orden de importancia numérica, el tramo Almeria-Adra por la costa en esta carretera
guarda una importancia de aforo a tenor con su nivel econémico, sobre todo el tramo EI Ejido-Almeria
con Roquetas-Parador. Es ademas el tramo posiblemente mas rapido de la red.

Dentro de la red Nacional Basica, la N-342 seria la segunda via en importancia de aforo, y ello es 16-
gico pues dicho tramo corresponde al enlace entre las provincias de Granada y Murcia. Ciertamente no-
tamos una gran diferencia de aforo entre la N-340 y ésta, pues el punto minimo de la N-340, es mayor
que el maximo de la N-342. hacemos notar que este tramo apenas si comporta trafico provincial.

El ultimo tramo a considerar dentro de la R.N.B. seria el correspondiente a la N-342, que constitu-
ye el enlace interior con la provincia de Granada, y es dentro de este conjunto el tramo de mas débil in-
tensidad de trafico. pero no muy lejos de la N-342, pues ambas guardan gran similitud.

En la red Nacional Complementaria, es el tramo que recorre el Valle del Almanzora. Aquellos nu-
cleos situados junto a explotaciones de canteras de marmol, es donde la intensidad media diaria es ma-
yor con cifras que superanlos 3.000 vehiculos diarios, ello es l6gico debido a la necesidad de transporte a
media y corta distancia que plantean éste tipo de industria que tienen su origen en el marmol.

Queremos finalizar este aspecto sefalando la importancia de aforos que representan algunos tra-

mos de la red de Caminos Vecinales v que estan reflejados en el mapa adjunto, soportando aforos equi-
. valentes a tramos de la red estatal.
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APLICACION DE LA TEORIA DE GRAFOS AL ESTUDIO DE LA RED DE TRANSPORTES

Desde hace ya algun tiempo, se vienen utilizando modelos topologicos en el estudio de las redes de
transportes. En nuestro pais el Dr. Estébanez ha recogido y aplicado esta linea metodolégica en base a
los planteamientos de Kansky en su trabajo “Esquema metodoldgico para el estudio de la estructura de
las redes de transportes en Espafia” publicado en el Boletin de la Real Sociedad Geografica en 1976, asi
como en su obra conjunta con Brand. Basandonos en ambos trabajos y en la obra de H.Robinson and
C.G.Bamford “Geography of Transport” hemos tratado de aplicar sus presupuestos a lared de transpor-
tes de la provincia de Almeria, a modo de ejercicio metodologico no pretendemos en ningin momento
pronunciarnos en orden a su utilidad aplicativa.

Como se puede observar en el grafico (3) hemos reducido la red de transportes que ofreciamos en el
mapa (1) a un sistema de grafos, para lo cual se ha procedido a unificar tres niveles de redes en un con-
junto coherente. Como se puede apreciar la red topologica trasciende fuera del &mbito administrativo
de la Provincia de Almeria, adentrandose unos kilometros en las provincias limitrofes de Murcia y de
Granada en aras a no vaciar de contenido el conjunto de la red provincial, que por otro lado quedaria in-
completa y no relacionada.

El presente grafo trata de representar la comunicacion existente entre 48 nucleos de poblacion de
entre los mas representativos de la provincia almeriense, que por supuesto estin comunicado por algu-
no delosniveles dered. No nos cansamos de repetir el papel que representala red de Caminos Vecinales
en ordena una mejor comprension de la estructura de la red, pero que su representacion dentro del siste-
ma elegido nos haria presentar un trabajo que escaparia del espacio de esta publicacion y por ello de los
objetivos de este trabajo. Aclarado ésto pasamos a sefalar los aspectos mas esenciales de nuestra aplica-
cion metodologica.

HGURA 3. — Mapa Topologico de la red provincial
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Conectividad de la red de transportes. — Como es conocido, las medidas de conexion de una red de
transportes se pueden establecer en base a la aplicacién de una serie de indices, tal es el caso del “indice
9% W’ RN T34 LN 144

beta“, “numero ciclomatico”, “indice alfa”, “indice gamma”, “indice eta” etc... Estébanez en su obra ci-
tada considera a los tres primeros como representativamente suficientes.

“Indice Beta.— Resulta de dividir el nimero de arcos entre el nimero de nodos.

En el grafo hemos representado 77 arcos y 63 nodos.
. ¢ 77 .
Beta =& = L— 12
Indice Beta n 63 22
Este indice con valor igual a 1,22 es un claro indicativo de que nos hallamos ante una red de trans-

portes conectada que forma circuito, como es el caso de todos aquellos valores superiores a la unidad.

Para conocer el nimero de circuitos que componen esta red, empleamos el indice denominado
“Numero ciclomatico”, su formulacion es la siguiente:
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“Numero Ciclomatico”. — Resulta de sustraer al numero de arcos, el nimero de nodos menos
uno.

Numero ciclomatico =a—(n—1)=77 — (63 — 1) = 15

El nimero de circuitos de nuestra red es de 15 como se puede también comprobar en el grafo
Hemos de pensar forzosamente que 15 no sea el nimero suficiente ni necesario de circuitos para
esta red. Pués para conocer el nimero de posibles circuitos empleamos el “Indice Alfa”.

“Indice  alfa “.— Resultade dividirel “nimero ciclomatico” entre dos veces el nimero de nodos
menos cinco.

a—(n—1) _ 77—(63—1) _ 15

2n—S5 126—5 121

Segun el resultado, esta red solo tiene el 12% de los circuitos posibles, o lo que es igual, le faltarian
unos 65 circuitos para completar la red.

Indice alfa = = 0.12

Para matizar el “indice alfa” se suele emplear el “indice gamma”, que nosindica el nimero de arcos
posibles del circuito.

“Indice  gamma”. — Resulta de dividir el nimero de arcos del circuito entre el producto de tres,
por el nimero de nodos nienos dos
a 77 77
36=0) = 36— - i3 < 042

Se trata de una red que solo tiene el 42% de los posibles arcos faltandole un total de 106 arcos que es
lo que corresponde al 58% restante.

Indice gamma = _

Concluyendo, podemos inferir de los anteriores indices que se trata la red de transportes de Al-
meria, de una estructura compleja que presenta varios circuitos intercomunicados y que es suceptible de
desarrollarse en mas de un setenta por ciento para adquirir su nivel 6ptimo.

Accesibilidad.

Es claro que una simple ojeada al mapa topoldgico de la red de transportes almerienses, nos permi-
te deducir que nodos son los mas accesibles de la red. Pero conocer matematicamente la accesibilidad,
exige la confeccion de una matriz binaria en la entren en juego todos los nodos. Nosotros hemos €scogi-
do 48 entidades de poblacion a partir de las cuales confeccionamos la matriz que adjuntamos

Como puede comprobarse, de la matriz resefiada inferimos el grado de accesibilidad de la red
basandonosen tres tipos de resultados como lo son: “El nlimero asociado”, “Indice de Shimbel”, “Indi-

» W

ce de dispersion”, “indice Pi” o “Indice eta”, matizandose con indices del tipo de desvio, etc.
“Numero asociado”. — es el nimero que indica la mayor distancia topologica de un nodo.

En nuestro caso son dos las localidades que presentan un namero topolégico asociado mas bajo, se
trata de Uleila del Campo poblacion situada en Sierra Filabres con 1.160 habitantes; su niimero asocia-
do es de 8, lo que significa que el punto topologicamente mas distante se encuentra a una distancia de 8
arcos. En tanto que los puntos con mayor namero asociado son Chirivel y Laujar, con 19: localidades
ambas que se hayan en los vertices extremos de la red.

Para completar los datos que nos aporta el anterior indice y determinar con un criterio mas exacto y
global se utiliza el indice de Shimbel.
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Mawiz de accesibilidad de los distintos nodos de la red
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“Indice de Shimbel”. — Indica el nimero total de arcos que mantiene un nodo con el resto de la
red, en el caso que nos ocupa, si observamos la matriz de datos, facilmente se desprende que lalocalidad
que tiene un indice mas bajo es la mas accesible. En el caso sefialado en el parrafo anterior, es claro que
la misma localidad ostenta el indice menor ya que solo necesita 229 arcos para acceder a todos los pun-
tos de la red. De igual forma el indice mas alto lo arroja el mismo caso, Chirivel.

“Indice de dispersion”. — Viene indicado por el niimero total de arcos de la red, obtenido por adicion de
los distintos indices de Shimbel. En nuestro ejemplo el indice es del orden 16.017 arcos para el conjunto
de la red presentada.

Desde una perspectiva global, establecemos las siguientes consideraciones: Los datos proporcio-
nados por la matriz confirman que las localidades mas ¢éntricas geograficamente son las mas accesibles,
entanto que las localidades situadas en los extremos de la red serian las menos accesibles, comoen el ca-
so de Maria-Chirivel-Laujar. Se aprecia un desplazamiento del eje de accesibilidad de la red hacia el es-
te.

LA ACCESIBILIDAD EN BASE A LAS DISTANCIAS KILOMETRICAS ENTRE NODOS DE LA
RED. ’

Hemos presentado una matriz binaria en el cuadro (6) en la que hemos considerado 12 nodos ca-
racteristicos, correspondientes a vértices extremos y centrales del esquema topologico de la red de trans-
portes provinciales. Aplicando dicha matriz y contrastando los resultados. Se aprecia que la accesibili-
dad maxima, se situa en la zona sur-centro de nuestra provincia abarcando los municipios del valle bajo
del Andarax, entre Benadux y Almeria, con tendencia a ascender por el pasillo entre sierra Filabres y
Alhamilla, manteniendo Sorbas una privilegiada posicion. En oposicion las distancias que expresan
mas alejamiento e inaccesibilidad se encuentra forzosamente en los vértices extremos de la red, como es
el caso de Finana, Chirivel, Carboneras.

CUADRO (6)

MATRIZ DE ACCESIBILIDAD EN BASE A DISTANCIAS KILOMETRICAS.

001 002 003 004 005 006 007 008 009 010 0l 012 TOTAL

001 Almeria 10 92 73 55 139 69 S3 93 68 19 55 673
002 Benahadux 10 82 63 45 129 59 63 83 78 29 45 657
003 Vera 92 82 111 39 85 119 145 10 76 111 51 919
004 Finana 73 63 111 64 132 120 127 122 119 87 8 1102
005 Sorbas 55 45 37 o4 121 104 108 25 49 74 14 696
006 Chirivel 139 129 121 132 121 129 192 131 160 158 130 1542
007 Laujar 69 59 119 122 104 129 39 142 137 73 104 1097
008 Adra 53 63 145 127 108 192 39 146 121 44 108 1146
009 Garrucha 93 83 10 122 25 131 142 146 77 112 52 993
010 Carboneras 68 78 76 119 49 160 137 121 77 87 63 1035
0i I Roquetas 19 29 111 87 74 158 73 44 112 87 74 868
012 Uleila 55 54 51 84 111 130 108 52 63 74 780
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INDICE DE DESVIO.

Expresa el “Indice de desvio”, la distancia ideal entre dos puntos, es o que se viene llamando por
los anglosajones “desire lines” (lineas deseadas). Su formulacion matematica viene expresada por el co-
ciente entre la distancia actual por cien y la distancia en linea recta por uno.

Distancia actual 100
Distancia en linea recta 1

Indice de desvio =

Pasamos a exponer distancias e indices de distintos puntos de la red con relacion a dos nodos basi-
cos, uno de ellos representa a la Capital de la provincia y el otro al nodo mas accesible de la red topologi-
ca, Uleila del Campo.

BASE ALMERIA

Distancia real Distancia ideal Indice de D.
Huercal-Overa 115 76 151,31
Velez Rubio 164 96 170,83
Seron 127 56 226,78
Adra 53 50 106,92
Garrucha 93 68 136,32
Laujar 69 42 164,28
Chirivel 139 84 165,47
Cantoria 92 62 148,38
Uleila del Campo S5 44 125,00

BASE ULEILA DEL CAMPO

Cantoria 37 18 205,50
Zurgena 39 22 177,27
Sorbas 14 12 116,00
Albox 45 24 187.50
Laujar 104 66 157,57
Maria 127 60 211,60
Fifiana 84 56 150,00
Adra 108 88 122,72
Garrucha 52 36 144,44
Tabernas 25 24 104,00

Como se puede apreciar en los datos ofrecidos anteriormente, los muestreos efectuados y una vez
aplicado el indice, nos situan en un ambito cercano ala realidad, pero que es necesario verificaren base a
otros conjuntos de datos. Realmente nos ofrece una dimension interpretativa de la realidad geografica,
como a continuacion se aprecia:

Vamos a presentar dos casos tedricamente iguales pero alos que el hombre ha dado soluciongs di-
ferentes y que sirven para precisar realmente el valor de un indice.

CASO 1.— Almeria-Adra.— Su distancia real es de 53 km. en tanto que su distancia ideal se estima en
50 km., la desviacion que presenta una vez aplicado el indice es de un 0,6 a pesar de que la carretera atra-
viesa una zona montanosa de acantilados sobre el Mediterraneo. Aqui la tecnologiay el trazado de la red
evitan que se pueda apreciar el obstaculo al aplicar este indice.
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CASO 2.~ Uleila-Cantoria.— Distancia real de 37 km. la distacia ideal estimada es de 18 km.. indice de
desviacion del 105%. Es claro que la carretera debe evitar un obstaculo geografico importante como en
realidad se trata, pero en este caso el indice de desviacion es sensible a esta matizacion por que el hombre
no ha solucionado técnicamente el problema, bien por que no le interesa o por que le resulta dificultoso
en exceso.

Con la exposicidon de estos dos casos a modo de ejemplo dejamos este aspecto senalado.

CUADRO (7)

MATRIZ DE TIEMPOS MEDIOS EMPLEADOS EN CUBRIR LA DISTAN-
CIA ENTRE LOS PUNTOS SENALADOS

01 02 03 04 05 06 07 08 09 Touwl

01 Vera 7 32 54 45 20 42 30 66 296
02 Garrucha 7 30 52 43 27 48 37 73 317
03 Sorbas 32 30 22 13 52 73 62 97 381
04 Tabernas 54 52 22 33 073 95 83 119 531
05 Uleila 45 43 13 33 65 86 74 109 469
06 Zurgena 20 27 52 73 65 22 10 46 315
07 Cantoria 42 48 73 95 86 22 12 24 402
08 Albox 30 37 62 83 74 10 12 36 344,
09 Serén 66 7397 119 109 46 24 36 570

MATRIZ DE TIEMPOS MEDIOS

Hemos querido ofrecer a la consideracion del lector una matriz de tiempos medios empleados en
hacer una serie de recorridos entre localidades recogidas en nuestro grafo. Si bien los tiempos han sido
controlados, los datos solo tienen un valor indicativo. Queremos conello ver laadecuacion existente en-
tre la realidad fisica y los planteamientos efectuados a partir de la aplicacion de la teoria de grafos.

Comparemos la matriz (cuadro 5) conla (cuadro 7) y veamos que diferencias apreciamos entre los
nucleos senalados. Mas creemos necesario que explicitemos un caso comparativo a modo de ejemplo.

De Uleila a Seron, segiin el mapa topologico, contabilizamos 8 arcos y de Vera a Seron tenemos 10
arcos. Observando la matriz de tiempos, apreciamos la diferencia de tiempos que existen entre el acceso
aSeron desde Uleila o desde Vera, siendo el tiempo mas reducido desde ésta ultima localidad que desde
lalocalidad topolégicamente mas cercana Uleila. Diferencia de 43 minutos que es deducible l6gicamen-
te en base no solo al indice de desviacion si no al estado real de la via.

Creemos que es aplicable el calculo a todos los puntos para colegir resultados validos en orden a la
accesibilidad de los nucleos.
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CONCLUSIONES.

El presente estudio como han podido apreciar constituye fundamentalmente un ejercicio practico
de aplicacion de la teoria de grafos a un espacio concreto como lo es la provincia de Almeria y su red de
transportes. Ciertamente que también hemos precedido al ejercicio, de unas consideraciones y datos so-
bre la red de transportes en el &nimo que permitaal lector llegar por si mismo a las conclusiones que con-
sidere oportunas.

Para nosotros, generalizando, sefialaremos que nuestra red de transportes se trata de una red muy
incompleta, como nos lo indican los distintos indices aplicados, haciéndose ademds necesario una serie
de enlaces que interaccionen distintos ambitos del espacio almeriense.

Mas lo que a nuestro juicio nos parece muy interesante, no es solo describir una realidad, sino ma-
nifestar las posibilidades de una red de transportes que partiendo de la base existente permita unificar el
espacio y hacerlo trascender, proyectandolo sobre el conjunto regional y nacional. teniendo en cuenta
circunstancias econdmicas, demograficas y sociales desde una perspectiva evolutiva, para lo cual este
modelo se muestra ineficaz incluso desde la sola situacion de analisis.

Silo que pretendemos con la aplicacion de este modelo metodologico, es el de construir un modelo
de analisis cuantitativo simple, aplaudimos la idea. Ciertamente que podemos sefialar que su uso hay
que considerarlo de forma relacionada para analisis espaciales mas amplios, lo hemos hecho con refe-
rencia al espacio andaluz y los resultados nos han sido poco indicativos, por lo que no o hemos resefa-
do en este articulo.

Hemos de constar que realmente el trabajo de campo en el estudio geografico es junto con el resto
del material, el dato atener muy en cuenta. Esto no quiere decir que se desprecie en ningiin momento el
modelo utilizado pues es una valiosa herramienta de ayuda.
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