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ESTUDIO DE IMPACTO HISTORICO Y PROYECTO DE CORRECCIONDEL IMPACTO ARQUEO-
LOGICO-ETNOLOGICO DE LA AUTOVIA DEBAILEN-MOTRIL. N-323. TRAMO: VELEZ DE BEN-

AUDALLA-LA GORGARACHA (GRANADA)

MARIA DEL MAR OSUNA VARGAS, SALVADOR CARA MALDONADO, ANTONIORAMOS MILLAN,

CARMEN RUIZ DIZ

Resumen: Los estudios de gestién preventiva sobre el Patrimonio
cultural que venimos sistematizando en las dos dltimas décadas,
han demostrado su eficacia tanto en la sostenibilidad de la obra
publica en el territorio, como en la significativa optmizacién en
costes de ejecucion.

El estudio de arqueologia ambiestalista que hemos realizado en
la autovia “Bailén-Motril N-323. Tramo: Vélez de Benaudalla La
Gorgaracha (Granada)” Es un buen ejemplo de los instrumentos
de gestidén preventiva que se integran en los estudios previos de la
planificacién de la obra bajo la premisa “conocer para conservar”.
Esta metodologia de gestion se convierte en una disciplina cientifi-
ca aplicada a una planificacién territorial social y ambientalmente
responsable.

Summary: Researches on the prevention management on the
cultural heritage that have been systematised in the last two deca-
des have proved to be effective both in the sustainability of public
works in the country as well as the meaningful optimization of the
costs when they are carried out.

The research made by us on envronmental archeology in relation
to the highway “Bailen-Motril N-323. Stretch: Vélez de Benauda-
lla - La Gorgaracha (Granada)” is a good example of the tools of a
prevention management to be integrated in the previous researches
on the work plans on the premise “Getting to Know to keep”.

This management methodology becomes a scientific discipline
aplied to a socially land planning as well as environmentally
responsible.

Arkaion S.C.A. fue la empresa encargada del Estudio de Impacto
Histérico y Proyecto de Correccién del Impacto Arqueoldgico y
etnolégico en la Autovia de Bailén-Motril. N-323. Tramo; Vélez de
Benaudalla-La Gorgaracha (Granada), por parte de AYESA, bajo la
direccién de Marfa del Mar Osuna Vargas.

La obra proyectada se sitda al margen derecho de la cuenca baja
del rio Guadalfeo, recorriendo las faldas de la Sierra de Lujar desde
el pueblo de Vélez de Benaudalla hasta cruzar la Rambla Escalate.
El tramo de la obra va cortando barrancos y pie de monte, con-
virtiendo su recorrido en un 4rea inhdspita para el asentamiento
tradicional, que se situaba en torno al paso natural de la cuenca del
Guadalfeo. El tramo de autovia disenada se aleja de la N-323, para
acercarse al recorrido de la antigua carretera de Vélez a Motril.

Los estudios preventivos para la redaccién del proyecto de cons-
truccién de la Autovia Bailén-Motril. N-323. Tramo Vélez de Ben-
audalla-La Gorgaracha (Granada)

La evaluacién del impacto arqueolégico realizada en la Autovia
Bailén-Motril. N-323. Tramo Vélez de Benaudalla-La Gorgaracha
(prov. Granada) ha partido de la revisién de los estudios de impacto
genéricos realizados durante las primeras fases de planeamiento de

esta obra. Estos estudios fueron realizados desde la recopilacién de
los yacimientos arqueolédgicos conocidos por diferentes investiga-
ciones en la zona (Malpica, A. y otros, 1985; Gémez Becerra, A.
1998; Escoriaza, T. y Lépez, J.L., 1990) y la realizacién de prospec-
ciones extensivas (Rodriguez, A. y otros), datos todos ellos inclui-
dos en el Estudio de Impacto Ambiental de la obra en cuestién.

Los Estudios de Impacto Ambiental que se han llevado a cabo
en las primeras fases de planificacién de la Autovia Bailén-Motril.
N-323. Tramo Vélez de Benaudalla-La Gorgaracha (Granada), Es-
tudio Informativo y Proyecto de Trazado y Construccién, han con-
templado el patrimonio cultural como una de las variables a tener
presentes en el diseno de los trazados de esta obra.

La gestién preventiva que supone el conocimiento del impacto ar-
queoldgico y cultural en la planificacién y disefio de estas obras, se
encuentra en sintonfa con todas las normativas vigentes nacionales
y europeas competentes (Osuna, M. M2. y otros, 1998).

Los modelos de gestién del impacto arqueoldgico, como parte
integrada de los Estudios de Impacto Ambiental se convierten en
modelos de conservacién arqueoldgica a partir del disefio de obras
publicas lineales (Ramos, A. y Osuna, M. M2., 2001).

Un conocimiento adecuado del impacto arqueoldgico permite la
decisién de las medidas correctoras especificas mds Gptimas. El and-
lisis del impacto arqueoldgico es un ejercicio de investigacién que
exige un conocimiento experto de los factores de impacto puestos
en juego: los agentes de impacto que son las obras y los objetos de
impacto que son los recursos arqueoldgicos. El andlisis del impacto
viene determinado por la necesidad de establecer valores de impacto
que sean relativos a las distintas incidencias de afeccién de las obras
de la Autovia sobre los particulares potenciales patrimoniales de los
yacimientos arqueoldgicos. De esta manera, los grados de impacto
ofrecen en si mismos las primeras propuestas de correccién. Como
todo el andlisis del impacto arqueolégico, la clasificacién del mismo
se establece sobre las mismas correlaciones entre incidencia de obras
y potencial patrimonial de los espacios arqueoldgicos afectados.

El conjunto de impactos responden a la poblacién de yacimientos
arqueoldgicos que van a ser afectados parcial o totalmente por obras
de la Autovia. Las obras de desmonte o terraplén que se proyecten,
determinan un impacto sobre la disponibilidad de los recursos ar-
queoldgicos, bien por su destruccién o por su ocultamiento parcial
o total.

La afeccién de las obras de manera parcial o total en el espacio
de los yacimientos arqueoldgicos es la tnica variable que posibilita
la clasificacién del impacto a partir de los factores que agencian el
mismo. La parcialidad o totalidad del espacio afectado con respecto
al espacio total de los yacimientos arqueoldgicos plantea una jerar-
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quia de impacto sobre la disponibilidad del recurso arqueolégico.
De esta manera, los yacimientos arqueoldgicos que sean afectados
parcialmente por las obras ofrecerdn siempre espacios arqueoldgi-
cos disponibles después de la construccién de la autovia, mientras
que ello no serfa posible cuando las obras afecten a la totalidad de
un yacimiento arqueoldgico.

Los potenciales patrimoniales de los yacimientos arqueoldgicos
estdn en funcién de la particular naturaleza arqueolégica o poten-
cial sustantivo de cada yacimiento. El contraste mds destacado en-
tre potenciales arqueoldgicos sustantivos se establece entre los yaci-
mientos arqueoldgicos estructurados (primarios estratificados) y los
superficiales (secundarios y primarios superficiales).

Las fdbricas arqueoldgicas de los yacimientos superficiales no pre-
sentan rasgos inmuebles de referencia histérica que compliquen la
administracién de estos recursos arqueoldgicos. Sus potenciales sus-
tantivos van siempre referidos a distribuciones de materiales mue-
bles en el horizonte superior del suelo. Cualquier incidencia parcial
o total de las obras sobre estos espacios arqueoldgicos traerfa a co-
lacién un impacto moderado (impacto no critico), caso en que la in-
vestigacién arqueoldgica siempre podria rendir la debida correccién
sin necesidad de acudir a las medidas correctoras por modificacién
del Proyecto de Construccién de la Autovia.

El uso arqueoldgico del suelo por potenciales sustantivos estruc-
turados limita su compatibilidad con un nuevo uso como es el de la
Autovia. La causa de ello radica en el inmovilismo espacial que trae
consigo la administracién de estos recursos escasos y no renovables
desde el criterio central de la indisociabilidad de estos inmuebles
de sus medios. Por ello, cualquier incidencia parcial o total de las
obras sobre estos espacios arqueoldgicos traerfa a colacién un im-
pacto severo (impacto critico) por cuanto requiere la consideracion
de la modificacién del Proyecto de Construccién o bien a través de
investigacion arqueoldgica en el procedimiento de correccién del
impacto arqueolégico generado.

Por ello, la afeccién parcial o total por obras de espacios arqueo-
l6gicos estructurados sélo implica la necesidad de intensificar la in-
vestigacién cientifica como procedimiento de administracién de la
correccién de impacto. La inversidén de investigacién arqueoldgica
corresponderfa a la necesidad de significar el yacimiento investiga-
do en términos histdricos relevantes. La existencia de yacimientos
arqueoldgicos (superficiales o estructurados) en una banda geogrd-
fica en torno al trazado lineal disenado implica la definicién de
otros dos tipos de impacto: previsible y compatible. El impacto
previsible corresponde a yacimientos cercanos a las dreas de afec-
cién de la obra y que identifican posibles potenciales arqueoldgicos
ocultos, por tanto un yacimiento impacto previsible podria conver-
tirse en un impacto severo (critico) en el caso de detectar evidencias
de 4reas arqueoldgicas ocultas que van a ser afectadas por las obras.
Los denominados yacimientos de impacto compatible, son yaci-
mientos (superficiales o estructurados, cercanos al drea de disefio
de la obra y por lo tanto su conocimiento permite prevenir nuevos
impactos producidos bien por modificaciones de obra o bien por
el disefio de nuevos elementos auxiliares a partir del replanteo de la
obra de construccién.

Los métodos de estudio del impacto arqueolégico requieren en

primer lugar un conocimiento del Patrimonio Arqueolégico exis-
tente en el espacio geografico de la Autovia. Esta labor se concreta
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en una carta arqueoldgica precisa, definida espacialmente por el
disefio de la obra, donde se especifican los distintos tipos de ya-
cimientos arqueoldgicos. Posteriormente se determinan los yaci-
mientos afectados por las obras de la traza y en qué condiciones,
para concluir en una clasificacién del impacto arqueoldgico que se
concreta en una carta de riesgo de la Autovia.

La elaboracién de una carta arqueoldgica requiere el desarrollo
de prospecciones arqueoldgicas extensivas. Estos trabajos de cam-
po serdn precedidos y asistidos por informes orales, documentos
toponimicos, fuentes histdricas escritas, publicaciones cientificas y
documentos de la Administracién de Cultura.

Las prospecciones superficiales extensivas representan el método
de mayor resolucién para la localizacién de los yacimientos y para
la primera evaluacién de sus registros arqueoldgicos y las transfor-
maciones que ocasionardn las obras en éstos. Sin embargo, estas
prospecciones slo pueden conocer los yacimientos con evidencias
superficiales, no pudiendo tener cobertura sobre los yacimientos
ocultos en el subsuelo. Estas circunstancias deben ser consideradas
por todo proyecto de correcciéon de impacto arqueoldgico.

El estudio del impacto arqueoldgico es el resultado de una clasifi-
cacién arqueoldgica del suelo (Carta arqueoldgica) y del andlisis del
impacto que producirdn las obras sobre este potencial patrimonial
(Carta de Riesgo). La integracion de estas variables de estudio dard
como resultado un programa de medidas correctoras del impacto
arqueolégico que combinardn la disponibilidad de las obras me-
diante cambios de trazado con la disponibilidad de los yacimientos
mediante investigacién arqueoldgica. La correccidon del impacto
traerd consigo la conservacién arqueoldgica, la reduccion de costes
y con ello la optimizacién del disefio de obras lineales.

Por dltimo, la valoracién del impacto arqueoldgico lleva implicita
una propuesta de medidas correctoras bien por disponibilidad de
la obra o bien de los yacimientos arqueoldgicos, en funcién de la
naturaleza arqueoldgica de los registros y del grado de impacto.
Todo este estudio significa la conservacién arqueoldgica y patrimo-
nial regional as{ como la optimizacién de las obras proyectadas por
minimizacién del impacto y por reduccién de costes de ejecucién.

Resultados: La Carta de Riesgo Arqueolégica y etnoldgica de
la Autovia Bailén-Motril. N-323. Tramo Vélez de Benaudalla-La
Gorgaracha (Granada)

La realizacién de los estudios del potencial patrimonial que puede
ser afectado por esta obra publica se han desarrollado a partir de
prospecciones arqueoldgicas superficiales. Los yacimientos se han
localizado en planos disefiados para el Proyecto de Trazado y Cons-
truccién a partir de planos escala 1:5.000, facilitado por la ingenie-
ria AYESA y se han documentado fotogréficamente.

La elaboracién de la carta de riesgo arqueoldgica de este disefio de
trazados ha supuesto en primer lugar conocer su potencial patrimo-
nial y a la vez el riesgo de impacto arqueolégico que trae consigo.

El andlisis del impacto arqueoldgico de esta obra lineal ha con-
trastado los resultados de la carta arqueoldgica con el diseno de
los trazados. Los tipos de impacto arqueoldgico dependerdn de la
naturaleza arqueoldgica de los yacimientos y del grado de afeccién
de las obras.
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El yacimiento es de impacto compatible.

Compatible al trazado, pero el entorno de este cerro serd afectado
por la autovia por lo que ha sido considerado de impacto previsible,

para que sea objeto de una investigacién intensiva de prospecciones
y sondeos

’

€poca nazari,

/

Yacimiento arqueoldgico estructurado de

en un promontorio en el pueblo de Vélez, conserva en

buen estado una torre octogonal

Lugar de interés etnolégico. Recinto defensivo de
muros de piedra seca, con baluartes semicirculares, relicto

de la Guerra Civil espafiola situado en la cota més alta
cercana al pueblo de Vélez Benaudalla.

8. Castillo de Vélez de

Benaudalla

9.Cerro del Castillejo I1I

El mapa de riesgo clasifica la naturaleza arqueoldgica de los yaci-
mientos (superficial o estructurada), los sitios de interés etnolégico
y los tipos de impacto arqueoldgico en base a la naturaleza sedi-
mentaria asi como de su relacién espacial con el diseno de la obra,
pudiendo hablar de impactos moderados (contextos superficiales
afectados), de impactos severos-criticos (contextos estructurados
afectados), de impacto previsible (contextos superficiales/estructu-
rados con posible afecciéon) y de impacto compatible (contextos
superficiales/estructurados sin afeccién).

El desarrollo, por tanto, de estudios de impacto arqueoldgico en
los primeros momentos de la planificacién territorial de una obra
trae consigo la minimizacién o eliminacién del impacto arqueo-
légico severo-critico (contextos arqueolégicos estructurados) con
independencia de su definicién cronocultural. Es el caso de los
yacimientos arqueoldgicos de Escalate y Escalate II (n° 4 y 5 res-
pectivamente) que estaban afectados por el disefio previsto en el
Estudio de Impacto Ambiental y que ha sido corregido su im-
pacto gracias a la modificacién o reduccién de trazado del tramo
Vélez de Benaudalla-La Gorgaracha. Estos yacimientos deberdn
volver a ser objeto de revision en el diseno del trazado del ramal
direccién Mélaga.

Los 6 yacimientos arqueoldgicos individualizados y los dos 3 de
interés etnoldgico considerados en este estudio han sido conocidos
previamente en el Estudio de Impacto Ambiental de la obra y revi-
sada su afeccion con el proyecto de correccién que nos ocupa. Las
prospecciones arqueoldgicas que hemos realizado no han definido
ninglin otro yacimiento, aunque no descartamos la existencia de al-
glin contexto arqueoldgico oculto debido a la existencia de un gran
porcentaje de superficie con gran cubierta vegetal de monte bajo,
transformaciones agricolas o muy deteriorado por fendmenos ero-
sivos. La definicién del impacto existente y las propuestas de mo-
dificaciones de trazado ha dado lugar a un trazado con un impacto
arqueoldgico y etnolégico muy reducido o inexistente (3 impactos
previsibles: 3. Cortijo Cueva Palomas, 6. Puente Mojita y 9. Cerro
Castillejo 111, que ha partir de estudios intensivos de prospeccién y
sondeos descartardn o no la inexistencia de impacto durante la fase
de replanteo de las obras).

CONCLUSIONES DEL PROYECTO

La correccién de impacto trae consigo un estudio de viabilidad
sobre la compatibilidad de usos de un mismo suelo por los dos
recursos que son los yacimientos arqueoldgicos y la Autovia. La
evaluacién del impacto arqueoldgico supone la clasificacién ar-
queoldgica del suelo y la programacién de las medidas correctoras
mds optimas. Desde criterios conservacionistas del patrimonio, la
disponibilidad espacial de la autovia significa el procedimiento mds
adecuado de correccién. El estudio de impacto arqueoldgico que
hemos realizado para la redaccién del proyecto de trazado y cons-
truccién de esta autovia ha supuesto en primer lugar un andlisis
y revisién de los datos previos. Paralelamente, hemos realizado el
estudio del impacto arqueoldgico del trazado a partir del recono-
cimiento del terreno, mediante prospecciones arqueoldgicas inten-
sivas .La realizacién de prospecciones intensivas en esta drea geo-
grifica surcada por grandes barrancos y con una cubierta vegetal
generalizada, bien por cultivo o bien por matorral de monte bajo,
ha sido muy complicada (fotograffas 3 y 10). Por todo ello, la eva-
luacién del impacto ha venido condicionada por las condiciones de
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visibilidad de la superficie y por las transformaciones a que ha sido
sometido en algunos enclaves debido al aterrazamiento agricola o al
desmonte para cultivos intensivos (invernaderos), como por ejem-
plo el Cortijo de la Cueva de las Palomas. Estos condicionantes
han dado como resultado una evaluacién sesgada espacialmente y
marcada por los siguientes patrones para la definicién del proyecto
de correccién del impacto de esta autovia:

a) Por un lado, la inexistencia de suelo arqueolégico en las dreas de
prospeccion accesibles del transect programado.

b) Por otro lado, la definicién de cautelas especiales para todas
aquellas 4reas no reconocidas desde superficie a partir de la pro-
gramacion de una vigilancia arqueolégica como medida correcto-
ra de impactos no previstos.

¢) La definicién de yacimientos arqueoldgicos de impacto previsible
para los entornos de el yacimiento muy cercano a la traza y que po-
dria presentar 4reas arqueoldgicas ocultas (3. Cerro de las Palomas).

d) La valoracién de una serie de yacimientos de impacto compati-
ble a la obra, que permite prevenir nuevos impactos por modifica-
ciones puntuales de la obra o el disefio de nuevas obras auxiliares
en el momento del replanteo de la obra en el terreno.

e) La clasificacién y definicién del impacto de los bienes de interés
etnolégico en el transect de prospeccién definido, como el impac-
to previsible del 7. Puente Mojita y del 9.Cerro del Castillejo II1.

Los resultados del estudio del impacto arqueoldgico en las dreas dis-
ponibles del transect de prospeccién definido es positiva. La revi-
sién y andlisis de los yacimientos ya conocidos junto con los estu-
dios de superficie realizados han dado lugar a una carta de riesgo
arqueoldgica del trazado de la autovia. Se han definido un total de
6 yacimientos arqueoldgicos y 3 sitios de interés etnoldgico. En un
primer momento de estudio del impacto, definfamos un yacimien-
to de impacto critico (4. Escalate) para el cual proponfamos una
modificacién de trazado como medida correctora mds adecuada.
El trazado definitivo estudiado no afectard a este yacimiento, con-
virtiéndose en un yacimiento de impacto compatible y que podria
volver a verse afectado por el siguiente tramo de autovia (ramal
direccién Mdlaga). Ademds hemos definido tres yacimientos de
impacto previsible, es decir, yacimientos muy cercanos al trazado
y donde los entornos de estos yacimientos podrian ocultar dreas
arqueoldgicas no definidas en superficie por la cubierta vegetal.
De estos tres yacimientos, el que hemos denominado 5. Escala-
te 2 (Plano fotografia 5) también en un yacimiento compatible a
la traza, por modificacién de trazado de este tramo de autovia y
también podria verse afectado por el ramal direccién Mdlaga. Por
tanto, el impacto previsible ha que dado reducido a un yacimiento
arqueoldgico: 3. Cueva de las Palomas, yacimiento ya definido en
el estudio de impacto ambiental y dos sitios de interés etnolégico:
7. Puente Mojita y 9. Cerro del Castillejo II1.

Las investigaciones de superficie no han detectado ningtin nuevo
yacimiento arqueolédgico de impacto critico ni siquiera hallazgos
aislados, aunque hay que tener en cuenta que debido al ocultamien-
to de la superficie no descartamos algtin yacimiento oculto que serd
objeto de la evaluacién del programa de vigilancia arqueoldgica
propuesto en nuestro estudio. En cambio, no podemos hablar de la
inexistencia de impacto arqueoldgico ya que hemos definido varios
impactos previsibles, por la cercania de un yacimiento arqueolégico
estructurado citado (3. cueva de las Palomas Plano y fotografia 3).
Por otro lado, los yacimientos definidos de impacto compatible a
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la obra, podrian verse afectados por la necesidad de nuevas obras
auxiliares o modificaciones de la obra en la fase de replanteo.

A pesar de la indeterminacién de impacto arqueoldgico en el
trazado proyectado, no se descarta la existencia de yacimientos ar-
queoldgicos ocultos, bien sin evidencias superficiales, o bien ocul-
tos bajo invernaderos, 4reas donde las remociones y ocultamientos
transforman el suelo y las evidencias culturales de superficie. Estas
4reas han entrado en la denominacién de Cautelas Especiales.

PROGRAMA DE MEDIDAS CORRECTORAS

El programa de medidas correctoras estd sujeto a los resultados
obtenidos en el Estudio del Impacto Histérico realizado. Estos es-
tudios de impacto determinan varias variables objeto de correccidn.
Por un lado el estudio del impacto previsible (programa 1) y por
otro la correccién del impacto previsto (programa 2), terminando
con una previsién de alzada para correccién de impactos arqueold-
gicos no previstos. Los resultados de estos programas dardn lugar a
un tercer programa de estudio y difusién.

Programa 2: Programa de Correccién del impacto etnoldgico.
Medidas correctoras mediante la investigacién de los bienes de in-
terés etnogréfico que podrian verse afectados por las obras y previ-
sién de traslados de estos bienes.

La existencia de dos impactos etnoldgicos previsibles conocidos
en el trazado (7. Puente Mojita y 9. Cerro del Castillejo III), un
puente pequefio histérico y un recinto fortificado de la Guerra Ci-
vil espanola, lo que nos lleva a proyectar dos subprogramas comple-
mentarios de investigacién y difusién.

Programa 3: Programa de estudio de bienes culturales (arqueold-
gicos y de interés etnoldgico) y publicacién de Memoria Cientifica
de Evaluacién y Correccién del Impacto Histérico de la autovia,
en funcién de los resultados de todo en proyecto de evaluacién y
correccién del impacto.

Programa 1: Programa de Vigilancia arqueoldgica. Medidas correc-
toras mediante el seguimiento y control arqueoldgico de las obras.

La evaluacién del impacto arqueoldgico ha determinado la delimi-
tacién de una serie de Cautelas Especiales (C.E.), es decir, 4reas de
especial interés debido a las transformaciones sufridas (remociones y
ocultamientos) previas a la proyeccién de la autovia. Estas cautelas
han sido clasificadas en funcién de su previsible potencial oculto. En
funcién de las posibilidades de conservacién de suelos ocultos y con
ellos yacimientos arqueoldgicos, se han clasificado en:

a) Cautelas Especiales de primer orden. Aquellas dreas que podrian
ocultar contextos arqueoldgicos estructurados por su inmediatez
a yacimientos reconocidos: 3. Cortijo de la Cueva de las Palomas
(Plano y fotografia 3).

b) Cautelas Especiales de segundo orden. Areas que por las eviden-
cias de desmontes y ocultamientos mediante aterrazamientos, o
bien por ocultamiento no parecen evidenciar suelo arqueoldgico.
Este tipo de cautela debe aplicarse a todo el e trazado del tramo
de autovia que nos ocupa, ya que el reconocimiento del terreno
ha sido muy sesgado debido a los problemas sefialados de oculta-
miento de la superficie.
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