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Estudio De Impacto Histórico Y Proyecto De CorrecciónDel Impacto Arqueo-
lógico-Etnológico De La Autovia DeBailén-Motril. N-323. Tramo: Vélez De Ben-
audalla-La Gorgaracha (Granada) 

María del Mar OSUNA VARGAS, Salvador CARA MALDONADO, AntonioRAMOS MILLÁN, 
Carmen RUIZ DIZ 

Resumen: Los estudios de gestión preventiva sobre el Patrimonio 
cultural que venimos sistematizando en las dos últimas décadas, 
han demostrado su eficacia tanto en la sostenibilidad de la obra 
pública en el territorio, como en la significativa optmización en 
costes de ejecución.

El estudio de arqueología ambiestalista que hemos realizado en 
la autovía “Bailén-Motril N-323. Tramo: Vélez de Benaudalla La 
Gorgaracha (Granada)” Es un buen ejemplo de los instrumentos 
de gestión preventiva que se integran en los estudios previos de la 
planificación de la obra bajo la premisa “conocer para conservar”. 
Esta metodología de gestión se convierte en una disciplina científi-
ca aplicada a una planificación 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.

Arkaîon S.C.A. fue la empresa encargada del Estudio de Impacto 
Histórico y Proyecto de Corrección del Impacto Arqueológico y 
etnológico en la Autovía de Bailén-Motril. N-323. Tramo; Vélez de 
Benaudalla-La Gorgaracha (Granada), por parte de AYESA, bajo la 
dirección de María del Mar Osuna Vargas. 

La obra proyectada se sitúa al margen derecho de la cuenca baja 
del río 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 área inhóspita para el asentamiento 
tradicional, que se situaba en torno al paso natural de la cuenca del 
Guadalfeo. El tramo de autovía diseñada se aleja de la N-323, para 
acercarse al recorrido de la antigua carretera de Vélez a Motril. 

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

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

esta obra. Estos estudios fueron realizados desde la recopilación de 
los yacimientos arqueológicos conocidos por diferentes investiga-
ciones en la zona (Malpica, A. y otros, 1985; Gómez Becerra, A. 
1998; Escoriaza, T. y López, J.L., 1990)  y la realización de prospec-
ciones extensivas (Rodríguez, A. y otros), datos todos ellos inclui-
dos en el Estudio de Impacto Ambiental de la obra en cuestión. 

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

La gestión preventiva que supone el conocimiento del impacto ar-
queológico y cultural en la planificación y diseño de estas obras, se 
encuentra en sintonía con todas las normativas vigentes nacionales 
y europeas competentes (Osuna, M. Mª. y otros, 1998). 

Los modelos de gestión del impacto arqueológico, como parte 
integrada de los Estudios de Impacto Ambiental se convierten en 
modelos de conservación arqueológica a partir del diseño de obras 
públicas lineales (Ramos, A. y Osuna, M. Mª., 2001). 

Un conocimiento adecuado del impacto arqueológico permite la 
decisión de las medidas correctoras específicas más óptimas. El aná-
lisis del impacto arqueológico es un ejercicio de investigación 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 arqueológicos. El análisis del impacto 
viene determinado por la necesidad de establecer valores de impacto 
que sean relativos a las distintas incidencias de afección de las obras 
de la Autovía sobre los particulares potenciales patrimoniales de los 
yacimientos arqueológicos. De esta manera, los grados de impacto 
ofrecen en sí mismos las primeras propuestas de corrección. Como 
todo el análisis del impacto arqueológico, la clasificación del mismo 
se establece sobre las mismas correlaciones entre incidencia de obras 
y potencial patrimonial de los espacios arqueológicos afectados. 

 
El conjunto de impactos responden a la población de yacimientos 

arqueológicos que van a ser afectados parcial o totalmente por obras 
de la Autovía. Las obras de desmonte o terraplén que se proyecten, 
determinan un impacto sobre la disponibilidad de los recursos ar-
queológicos, bien por su destrucción o por su ocultamiento parcial 
o total. 

La afección de las obras de manera parcial o total en el espacio 
de los yacimientos arqueológicos es la única variable que posibilita 
la clasificación 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 arqueológicos plantea una jerar-
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quía de impacto sobre la disponibilidad del recurso arqueológico. 
De esta manera, los yacimientos arqueológicos que sean afectados 
parcialmente por las obras ofrecerán siempre espacios arqueológi-
cos disponibles después de la construcción de la autovía, mientras 
que  ello no sería posible cuando las obras afecten a la totalidad de 
un yacimiento arqueológico. 

Los potenciales patrimoniales de los yacimientos arqueológicos 
están en función de la particular naturaleza arqueológica o poten-
cial sustantivo de cada yacimiento. El contraste más destacado en-
tre potenciales arqueológicos sustantivos se establece entre los yaci-
mientos arqueológicos estructurados (primarios estratificados) y los 
superficiales (secundarios y primarios superficiales). 

Las fábricas arqueológicas de los yacimientos superficiales no pre-
sentan rasgos inmuebles de referencia histórica que compliquen la 
administración de estos recursos arqueológicos. 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 arqueológicos traería a co-
lación un impacto moderado (impacto no crítico), caso en que la in-
vestigación arqueológica siempre podría rendir la debida corrección 
sin necesidad de acudir a las medidas correctoras por modificación 
del Proyecto de Construcción de la Autovía. 

El uso arqueológico del suelo por potenciales sustantivos estruc-
turados limita su compatibilidad con un nuevo uso como es el de la 
Autovía. La causa de ello radica en el inmovilismo espacial que trae 
consigo la administración 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 arqueológicos traería a colación un im-
pacto severo (impacto crítico) por cuanto requiere la consideración 
de la modificación del Proyecto de Construcción o bien a través de 
investigación arqueológica en el procedimiento de corrección del 
impacto arqueológico generado. 

Por ello, la afección parcial o total por obras de espacios arqueo-
lógicos estructurados sólo implica la necesidad de intensificar la in-
vestigación científica como procedimiento de administración de la 
corrección de impacto. La inversión de investigación arqueológica 
correspondería a la necesidad de significar el yacimiento investiga-
do en términos históricos relevantes. La existencia de yacimientos 
arqueológicos (superficiales o estructurados) en una banda geográ-
fica en torno al trazado lineal diseñado implica la definición de 
otros dos tipos de impacto: previsible y compatible. El impacto 
previsible corresponde a yacimientos cercanos a las áreas de afec-
ción de la obra y que identifican posibles potenciales arqueológicos 
ocultos, por tanto un yacimiento impacto previsible podría conver-
tirse en un impacto severo (crítico) en el caso de detectar evidencias 
de áreas arqueológicas ocultas que van a ser afectadas por las obras. 
Los denominados yacimientos de impacto compatible, son yaci-
mientos (superficiales o estructurados, cercanos al área de diseño 
de la obra y por lo tanto su conocimiento permite prevenir nuevos 
impactos producidos bien por modificaciones de obra o bien por 
el diseño de nuevos elementos auxiliares a partir del replanteo de la 
obra de construcción. 

 
Los métodos de estudio del impacto arqueológico requieren en 

primer lugar un conocimiento del Patrimonio Arqueológico exis-
tente en el espacio geográfico de la Autovía. Esta labor se concreta 

en una carta arqueológica precisa, definida espacialmente por el 
diseño de la obra, donde se especifican los distintos tipos de ya-
cimientos arqueológicos. Posteriormente se determinan los yaci-
mientos afectados por las obras de la traza y en qué condiciones, 
para concluir en una clasificación del impacto arqueológico que se 
concreta en una carta de riesgo de la Autovía. 

La elaboración de una carta arqueológica requiere el desarrollo 
de prospecciones arqueológicas extensivas. Estos trabajos de cam-
po serán precedidos y asistidos por informes orales, documentos 
toponímicos, fuentes históricas escritas, publicaciones científicas y 
documentos de la Administración de Cultura. 

Las prospecciones superficiales extensivas representan el método 
de mayor resolución para la localización de los yacimientos y para 
la primera evaluación de sus registros arqueológicos y las transfor-
maciones que ocasionarán las obras en éstos. Sin embargo, estas 
prospecciones sólo 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 corrección de impacto arqueológico. 

El estudio del impacto arqueológico es el resultado de una clasifi-
cación arqueológica del suelo (Carta arqueológica) y del análisis del 
impacto que producirán las obras sobre este potencial patrimonial 
(Carta de Riesgo). La integración de estas variables de estudio dará 
como resultado un programa de medidas correctoras del impacto 
arqueológico que combinarán la disponibilidad de las obras me-
diante cambios de trazado con la disponibilidad de los yacimientos 
mediante investigación arqueológica. La corrección del impacto 
traerá consigo la conservación arqueológica, la reducción de costes 
y con ello la optimización del diseño de obras lineales. 

Por último, la valoración del impacto arqueológico lleva implícita 
una propuesta de medidas correctoras bien por disponibilidad de 
la obra o bien de los yacimientos arqueológicos, en función de la 
naturaleza arqueológica de los registros y del grado de impacto. 
Todo este estudio significa la conservación arqueológica y patrimo-
nial regional así como la optimización de las obras proyectadas por 
minimización del impacto y por reducción de costes de ejecución. 

Resultados: La Carta de Riesgo Arqueológica y etnológica de 
la Autovía Bailén-Motril. N-323. Tramo Vélez de Benaudalla-La 
Gorgaracha (Granada) 

La realización de los estudios del potencial patrimonial que puede 
ser afectado por esta obra pública se han desarrollado a partir de 
prospecciones arqueológicas superficiales. Los yacimientos se han 
localizado en planos diseñados para el Proyecto de Trazado y Cons-
trucción a partir de planos escala 1:5.000, facilitado por la ingenie-
ría AYESA y se han documentado fotográficamente. 

La elaboración de la carta de riesgo arqueológica de este diseño de 
trazados ha supuesto en primer lugar conocer su potencial patrimo-
nial y a la vez el riesgo de impacto arqueológico que trae consigo. 

El análisis del impacto arqueológico de esta obra lineal ha con-
trastado los resultados de la carta arqueológica con el diseño de 
los trazados.  Los tipos de impacto arqueológico dependerán de la 
naturaleza arqueológica de los yacimientos y del grado de afección 
de las obras. 



1605

N
om

br
e 

Fo
to

gr
af

ía
 

D
es

cr
ip

ci
ón

 
Ti

po
s d

e 
Im

pa
ct

os
 P

ot
en

ci
al

es
, M

ed
id

as
 P

re
ve

nt
iv

as
 y

 C
or

re
ct

or
as

 

1.
 C

er
ro

 d
el

 C
as

til
le

jo
 I 

Ya
ci

m
ie

nt
o 

ar
qu

eo
ló

gi
co

 e
str

uc
tu

ra
do

, e
n 

el
 C

er
ro

 
de

l C
as

til
le

jo
, s

ob
re

 e
l p

ue
bl

o 
de

 V
él

ez
 d

e 
Be

na
ud

al
la

. 
Pe

qu
eñ

o 
as

en
ta

m
ie

nt
o 

de
 a

ltu
ra

, d
e 

ép
oc

a 
al

to
m

ed
ie

va
l, 

lo
ca

liz
ad

o 
en

 1
98

5 
a 

pa
rt

ir 
de

 u
na

s p
ro

sp
ec

ci
on

es
 d

e 
po

-
bl

am
ie

nt
o 

(M
al

pi
ca

, A
. y

 o
tro

s, 
19

85
) e

 in
cl

ui
do

 e
n 

un
a 

te
sis

 d
oc

to
ra

l d
el

 p
ob

la
m

ie
nt

o 
al

to
m

ed
ie

va
l d

e 
la

 c
os

ta
 d

e 
G

ra
na

da
 (G

óm
ez

 B
ec

er
ra

, A
., 

19
98

). 

C
on

sid
er

ad
o 

de
 im

pa
ct

o 
co

m
pa

tib
le

 a
l t

ra
za

do
 y

 d
eb

er
á 

se
r o

bj
et

o 
de

 lo
s m

áx
im

os
 c

rit
er

io
s d

e 
co

ns
er

va
ci

ón
 a

rq
ue

ol
óg

ic
a 

en
 e

l c
as

o 
de

 
qu

e 
cu

al
qu

ie
r n

ue
vo

 d
ise

ño
 d

e 
ob

ra
s p

ud
ie

ra
 a

fe
ct

ar
le

. 

2.
C

er
ro

 d
el

 C
as

til
le

jo
 II

 
Ya

ci
m

ie
nt

o 
ar

qu
eo

ló
gi

co
 e

str
uc

tu
ra

do
, e

n 
la

 c
ot

a 
m

ás
 

al
ta

 d
el

 C
er

ro
 d

. 
C

on
sid

er
ad

o 
de

 im
pa

ct
o 

co
m

pa
tib

le
 a

 la
 o

br
a.

 

3.
 C

or
tij

o 
de

 la
 C

ue
va

 d
e 

la
s P

al
om

as
. 

Ya
ci

m
ie

nt
o 

ar
qu

eo
ló

gi
co

 e
str

uc
tu

ra
do

 d
e 

ép
oc

a 
ro

m
an

a 
ta

rd
ía

,  
sit

ua
do

 a
 m

ed
ia

 la
de

ra
 y

 m
uy

 tr
an

sfo
rm

ad
o 

po
r a

te
rr

az
am

ie
nt

os
 a

gr
íc

ol
as

 o
 p

or
 d

es
m

on
te

s a
ct

ua
le

s 
pa

ra
 a

gr
ic

ul
tu

ra
 in

te
ns

iv
a 

de
 in

ve
rn

ad
er

o,
 c

on
se

rv
an

do
 

gr
an

de
s p

ar
at

as
 fó

sil
es

 q
ue

 p
od

ría
n 

ap
ro

ve
ch

ar
 re

lic
to

s 
m

ur
ar

io
s p

re
vi

os
. 

Im
pa

ct
o 

pr
ev

isi
bl

e 
(p

ro
sp

ec
ci

on
es

 in
te

ns
iv

as
 a

sis
tid

as
 p

or
 so

nd
eo

s)
 

ya
 q

ue
 la

 su
pe

rfi
ci

e 
se

 e
nc

ue
nt

ra
 o

cu
lta

 p
or

 c
ub

ie
rt

a 
ve

ge
ta

l. 
La

 c
on

s-
ta

ta
ci

ón
 d

e 
al

gú
n 

nú
cl

eo
 a

rq
ue

ol
óg

ic
o 

oc
ul

to
 re

qu
er

irá
 d

e 
m

ed
id

as
 

co
rr

ec
to

ra
s p

ar
a 

co
rr

eg
ir 

el
 im

pa
ct

o 
du

ra
nt

e 
la

 o
br

a 
(m

od
ifi

ca
ci

ón
 d

e 
tr

az
ad

o 
o 

in
ve

sti
ga

ci
ón

 a
rq

ue
ol

óg
ic

a 
de

 la
s á

re
as

 a
fe

ct
ad

as
)



1606

4.
 E

sc
al

at
e.

 

Ya
ci

m
ie

nt
o 

ar
qu

eo
ló

gi
co

 e
str

uc
tu

ra
do

 c
on

oc
id

o 
a 

pa
rt

ir 
de

 u
na

s p
ro

sp
ec

ci
on

es
 d

e 
po

bl
am

ie
nt

o 
en

 1
99

7 
y 

qu
e 

lo
 

as
ig

na
n 

a 
la

 p
re

hi
sto

ria
 re

ci
en

te
 (E

sc
or

ia
za

, T
, y

 L
óp

ez
, 

J.L
., 

19
90

), 
au

nq
ue

 h
em

os
 c

on
sta

ta
do

 m
at

er
ia

le
s d

e 
la

 a
nt

ig
üe

da
d 

cl
ás

ic
a 

ta
rd

ía
. E

l y
ac

im
ie

nt
o,

 si
tu

ad
o 

en
 

un
 e

sp
ol

ón
 a

l m
ar

ge
n 

izq
ui

er
do

 d
e 

la
 R

am
bl

a 
Es

ca
la

te
, 

m
ue

str
a 

un
 á

re
a 

es
tr

uc
tu

ra
da

 y
 b

ue
n 

es
ta

do
 d

e 
co

ns
er

va
-

ci
ón

. 

El
 d

ise
ño

 d
el

 tr
az

ad
o 

af
ec

ta
ba

 a
 e

ste
 y

ac
im

ie
nt

o 
po

r l
o 

qu
e 

la
s m

e-
di

da
s c

or
re

ct
or

as
 q

ue
 p

ro
po

ní
am

os
 e

l c
am

bi
o 

de
 tr

az
ad

o 
en

 p
rim

er
 

lu
ga

r c
om

o 
ge

sti
ón

 p
re

ve
nt

iv
a 

de
l i

m
pa

ct
o 

 (R
am

os
, A

. y
 O

su
na

 
, M

.M
ª.,

 2
00

1)
. E

l d
ise

ño
 d

ef
in

iti
vo

 d
e 

es
te

 p
ro

ye
ct

o 
m

od
ifi

có
 

y 
re

du
jo

 la
 tr

az
a 

en
 e

sta
 á

re
a,

 p
or

 lo
 q

ue
 se

 h
a 

co
nv

er
tid

o 
en

 u
n 

im
pa

ct
o 

co
m

pa
tib

le
 y

 d
eb

er
á 

se
r c

on
te

m
pl

ad
o 

en
 e

l d
ise

ño
 d

el
 ra

m
al

 
di

re
cc

ió
n 

M
ál

ag
a 

fu
tu

ro
. 

5.
 E

sc
al

at
e 

II
. 

Ya
ci

m
ie

nt
o 

ar
qu

eo
ló

gi
co

 e
str

uc
tu

ra
do

 si
tu

ad
o 

en
 u

n 
ár

ea
 e

le
va

da
 so

br
e 

el
 m

ar
ge

n 
izq

ui
er

do
 d

e 
la

 R
am

bl
a 

Es
-

ca
la

te
 y

 m
uy

 c
er

ca
no

 a
l n

º 
4.

 M
ue

str
a 

un
 á

re
a 

es
tr

uc
tu

ra
-

da
 a

sí 
co

m
o 

co
nt

ex
to

s s
up

er
fic

ia
le

s s
ec

un
da

rio
s e

n 
la

de
ra

,  
co

n 
ev

id
en

ci
as

 m
at

er
ia

le
s t

am
bi

én
 d

e 
ép

oc
a 

cl
ás

ic
a 

ta
rd

ía
. 

Se
 c

on
ve

rt
ía

 e
n 

un
 y

ac
im

ie
nt

o 
de

 im
pa

ct
o 

pr
ev

isi
bl

e 
y 

po
r t

an
to

 
ta

m
bi

én
 c

on
sid

er
a 

la
 n

ec
es

id
ad

 d
e 

ca
m

bi
o 

de
 tr

az
ad

o 
o 

bi
en

 e
l 

de
sa

rr
ol

lo
 d

e 
es

tu
di

os
 in

te
ns

iv
os

 c
on

 e
l f

in
 d

e 
de

te
rm

in
ar

 la
 a

fe
cc

ió
n 

de
 la

 o
br

a.
 S

e 
ha

 tr
an

sfo
rm

ad
o 

en
 u

n 
im

pa
ct

o 
co

m
pa

tib
le

 y
 d

eb
er

á 
co

nt
em

pl
ar

se
 e

n 
el

 d
ise

ño
 d

el
 ra

m
al

 d
ire

cc
ió

n 
M

ál
ag

a 
fu

tu
ro

. 

6.
C

or
ac

ha
 R

am
bl

a 
Es

ca
la

te
 

Es
tr

uc
tu

ra
 d

e 
ca

pt
ac

ió
n 

de
 a

gu
a 

ci
rc

ul
ar

, d
e 

in
te

ré
s 

et
no

ló
gi

co
, e

n 
la

 m
ar

ge
n 

izq
ui

er
da

 d
e 

la
 R

am
bl

a 
Es

ca
la

te
. 

Su
 si

tu
ac

ió
n,

 a
un

qu
e 

ce
rc

an
a 

al
 tr

az
ad

o,
 e

s d
e 

im
pa

ct
o 

co
m

pa
tib

le
. 

7.
 P

ue
nt

e 
M

oj
ita

. 

Pe
qu

eñ
a 

es
tr

uc
tu

ra
 d

e 
m

am
po

ste
ría

 y
 a

rc
ad

a 
de

 la
dr

ill
o 

en
 la

 R
am

bl
a 

de
 E

sc
al

at
e,

 p
er

te
ne

ce
 a

 u
na

 e
str

uc
tu

ra
 

de
 p

as
o 

de
l c

am
in

o 
tr

ad
ic

io
na

l d
e V

él
ez

 d
e 

Be
na

ud
al

la
 

a 
M

ot
ril

. D
e 

in
te

ré
s h

ist
ór

ic
o 

y 
co

n 
bu

en
 e

sta
do

 d
e 

co
ns

er
va

ci
ón

. 

C
on

sid
er

ad
a 

de
 im

pa
ct

o 
pr

ev
isi

bl
e 

en
 re

la
ci

ón
 a

 la
 p

ro
ye

cc
ió

n 
de

 
la

s o
br

as
 p

or
 e

l c
am

in
o 

m
en

ci
on

ad
o,

 p
or

 lo
 d

eb
er

á 
de

 se
r o

bj
et

o 
e 

un
 e

stu
di

o 
in

te
ns

iv
o 

de
l a

lza
do

 c
on

se
rv

ad
o 

y 
de

 su
 p

la
nt

a 
du

ra
nt

e 
el

 
in

ic
io

 d
e 

la
s o

br
as

. 



1607

8.
 C

as
til

lo
 d

e V
él

ez
 d

e 
Be

na
ud

al
la

Ya
ci

m
ie

nt
o 

ar
qu

eo
ló

gi
co

 e
str

uc
tu

ra
do

 d
e 

ép
oc

a 
na

za
rí,

 
en

 u
n 

pr
om

on
to

rio
 e

n 
el

 p
ue

bl
o 

de
 V

él
ez

, c
on

se
rv

a 
en

 
bu

en
 e

sta
do

 u
na

 to
rr

e 
oc

to
go

na
l

El
 y

ac
im

ie
nt

o 
es

 d
e 

im
pa

ct
o 

co
m

pa
tib

le
. 

9.
C

er
ro

 d
el

 C
as

til
le

jo
 III

 

Lu
ga

r d
e 

in
te

ré
s e

tn
ol

óg
ic

o.
 R

ec
in

to
 d

ef
en

siv
o 

de
 

m
ur

os
 d

e 
pi

ed
ra

 se
ca

, c
on

 b
al

ua
rt

es
 se

m
ic

irc
ul

ar
es

, r
el

ic
to

 
de

 la
 G

ue
rr

a 
C

iv
il 

es
pa

ño
la

 si
tu

ad
o 

en
 la

 c
ot

a 
m

ás
 a

lta
 

ce
rc

an
a 

al
 p

ue
bl

o 
de

 V
él

ez
 B

en
au

da
lla

. 

C
om

pa
tib

le
 a

l t
ra

za
do

, p
er

o 
el

 e
nt

or
no

 d
e 

es
te

 c
er

ro
 se

rá
 a

fe
ct

ad
o 

po
r l

a 
au

to
ví

a 
po

r l
o 

qu
e 

ha
 si

do
 c

on
sid

er
ad

o 
de

 im
pa

ct
o 

pr
ev

isi
bl

e,
 

pa
ra

 q
ue

 se
a 

ob
je

to
 d

e 
un

a 
in

ve
sti

ga
ci

ón
 in

te
ns

iv
a 

de
 p

ro
sp

ec
ci

on
es

 
y 

so
nd

eo
s. 

El mapa de riesgo clasifica la naturaleza arqueológica de los yaci-
mientos (superficial o estructurada), los sitios de interés etnológico 
y los tipos de impacto arqueológico en base a la naturaleza sedi-
mentaria así como de su relación espacial con el diseño de la obra, 
pudiendo hablar de impactos moderados (contextos superficiales 
afectados), de impactos severos-críticos (contextos estructurados 
afectados), de impacto previsible (contextos superficiales/estructu-
rados con posible afección) y de impacto compatible (contextos 
superficiales/estructurados sin afección). 

El desarrollo, por tanto, de estudios de impacto arqueológico en 
los primeros momentos de la planificación territorial de una obra 
trae consigo la minimización o eliminación del impacto arqueo-
lógico severo-crítico (contextos arqueológicos estructurados) con 
independencia de su definición cronocultural. Es el caso de los 
yacimientos arqueológicos de Escalate y Escalate II (nº 4 y 5 res-
pectivamente) que estaban afectados por el diseño previsto en el 
Estudio de Impacto Ambiental y que ha sido corregido su im-
pacto gracias a la modificación o reducción de trazado del tramo 
Vélez de Benaudalla-La Gorgaracha. Estos yacimientos deberán 
volver a ser objeto de revisión en el diseño del trazado del ramal 
dirección Málaga. 

Los 6 yacimientos arqueológicos individualizados y los dos 3 de 
interés etnológico considerados en este estudio han sido conocidos 
previamente en el Estudio de Impacto Ambiental de la obra y revi-
sada su afección con el proyecto de corrección que nos ocupa. Las 
prospecciones arqueológicas que hemos realizado no han definido 
ningún otro yacimiento, aunque no descartamos la existencia de al-
gún contexto arqueológico oculto debido a la existencia de un gran 
porcentaje de superficie con gran cubierta vegetal de monte bajo, 
transformaciones agrícolas o muy deteriorado por fenómenos ero-
sivos. La definición del impacto existente y las propuestas de mo-
dificaciones de trazado ha dado lugar a un trazado con un impacto 
arqueológico y etnológico muy reducido o inexistente (3 impactos 
previsibles: 3. Cortijo Cueva Palomas, 6. Puente Mojita y 9. Cerro 
Castillejo III, que ha partir de estudios intensivos de prospección y 
sondeos descartarán o no la inexistencia de impacto durante la fase 
de replanteo de las obras). 

 
Conclusiones del Proyecto

La corrección 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 arqueológicos y la Autovía. La 
evaluación del impacto arqueológico supone la clasificación ar-
queológica del suelo y la programación de las medidas correctoras 
más óptimas. Desde criterios conservacionistas del patrimonio, la 
disponibilidad espacial de la autovía significa el procedimiento más 
adecuado de corrección. El estudio de impacto arqueológico que 
hemos realizado para la redacción del proyecto de trazado y cons-
trucción de esta autovía ha supuesto en primer lugar un análisis 
y revisión de los datos previos. Paralelamente, hemos realizado el 
estudio del impacto arqueológico del trazado a partir del recono-
cimiento del terreno, mediante prospecciones arqueológicas inten-
sivas .La realización de prospecciones intensivas en esta área geo-
gráfica surcada por grandes barrancos y con una cubierta vegetal 
generalizada, bien por cultivo o bien por matorral de monte bajo, 
ha sido muy complicada (fotografías 3 y 10). Por todo ello, la eva-
luación 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 agrícola 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 evaluación sesgada espacialmente y 
marcada por los siguientes patrones para la definición del proyecto 
de corrección del impacto de esta autovía: 

a) Por un lado, la inexistencia de suelo arqueológico en las áreas de 
prospección accesibles del transect programado. 

b) Por otro lado, la definición de cautelas especiales para todas 
aquellas áreas no reconocidas desde superficie a partir de la pro-
gramación de una vigilancia arqueológica como medida correcto-
ra de impactos no previstos. 

c) La definición de yacimientos arqueológicos de impacto previsible 
para los entornos de el yacimiento muy cercano a la traza y que po-
dría presentar áreas arqueológicas ocultas (3. Cerro de las Palomas). 

d) La valoración 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 diseño de nuevas obras auxiliares 
en el momento del replanteo de la obra en el terreno. 

e) La clasificación y definición del impacto de los bienes de interés 
etnológico en el transect de prospección definido, como el impac-
to previsible del 7. Puente Mojita y del 9.Cerro del Castillejo III. 

Los resultados del estudio del impacto arqueológico en las áreas dis-
ponibles del transect de prospección definido es positiva. La revi-
sión y análisis de los yacimientos ya conocidos junto con los estu-
dios de superficie realizados han dado lugar a una carta de riesgo 
arqueológica del trazado de la autovía. Se han definido un total de 
6 yacimientos arqueológicos y 3 sitios de interés etnológico. En un 
primer momento de estudio del impacto, definíamos un yacimien-
to de impacto crítico (4. Escalate) para el cual proponíamos una 
modificación de trazado como medida correctora más adecuada. 
El trazado definitivo estudiado no afectará a este yacimiento, con-
virtiéndose en un yacimiento de impacto compatible y que podría 
volver a verse afectado por el siguiente tramo de autovía (ramal 
dirección Málaga). Además hemos definido tres yacimientos de 
impacto previsible, es decir, yacimientos muy cercanos al trazado 
y donde los entornos de estos yacimientos podrían ocultar áreas 
arqueológicas no definidas en superficie por la cubierta vegetal. 
De estos tres yacimientos, el que hemos denominado 5. Escala-
te 2 (Plano fotografía 5) también en un yacimiento compatible a 
la traza, por modificación de trazado de este tramo de autovía y 
también podría verse afectado por el ramal dirección Málaga. Por 
tanto, el impacto previsible ha que dado reducido a un yacimiento 
arqueológico: 3. Cueva de las Palomas, yacimiento ya definido en 
el estudio de impacto ambiental y dos sitios de interés etnológico:            
7. Puente Mojita y 9. Cerro del Castillejo III. 

Las investigaciones de superficie no han detectado ningún nuevo 
yacimiento arqueológico de impacto crítico ni siquiera hallazgos 
aislados, aunque hay que tener en cuenta que debido al ocultamien-
to de la superficie no descartamos algún yacimiento oculto que será 
objeto de la evaluación del programa de vigilancia arqueológica 
propuesto en nuestro estudio. En cambio, no podemos hablar de la 
inexistencia de impacto arqueológico ya que hemos definido varios 
impactos previsibles, por la cercanía de un yacimiento arqueológico 
estructurado citado (3. cueva de las Palomas Plano y fotografía 3). 
Por otro lado, los yacimientos definidos de impacto compatible a 

la obra, podrían verse afectados por la necesidad de nuevas obras 
auxiliares o modificaciones de la obra en la fase de replanteo. 

A pesar de la indeterminación de impacto arqueológico en el 
trazado proyectado, no se descarta la existencia de yacimientos ar-
queológicos ocultos, bien sin evidencias superficiales, o bien ocul-
tos bajo invernaderos, áreas donde las remociones y ocultamientos 
transforman el suelo y las evidencias culturales de superficie. Estas 
áreas han entrado en la denominación de Cautelas Especiales. 

Programa de Medidas correctoras 

El programa de medidas correctoras está sujeto a los resultados 
obtenidos en el Estudio del Impacto Histórico realizado. Estos es-
tudios de impacto determinan varias variables objeto de corrección. 
Por un lado el estudio del impacto previsible (programa 1) y por 
otro la corrección del impacto previsto (programa 2), terminando 
con una previsión de alzada para corrección de impactos arqueoló-
gicos no previstos. Los resultados de estos programas darán lugar a 
un tercer programa de estudio y difusión. 

Programa 2: Programa de Corrección del impacto etnológico. 
Medidas correctoras mediante la investigación de los bienes de in-
terés etnográfico que podrían verse afectados por las obras y previ-
sión de traslados de estos bienes. 

La existencia de dos impactos etnológicos previsibles conocidos 
en el trazado (7. Puente Mojita y 9. Cerro del Castillejo III), un 
puente pequeño histórico y un recinto fortificado de la Guerra Ci-
vil española, lo que nos lleva a proyectar dos subprogramas comple-
mentarios de investigación y difusión. 

Programa 3: Programa de estudio de bienes culturales (arqueoló-
gicos y  de interés etnológico) y publicación de Memoria Científica 
de Evaluación y Corrección del Impacto Histórico de la autovía, 
en función de los resultados de todo en proyecto de evaluación y 
corrección del impacto. 

 
Programa 1: Programa de Vigilancia arqueológica. Medidas correc-

toras mediante el seguimiento y control arqueológico de las obras.  

La evaluación del impacto arqueológico ha determinado la delimi-
tación de una serie de Cautelas Especiales (C.E.), es decir, áreas de 
especial interés debido a las transformaciones sufridas (remociones y 
ocultamientos) previas a la proyección de la autovía. Estas cautelas 
han sido clasificadas en función de su previsible potencial oculto. En 
función de las posibilidades de conservación de suelos ocultos y con 
ellos yacimientos arqueológicos, se han clasificado en: 

a) Cautelas Especiales de primer orden. Aquellas áreas que podrían 
ocultar contextos arqueológicos estructurados por su inmediatez 
a yacimientos reconocidos: 3. Cortijo de la Cueva de las Palomas 
(Plano y fotografía 3). 

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