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EL IMPACTO ARQUEOLOGICO DESDE 
PERSPECTIVAS CONSERVACIONISTAS. 
lA AUTOVIA DEL :MEDITERRANEO, BAZA­
PUERTO LUMBRERAS. TRAMO CULLAR-VELEZ 
RUBIO (PROVINCIAS DE GRANADA Y ALMERIA) 
RAMOS MILLAN, A. 
TAPIA ESPINOSA, A. 
AZNAR PEREZ, J.C. 
OSUNA VARGAS, M.M. 

INTRODUCCION 

La importancia cultural de la región atravesada por la Auto­
vía ha hecho de la misma un área clásica de la investigación 
arqueológica en Andalucía. El uso del suelo por el nuevo 
recurso Autovía hacía prever un impaCto crítico en una Zona 
de Servidumbre Arqueológica. Las iniciativas de corrección 
del impacto arqueológico han partido de este interés científi­
co en la zona, interés que actualmente desarrollan varios pro­
yectos de investigación arqueológica autorizados y subvencio­
nados por las administraciones competentes en dicha materia. 

El tramo de la Autovía que nos ocupa pone en comunica­
ción las tierras interiores de la Alta Andalucía, la Región de 
los Altiplanos, con el Sudeste costero del Campo de Lorca. El 
tramo recorre el glacis alto oriental de la Hoya de Baza, las 
altiplanicies de Cúllar, y atravesando el puerto de El Conta­
dor, se introduce en el glacis alto de la depresión que repre­
senta la Vega de Vélez Rubio, el Altiplano de Chirivel, para 
atravesar por último esta depresión. A excepción de esta últi­
ma área, todo el tramo de Autovía que nos ocupa es el altipla­
no o depresión elevada que forma el extremo oriental del 

Surco Intrabético y así pues, principal eje geográfico de 
comunicación entre la Alta Andalucía y el Levante Peninsu­
lar. Esta particular posición geográfica confiere a la región el 
papel de un importante indicador regional del desarrollo cul­
tural en la Alta Andalucía (fig. 1 ) .  

El interés científico en el patrimonio arqueológico de la 
región es de primera importancia desde finales del siglo pasa­
do. Diversas tradiciones profesionales de arqueólogos han 
realizado trabajos de campo en la región. Algunos de estos 
estudios han convertido a la región en una de las áreas clási­
cas de la Prehistoria Reciente del Sudeste Peninsular, contex­
to geográfico por otra parte clave para el estudio de las pri­
meras sociedades complejas de toda la cuenca mediterránea y 
para el estudio del desarrollo cultural a largo plazo en la Alta 
Andalucía. 

La relevancia científica de la arqueología de la región es 
hoy día manifiesta en el desarrollo de dos proyectos de inves­
tigación subvencionados por la Dirección General de Bienes 
Culturales. En función de las investigaciones precedentes y 
contemporáneas, la región es hoy día un excepcional archivo 
arqueológico con referencia a prospecciones de poblamiento 
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FIGURA l. El tramo de Cúllar-Vélez Rubio en el trazado de la Autovía del Mediterráneo Baza-Puerto Lumbreras. 
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FIGURA 2. Proyección planimétrica y altimétrica de los yacimientos arqueológicos en el diseúo de traza de la Autovía (Proyecto de Construcción) .  

y recursos abióticos (cobre, sílex) , prospecciones intensivas y 
geofisicas, sondeos y excavaciones sistemáticas en varios yaci­
mientos arqueológicos. La región ofrece en la actualidad 
principales ensayos científicos sobre el desarrollo del primer 
poblamiento agrícola, el origen de la metalurgia y la minería 
del sílex en nuestro país. 

Por cuanto la significatividad patrimonial de los bienes 
culturales es una medida de la relevancia científica y social 
que representan , la reciente revalorización que los bienes 
que nos ocupan en este informe han recibido en función de 
su inclusión en los Programas de Investigación, Conserva­
ción y Divulgación de la Dirección General de Bienes Cultu­
rales (Consejería de Cultura y Medio Ambiente, Junta de 
Andalucía) , ha hecho que la población conocida de los yaci­
mientos arqueológicos de la región cobre una significativi­
dad patrimonial suficiente como para complicar la adminis­
tración del impacto arqueológico en la región. El potencial 
de estos recursos culturales queda reflejado en las publica­
ciones científicas y actividades divulgativas llevadas a cabo 
por el Departamento de Prehistoria y Arqueología de la Uni­
versidad de Granada en función del desarrollo de dichos 
programas de la Dirección General de Bienes Culturales.  
Dada la significatividad patrimonial de los bienes culturales 
que nos ocupan, cualquier incidencia fisica sobre los mismos 
puede ser causa de un impacto arqueológico. Dicho impacto 
es susceptible de corrección por una vía administrativa, don-
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de la investigación científica del impacto permita la gestión 
de la corrección conservacionista que corresponde a la admi­
nistración de recursos escasos y no renovables como son los 
arqueológicos. 

EL IMPACTO ARQUEOLOGICO Y SU CORRECCION. 
TEORIA Y METODO DE ESTUDIO 

El impacto arqueológico 

l. Teoría 

El análisis de impacto arqueológico es el medio para establecer 
la corrección sobre bases competentes. Dicho análisis repre­
senta un estudio sobre la viabilidad de soluciones de compati­
bilidad de usos de un mismo suelo por recursos encontrados 
y escasos. Como toda administración de recursos escasos, la 
corrección del impacto arqueológico como el ambiental exi­
ge un conocimiento experto de los factores de impacto puestos 
en el juego de la compatibilidad espacial : los agentes de 
impacto que en nuestro caso son las obras de la Autovía y los 
objetos de impacto que son los recursos arqueológicos. 

a) Los agentes de impacto son las obras de construcción de la 
Autovía que se propone como un nuevo uso del suelo frente 
al actual uso arqueológico del mismo. Los agentes de impacto 
resultan de los movimientos de tierras que por desmonte o terra-



TABLA 1 
LOS AGENTES DE IMPACTO ARQUEOLOGICO 
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TABLA 2 
POTENCIALES PATRIMONIALES DE LOS YACIMIENTOS ARQUEOLOGICOS 

Potencial sustantivo 

Naturaleza 

arqueológica 

primarios y 

secundarios 

estructurados 

o no 

Naturaleza 

cultural 

actividades 

centralizadas 

y l imitadas 

plén determinan una destrucción u ocultamiento parcial o total de 
los yacimientos arqueológicos. Estos movimientos de tierras se 
prevén desarrollar en el área de construcción del trazado, 
definida por el propio diseño de traza, pero fuera de este 
área, el Proyecto de Construcción de la Autovía, que es la úni­
ca fuente para conocer los agentes de impacto, no especifica 
todas las áreas que van a ser objeto de realización de obras. 
La tabla 1 clasifica la naturaleza de los agentes del impacto 
arqueológico. 

b) Los objetos de impacto son los yacimientos arqueológicos 
que van a ser parcial o totalmente destruidos u ocultados. La 
corrección del impacto sobre el patrimonio arqueológico 
requiere los planteamientos propios de toda administración 
de recursos escasos y no renovables. El potencial patrimonial 
de estos recursos es por naturaleza objeto de consideración 
científica. Es así que la investigación arqueológica media toda 
administración competente de los yacimientos arqueológicos. 
La disponibilidad del suelo arqueológico que requiere el nue­
vo recurso Autovía está limitada por la naturaleza indisociable 

Potencial significativo 

Inversión 

científica 

investigación 

básica y 
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divulgativa 
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patrimonio 

de sus medios que tienen los recursos arqueológicos. Ello exi­
ge un tratamiento científico de las compatibilidades espacia­
les que permiten los suelos arqueológicos. El potencial de un 
yacimiento arqueológico como recurso patrimonial se corres­
ponde con el archivo histórico que representa su registro 
arqueológico (potencial sustantivo) y puede investirse del valor 
añadido que represente el índice de su explotación actual, 
esto es, la implicación de los yacimientos arqueológicos en 
programas de interés social de investigación y/ o de divulga­
ción (potencial significativo) . Los potenciales sustantivos están 
referidos a la naturaleza de los registros arqueológicos. La 
estructura de los registros arqueológicos o fábrica arqueológi­
ca determinará la disponibilidad científica y con ello el poten­
cial sustantivo de estos recursos patrimoniales. La tabla 2 cla­
sifica el potencial patrimonial de los yacimientos arqueológi­
cos. El tratamiento científico de la compatibilidad del suelo 
arqueológico se corresponde con la variable disponibilidad 
espacial de los yacimientos arqueológicos según sus potencia­
les patrimoniales. 
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El análisis del impacto viene determinado por la necesidad 
de establecer valores de impacto que sean relativos a las dis­
tintas 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, al refle­
jar correlaciones entre la incidencia de obras y el potencial 
patrimonial de los espacios arqueológicos afectados. 

a) Las incidencias de las obras de la Autovía. El conjunto de 
impactos críticos responde 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 

FIGURA 3. Los elementos del transect de prospección arqueológica superficial. 
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que se proyecten, determinan un impacto sobre la disponibi­
lidad de los recursos arqueológicos, bien por su destrucción o 
por su ocultamiento parcial o total. El impacto sobre la disponi­
bilidad arqueológica por ocultamiento no es a priori de la mis­
ma naturaleza que el generado por la destrucción, ya que la 
disponibilidad arqueológica por ocultamiento es subsidiaria 
de un discurso científico sobre la disponibilidad arqueológica 
indefinida de los yacimientos arqueológicos ocultados sine die 
bajo la Autovía. 

La extensión parcial o total de la afección de las obras en 
relación a los yacimientos arqueológicos, es la única variable 
consistente que posibilita una jerarquía sobre la que funda-
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FIGURA 4. Los yacimientos arqueológicos en el transect de prospección del trazado. 
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mentar la clasificación del impacto crítico a partir de los fac­
tores que agencian el impacto. La parcialidad o totalidad del 
espacio impactado con respecto al espacio total de los yaci­
mientos arqueológicos plantea una jerarquía de impacto 
sobre la disponibilidad del recurso arqueológico. De esta 
manera, los yacimientos arqueológicos que sean afectados 
parcialmente por las obras de la Autovía ofrecerán siempre 
espacios arqueológicos disponibles mientras que ello no sería 
posible cuando las obras afecten a la totalidad de un yaci­
miento arqueológico. 

b) El potencial patrimonial de los yacimientos arqueológicos. Si a 
igual potencial patrimonial es posible establecer una jerar­
quía de impactos por la incidencia parcial o total de las obras 
sobre los yacimientos arqueológicos, nuevos criterios de clasi­
ficación del impacto crítico vienen dados por la variabilidad 
de los potenciales patrimoniales de los espacios arqueológicos 
impactados. 

Los potenciales patrimoniales de los espacios arqueológi­
cos impactados por las obras lo son también por tanto en fun­
ción de la particular naturaleza arqueológica o potencial sus­
tantivo de cada yacimiento. Los potenciales sustantivos que 
manifiestan los yacimientos arqueológicos son categorías que 
representan recursos culturales de administración regulada. 

El contraste más destacado entre los potenciales arqueoló­
gicos sustantivos se establece entre los yacimientos arqueoló­
gicos estructurados (primarios estratificados) y los no estruc­
turados (secundarios y primarios superficiales) . 

Las fábricas arqueológicas de los yacimientos no estructura­
dos no presentan los rasgos inmuebles de referencia histórica 
que complican la administración de estos recursos arqueológi­
cos. Sus potenciales sustantivos van siempre referidos a distri­
buciones de materiales muebles con mayor o menor desarro­
llo estratigráfico. Cualquier incidencia parcial o total de las 
obras sobre estos espacios arqueológicos traería a colación un 
impacto crítico de segundo grado, caso en que la investigación 
arqueológica siempre podría rendir la debida corrección sin 
necesidad de acudir a las medidas correctoras por modifica­
ción del Proyecto de Construcción de la Autovía. 

Las fábricas arqueológicas de los yacimientos estructurados 
presentan los rasgos inmuebles de referencia histórica que 
complican la administración de los recursos arqueológicos. 

El uso arqueológico del suelo por potenciales sustantivos 
estructurados limita su compatibilidad con un nuevo uso 
como es el de la Autovía. La causa de ello radica en el inmovi­
lismo 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 impacto crítico de 
primer grado por cuanto requiere la consideración de la modi­
ficación del Proyecto de Construcción en el procedimiento 
de corrección del impacto. 

A diferencia de la elevada disponibilidad de los espacios 
arqueológicos no estructurados por medio de la investigación 
arqueológica, esta vía de corrección sólo puede ser relevante 
en los casos de impactos críticos de primer orden si se consi­
dera el estudio de los espacios impactados de manera integra­
da en la investigación de la totalidad del archivo histórico que 
partitivamente representa cada yacimiento arqueológico. 

Por ello, la afección parcial o total por obras de espacios 
arqueológicos estructurados, sólo implica la necesidad de 
intensificar la investigación científica como procedimiento de 
administración de la corrección de impacto. La inversión de 
investigación arqueológica correspondería a la necesidad de 
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integración histórica que planteara la disponibilidad futura 
del recurso, ya limitada o nula por la afección parcial o total 
de las obras de la Autovía. 

2. El análisis del impacto: la clasificación del impacto arqueológico 

a) Prospecciones arqueológicas superficiales 

El análisis del impacto arqueológico debe proceder al 
conocimiento de los potenciales patrimoniales de los suelos 
arqueológicos afectados por las obras a efectos de soluciones 
de compatibilidad de uso de los mismos. Los documentos de 
dicho análisis se corresponden con la cartografía arqueológi­
ca asociada al diseño de traza de la Autovía. La prospección 
arqueológica superficial es la actuación de investigación 
arqueológica que se ofrece como el mejor medio para el 
conocimiento del impacto arqueológico. 

La p-rospección arqueológica superficial permite registrar el 
mayor número de yacimientos arqueológicos presentes en el 
suelo, si bien manifiesta dos limitaciones en el análisis del 
impacto que nos ocupa: 

-Por otro lado, limitaciones de cobertura sobre el patrimo­
nio arqueológico.  Al tener sólo resolución superficial , el  
método ofrece solvencia exclusiva sobre los yacimientos aflo­
rantes en superficie, no sobre los yacimientos ocultos en el 
subsuelo. Al no tener cobertura sobre los yacimientos ocultos en el 
subsuelo, el método prospectivo genera la necesidad de preven­
ción de un impacto previsible por desconocido. 

-Por otro lado, la indeterminación de las áreas de obras de la 
Autovía trae consigo la necesidad de prevención de un impacto 
previsible por la aparición de nuevas áreas de obras durante la fase 
operacional del Proyecto de Construcción, áreas que por ello 
no han podido ser consideradas en este análisis preliminar 
del impacto. 

El área de prospección arqueológica viene determinada en pri­
mer lugar por el diseño de traza de la Autovía que ocasiona el 
impacto, y en segundo lugar por la geografía regional que 
determina la consistencia científica del área de prospección y 
a efectos de la cobertura de prevención ante la aparición de 
nuevas áreas de obras. Por ello, el área de prospección arque­
ológica es a la vez un transect de trazado a efectos de la correc­
ción del impacto arqueológico de la Autovía y un transect regio­
nal a efectos de la investigación arqueológica que requiere la 
administración de dicha corrección. La constitución del tran­
sect prospectado aparece en la fig. 2 y sus elementos son: 

-El área de afección del trazado ofrecerá una anchura conven­
cional de 100 mts. a cada lado del centro de la mediana del 
diseño de traza, integrando así el área de construcción del trazado 
(30-60 mts. de anchura) independientemente del desarrollo 
puntual de los elementos de traza. Dicha convención intenta 
sobreponerse a la indeterminación espacial del área de obras 
que a efectos de investigación arqueológica resulta del Proyec­
to de Construcción de la Autovía. Esta franja espacial definirá 
la banda de impactos críticos. Estos impactos críticos pueden clasi­
ficarse en función de su posición en el área de afección como 
impactos críticos previstos por implantación del trazado (área de cons­
trucción) y previsibles por afección de obras en la periferia inmediata. 

-Una banda de compatibilidad se genera al exterior del área 
de afección del trazado. Los límites exteriores de esta banda 
de compatibilidad vienen determinados por la necesidad de 
significar el área de afección del trazado en la geografía que 
fuera relevante en cada caso para la investigación arqueológi­
ca. Ello permite explicar la clasificación arqueológica del sue­
lo en relación a la geografía regional que contextualiza el 
proceso cultural. 



b) Los grados de impacto 

La evaluación del impacto arqueológico asume que los 
agentes de impacto tienen una capacidad de afección cultural 
significativa y que los bienes culturales no aparecen impacta­
dos con valores críticos susceptibles de corrección cuando se 
mantiene la integridad de los mismos, atendiendo a que 
como inmuebles, estos bienes son indisociables de sus medios 
y tienen una fábrica arqueológica que representa el potencial 
del recurso. 

El grado de impacto es una medida relativa de la inciden­
cia física directa o indirecta de los agentes de impacto en el 
espacio donde se nos es dado el patrimonio arqueológico. La 
evaluación del impacto es por ello relativa a una escala nomi­
nal donde los valores extremos son considerados como impac­
tos críticos o compatibles. 

El impacto compatible representa incidencias físicas indirectas 
sobre el patrimonio arqueológico, afectando por ello exclusi­
vamente al medio que contextualiza los bienes culturales. La 
integridad de estos bienes permanece salvaguardada y con 
ello todo el potencial de tales recursos. La compatibilidad de 
usos de un mismo espacio que es máxima de la administra­
ción de impactos ambientales aparece así igualmente referida 
a los recursos culturales. 

El impacto crítico representa incidencias físicas directas sobre 
el patrimonio arqueológico. Cualquier modificación de la 
localización o fábrica de estos inmuebles es objeto de impacto 
susceptible de corrección. 

Los criterios de clasificación del impacto arqueológico críti­
co corresponden a una factorización de los objetos y agentes 
de impacto. La incidencia parcial o total de las obras sobre los 
potenciales patrimoniales estructurados y no estructurados de 
los yacimientos arqueológicos determina la existencia respec­
tiva de impactos críticos de primer y segundo grado. La tabla 
3 ofrece una relación de los factores implicados en los crite­
rios de clasificación del impacto arqueológico. 

La corrección del impacto arqueológico 

l. Teoría de corrección 

La corrección de impacto trae consigo un estudio de viabi­
lidad sobre la compatibilidad de usos de un mismo suelo por 

los dos recursos que son los yacimientos arqueológicos y la 
Autovía. La corrección procede por medio de la atenuación 
del grado de impacto que resulta del encuentro espacial 
entre el recurso arqueológico como uso previo del suelo y el 
recurso Autovía, como nuevo uso del suelo. Las soluciones de 
atenuación del grado de impacto arqueológico vienen así 
dadas en el marco de la disponibilidad espacial de los dos 
recursos encontrados. La diferente disponibilidad espacial de 
ambos recursos constituirán de esta manera opciones alterna­
tivas de corrección del impacto arqueológico. 

La interacción de estas opciones alternativas sitúa los recur­
sos en distintas posiciones de compatibilidad espacial . La 
exploración de las relaciones espaciales que establecen los 
dos recursos se ofrece así como el procedimiento de correc­
ción del impacto arqueológico. Si las medidas correctoras 
sólo pueden venir dadas por la disponibilidad espacial que 
mutuamente dispensen los dos recursos encontrados, la 
corrección es un ejercicio de viabilidad de recursos escasos y 
no renovables por disponibilidad espacial limitada: 

-La disponibilidad espacial de los yacimientos arqueológi­
cos está limitada por la máxima de la indisociabilidad de sus 
medios que fundamenta la administración de estos recursos. 
Es así que el uso arqueológico del suelo ofrece limitadas posi­
bilidades de compatibilidad con una nueva clasificación del 
suelo. 

-La disponibilidad espacial de la Autovía está limitada por 
el aumento de costes que representarían las modificaciones 
del Proyecto de Construcción en la fase preoperacional termi­
nal en que actualmente se encuentra. Un nuevo uso del suelo 
se impone así sobre un suelo arqueológico con limitadas posi­
bilidades de compatibilidad. 

a) De la disponibilidad espacial de la Autovía 

Si el diseño de traza de la Autovía se realiza sin previsión de 
impacto arqueológico, como es el caso que nos ocupa, apare­
ce un impacto dado y de grado crítico por la implantación 
del trazado en una Zona de Servidumbre Arqueológica. La 
movilidad espacial de los tramos con impacto arqueológico 
está limitada por la estrecha dependencia del diseño de traza 
de estos tramos de impacto arqueológico con respecto al total 
diseño de traza de la Autovía. Ello determina un aumento de 

TABLA 3 
CRITERIOS DE CLASIF1CACION DEL IMPACTO ARQUEOLOGICO CRITICO 

GRADOS Factores de impacto 

DE Objetos de impacto Agentes de impacto 
(Potencial patrimonial) (Incidencia de obras) 

IMPACTO Naturaleza Contextos obra extensión 
sedimentaria sedimentarios 

1 °  grado yacimientos primarios desmoote/ter:raplén parcial/total 
estructurados estratificados 

2° grado yacimientos primarios desmonte/terraplén pare ial/total 
no estructurados superficiales 

y secundarios 
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costes en el Proyecto de Construcción que condiciona de 
manera determinante la corrección por disponibilidad espa­
cial de la Autovía. Las medidas correctoras vienen dadas aquí 
por la posibilidad de movilidad que representan los traslados 
planimétricos y altimétricos, los cambios de trazado o cam­
bios de rasante respectivamente .  

Los cambios de trazado que resulten en la transformación del 
grado de impacto a posiciones de compatibilidad más ópti­
mas se corresponden con el máximo grado de corrección por 
cuanto resuelven el doble uso del suelo que se propone en el 
uso por la Autovía de un suelo asociado al arqueológico y de 
uso agrícola previo. La liberación de la afección por obras de 
los espacios arqueológicos sería la atenuación del impacto 
propia de los programas de prevención del impacto y por ello 
representaría la optimización de la corrección. 

Cuando esta corrección no viene facilitada y existe imposi­
ción de un diseño de traza, el cambio de rasante puede atenuar 
el grado de impacto por transformación de las destrucciones 
por desmontes en ocultamientos por terraplenado. Sea o no 
factible un cambio de rasante, las destrucciones u ocultamien­
tos representan siempre el imapcto de Jacto que caracteriza al 
grado de impacto crítico. Si las destrucciones representan 
una inmediata clasificación de escasez del recurso impactado, 
los ocultamientos transfieren a un futuro indeterminado la 
disponibilidad del recurso y por ello representan igualmente 
un impacto inmediato sobre el potencial de explotación del 
recurso arqueológico. En uno u otro caso, la disponibilidad 
del recurso arqueológico soporta un claro impacto. Ante la 
inviabilidad del cambio del trazado a posiciones de compati­
bilidad espacial, la totalidad o parcialidad de las destruccio­
nes u ocultamientos deben ser corregidas por la gestión de la 
máxima disponibilidad espacial futura del recurso, ya que ello 
será índice de su potencial de explotación. Ello implica, en 
definitiva, que la imposibilidad de cambios de trazado hace 
todo el procedimiento de la corrección subsidiario de la 
investigación científica como vía regulada de la administra­
ción de estos recursos arqueológicos. 

b) De la disponibilidad de los yacimientos arqueológicos 

Los objetos de impacto que son los yacimientos arqueológi­
cos son siempre recursos dados en un espacio. El potencial 
patrimonial de estos recursos es indisociable de sus medios y 
explícitamente del suelo que usan. No obstante, el potencial 
patrimonial de los yacimientos arqueológicos expresa una 
variación sustantiva que se corresponde con un diferencial 
carácter de indisociabilidad de sus medios. De esta manera, 
los yacimientos arqueológicos primarios o secundarios ,  
estructurados o no,  permiten una diferencial disponibilidad 
del suelo arqueológico y en función de ello y a efectos de 
corrección, fueron previamente clasificados como críticos de 
primer y segundo grado. 

Mantener el índice de explotación de un recurso arqueoló­
gico disociado de su medio es una operación de administra­
ción de recursos escasos y no renovables. El eje de esta opera­
ción radica en el interés científico que es expresión del 
potencial patrimonial de estos recursos y por ello del índice 
de explotación de los mismos. El interés científico de los yaci­
mientos arqueológicos es el marco de cualquier índice de 
explotación de los mismos. Es aquí donde la investigación 
arqueológica se ofrece como la vía que permite abordar perti­
nentemente la disponibilidad del suelo arqueológico. Los 
potenciales sustantivos de los yacimientos arqueológicos que 
se definen con el suelo que usan se transforman mediante la 
investigación arqueológica en potenciales significativos, esto 

1 76 

es, en los documentos científicos del registro histórico que 
representan los productos de la explotación de estos recursos. 
Pero la investigación arqueológica como procedimiento de 
administración de corrección tiene una capacidad definida y 
relativa a su constitución científica: por un lado, la corrección 
por investigación arqueológica debe ser relativa a los poten­
ciales patrimoniales de los yacimientos impactados. Los yaci­
mientos primarios o secundarios, estructurados o no, como 
diferentes grados de impacto, determinan perfiles específicos 
de investigación arqueológica. Por otro lado, la corrección 
por investigación arqueológica debe ser relativa al tratamien­
to científico integrado que represente la conversión de los 
potenciales sustantivos en significativos, a tenor de no gene­
rar un nuevo impacto sobre los yacimientos arqueológicos, el 
impacto arqueológico de gestión: los espacios de impacto deben 
ser significados como espacios de interés científico mediante 
un programa de investigación arqueológica integrada en la 
totalidad del yacimiento que aborde y se fundamente en un 
discurso sobre la disponibilidad de espacios arqueológicos en 
los yacimientos objeto de impacto. 

La explotación de los recursos arqueológicos se materializa 
en primera instancia en los resultados científicos de la investi­
gación arqueológica de campo realizada. Por e l lo ,  toda 
corrección por investigación arqueológica exige de las rutinas 
de administración de investigación arqueológica como son la 
investigación de laboratorio para el estudio de los materiales 
arqueológicos y la elaboración de las memorias científicas 
correspondientes. 

En definitiva, la investigación arqueológica sólo puede ser 
medida correctora del impacto arqueológico si está determi­
nada por una constitución científica. La especificidad e inte­
gralidad de las investigaciones son los principios de tal consti­
tución y por ello los determinantes de las incidencias limita­
das o sistemáticas de las actividades arqueológicas. 

2. Las medidas correctoras como opciones integradas 

La disponibilidad espacial de los recursos es el único marco 
de corrección del impacto arqueológico crítico que nos ocu­
pa. Esta vía de corrección presenta limitaciones relevantes 
que se derivan de la naturaleza escasa de ambos recursos y de 
la no renovabilidad de los recursos arqueológicos. Con el fin 
de mejorar la corrección de estos recursos críticos, las solucio­
nes de compatibilidad del suelo deben ser resultado de proce­
dimientos que operen con las disponibilidades espaciales de 
ambos recursos como opciones complementarias y alternati­
vas de medidas correctoras. Si estas medidas correctoras son 
consideradas como las variables o los factores de la correc­
ción, la operación trataría de ecuaciones que optimizarían sus 
valores por medio de formulaciones interactivas entre los mis­
mos. Toda operación de corrección trataría de la búsqueda 
de la interacción más óptima entre las medidas correctoras 
que son los factores de tal operación. 

La tabla 4 ofrece una matriz donde se determinan las direc­
trices de las operaciones de corrección adecuadas a los impac­
tos críticos de primer y segundo grado: la corrección del 
impacto crítico de primer grado debe considerar la interven­
ción de medidas correctoras por cambio de trazado con la 
investigación arqueológica sistemática de los espacios del 
impacto. La investigación arqueológica puede por sí misma 
constituirse científicamente como medida correctora de este 
impacto. La corrección del impacto crítico de segundo grado 
puede realizarse a expensas de una investigación arqueológi­
ca limitada que igualmente responda a las pautas de especifi­
cidad e integralidad. 



TABLA 4 
CRITERIOS DE CORRECCION DEL IMPACTO ARQUEOLOGICO CRITICO 

Grados Por d isponib i lidad espacial de la Autovía 

(Mod i ficac iones del diseño de traza) 

de 

Impacto 

Opc ión 1 Opc ión 2 
Crítico 

t er grado Cambio de trazado Cambio de rasante 

2do grado 

Por disponibilidad espacial de los yacimientos arqueológicos 

(Investigaciones arqueológicas) 

Opciones 

Investigaciones arqueológicas sistemáticas 

Investigaciones arqueológicas l imitadas 

TABLA 5 
LA CLASIFICACION DEL IMPACTO ARQUEOLOGICO EN EL TRANSECT DE PROSPECCION ARQUEOLOGICA 

Impactos compatibles 

Impactos críticos 

Previsibles por afecc ión de obras 

Previstos por implantación del trazado 

EL IMPACTO ARQUEOLOGICO DE IA AUTOVIA 

DEL MEDITERRANEO, BAZA-PUERTO LUMBRERAS, 
TRAMOS CULIAR-VELEZ RUBIO 

La clasificación del impacto arqueológico 

Los trabajos de campo desarrollados han sido sistemáticos 
en el transect de prospección programado. Los informes de 
campo han sido básicamente locacionales de los yacimientos 
arqueológicos en relación al eje central del estacado del dise­
ño de traza de la Autovía (figs. 2 y 3) y referidos a muestras 
arqueológicas recogidas en los contextos arqueológicos super­
ficiales a efectos de análisis preliminares de las fábricas arque­
ológicas (potenciales sustantivos de los yacimientos) . En la 
fig. 3 los yacimientos arqueológicos María Luisa 1 y 2 apare­
cen asociados en planta al diseño de traza de la Autovía a su 
paso por la Venta de El Peral. María Luisa 1 es un asenta­
miento tribal del 111 Milenio a.C. y María Luisa 2 es un asenta­
miento romano altoimperial. Es posible observar cómo sus 
contextos arqueológicos primarios serán total (María Luisa 1 )  
o parcialmente afectados (María Luisa 2 )  por l a  construcción 
de la Autovía, tanto en planta (E: 1 .2000) como en el perfil 
longitudinal (E:  1 .400) donde se aprecia que su afección será 
de demonte. 

Las prospecciones han dado a conocer una población de 
44 yacimientos arqueológicos en el transect de prospección 
(fig. 4, los números de los yacimientos corresponden a la 
correlación numérica de todos los yacimientos en el total de 
la Autovía Baza-Puerto Lumbreras) que por un lado ofrecen 
una clara clasificación arqueológica del suelo (fig. 5) y por 
otro, la clasificación de impactos según la posición de cada 
yacimiento arqueológico en la banda de compatibilidad o en 
la banda de impactos críticos (Tabla 5 y fig. 6) . Los resultados 
permiten realizar las consideraciones que siguen. 

a) La clasificación arqueológica del suelo permite la previsión del 
impacto arqueológico. El desarrollo de medidas preventivas previas al 
diseño de traza de las carreteras atenuaría de manera drástica el gra­
do de impacto crítico que es el objeto de corrección del presente 

1 7  
27 
1 1  
1 6  

proyecto. E l  valor del impacto arqueológico es  directamente 
proporcional a la clasificación arqueológica del suelo. Cada 
faja de 100 mts. de anchura a un lado u otro de la mediana 
del diseño de traza, representa una población de impacto de 
10-15 yacimientos arqueológicos a lo largo de toda la Autovía. 
La clasificación arqueológica del suelo ofrece áreas de distin­
to potencial relacionadas con la geografía regional que ha 
contextualizado el proceso cultural. Ello determina asimismo 
las distintas razones de impacto que pueden ser consideradas 
entre las figs. 5 y 6. 

b) Los impactos críticos previsibles exigen el desarrollo de medidas 
preventivas de nuevos impactos. Conforman una población inde­
terminada de yacimientos ocultos en el subsuelo y de yaci­
mientos ubicados en espacios hasta ahora no operacionados 
como áreas de obras de la Autovía. Este es el caso de los 1 1  
yacimientos críticos previsibles por afección d e  obras del tra­
zado. Esta subpoblación de yacimientos arqueológicos aflo­
rantes en la superficie en la periferia del área de construcción 
del trazado, muestra que por cada impacto crítico previsto 
puede existir otro previsible por afección de obras, esto es, 
una razón de proporcionalidad en torno a 1: l. A los efectos 
del presente estudio, este elevado índice de impactos críticos 
previsibles por uno u otro motivo, obliga a considerar la gran 
relevancia de un programa preventivo de nuevos impactos 
críticos paralelamente a la corrección del impacto previsto y a 
fin de optimizar la misma. 

e) Los impactos críticos previstos por implantación del trazado son el 
objeto central del presente proyecto de corrección (fig. 7) . La población 
de 16 yacimientos arqueológicos en los 67 krns. de trazado indi­
can una densidad de 1 impacto crítico cada 4 krns. de trazado 
construido (30-60 mts. de anchura) . Este elevado índice de 
impacto que se traduce en términos absolutos en la destrucción 
o el ocultamiento parcial o total de 1 6  yacimientos, pone a 
prueba la solvencia de las medidas correctoras tradicionales por 
medio de investigación arqueológica. El estudio de compatibili­
dad del suelo por el recurso arqueológico y el recurso Autovía 
requiere un conocimiento específico de los factores de impacto 
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TABLA 6 
LA NATURALEZA CULTURAL DE LOS YACIMIENTOS ARQUEOLOGICOS CON IMPACTOS CRITICOS DE LA AUTOVIA 

Impactos críticos de le'  grado n yac imientos 

a) Yacimientos arqueológicos primarios 

Asentamientos prehistóricos tribales del III milenio a C .  

Asentamientos prehistóricos tribales d e  princ ipios d e l  1 1  milenio a C.  
Asentamientos rurales romanos. 

2 

4 

50, 5 1  
72 
47, 49 , 73 , 74 

Necrópolis medievales. 2 8 1 ,  82 

Impactos críticos de 2• gndo 

Explotaciones prehistóricas de depósitos secundarios de sílex . 

Tierras de cultivo de época histórica 
1 
2 

6 1  
84 , 88 

Otros sitios de actividad limitada. 

b) Yacimientos arqueológicos secundarios. 

puestos en juego en cada caso. El apartado que sigue ofrece un 
análisis de este impacto crítico de la Autovía como base para 
establecer un programa competente de su corrección. 

El impacto arqueológico crítico 

El impacto crítico previsto por implantación del trazado apa­
rece en una población de 1 6  yacimientos arqueológicos, lo cual 
supone un índice de media de 1 yacimiento por cada 4 kms. a 
lo largo de todo el trazado. La distribución de estos yacimien­
tos en el trazado se corresponde proporcionalmente con la cla­
sificación del suelo arqueológico que presentan los contextos 
geográficos por donde atraviesa la Autovía. Es así que la media 
del impacto crítico varía de acuerdo con la clasificación arque-

FIGURA 7. La naturaleza cultural de los yacimientos arqueológicos de impacto 
crítico. 
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ológica del suelo. Las figs. 5 y 6 ofrecen la  gran regularidad 
existente entre la clasificación arqueológica del suelo y la distri­
bución del impacto arqueológico crítico y que quedaba cifrada 
en una proporcionalidad de 10-15 yacimientos arqueológicos 
por cada faja de 100 mts. a cada lado de la Autovía. 

La clasificación de estos 1 6  impactos críticos indica la exis­
tencia en todo el trazado de una población de 9 ( 5 6 % )  
impactos d e  primer orden y ? ( 44% ) impactos d e  segundo 
roden. Si tratamos independientemente ambas poblaciones 
puede observarse la misma regularidad en la proporcionali­
dad de impactos y potencial arqueológico del suelo. Es así 
que la clasificación explica cualquier composición o subcon­
junto de la población de impactos críticos. 

La naturaleza arqueológica primaria secundaria, estructura­
da o no, que constituyen respectivamente estos grados de 
impactos, hace referencia a contextos pasados de naturaleza 
cultural que definen el potencial patrimonial de estos recursos 
como archivos históricos. La envergadura de la corrección que 
se requiere queda expresada en la relación de la tabla 6 y fig. 7. 

La distribución del impacto crítico en el trazado ofrece la 
posibilidad de operativizar la corrección del impacto confor­
me al Proyecto de Construcción. La fig. 8 ofrece la distribu­
ción de los impactos críticos de primer y segundo grado y la 
fig. 9 ofrece la distribución de los tramos de impacto crítico 
de primer y segundo grado conforme a la siguiente relación 
que expresa la agrupación espacial del impacto en el trazado 
de la Autovía: 

Zona de las Altiplanicies de Cúllar 
Tramo Venta del Peral 
Tramo Variante de Cúllar 

Zona del Pasillo de Chirivel 
Tramo Chirivel, sector oeste 
Tramo Chirivel, sector este 

Zona de la Comarca de los Vélez 
Tramo de la Vega de Vélez Rubio 

Los yacimientos arqueológicos de cada uno de estos tramos 
de impacto crítico aparecen recogidos en la tabla 7 a fin de 
ofrecer las operaciones correctoras que pueden proponerse 
para cada yacimiento arqueológico objeto de impacto por dis­
tintas incidencias de obras. 



TABLA 7 
CLASIFICACION Y MEDIDAS CORRECTORAS DEL IMPACTO CRITICO DE LA AUTOVIA 

EST : estructurado IA.LIM :  Investigación arqueológica limitada 

NO EST : no estructurado IA.SIS : Investigación arqueológica sistemática ·  

TOT : total OPC 1 : Opción 1 
PA : parcial 
CT : cambio de trazado 
CR : cambio de rasante 

Tramos Factores de impacto Grado Medidas de corrección 

Objetos de impacto Agentes de impacto Disponibilidad espacial 

Yacimiento Potencial Patrimonial Incidencia de obras Proyecto lnvesti&ación 

arqueológico construcción arqueológica 

N• Denominación Primario Secundario Destrucción Ocultamiento CT CR IA . LIM lA .SIS 

EST/NOEST ESTIEST TOT/ PAR TOT/ PAR OPC. l /  OPC.2 O PC . l /  OPC.2 

Venta del Peral * * 
47 Los Alacranes 

* * * * * 

49 Maria Luisa 2 * * * * * * 

50 Maria Luisa 1 * * * * * * 

5 1  Bautista * * * * * * 

Variante de Cúllar * * * 2 * 
57 Fuente del Oro 

6 1  Las Tenaás * * 2 * 

66 Pente nille 
* * 2 * 

Chirivel oeste 2 * 
67 La Caseta * * 

72 Venta Pi colo * * 1 * * * * 

Chirivel este * * * * * * 
73 Pino 1 

74 Pino 2 * * * * * * 

Vega de V élez Rubio * * 1 * * * * 
8 1  Xe ree 

82 Redoras * * * * * * 

83 Vi l lerías ? * 2 * 
84 Charche * * 2 * 
89 Huezno 

'Ir * 2 * 
CONL1, USIONES 

CONCLUSIONES El procedimiento general de corrección de los impactos de 
segundo grado pueden realizarse desde la instancia de la investi­
gación arqueológica limitada. 

El procedimiento general de corrección de los impactos de 
primer grado pueden realizarse desde las instancias asistidas 
de cambio de trazado e investigación arqueológica limitada y/o sis­
temática. 

La clasificación arqueológica del suelo permite predecir el 
impacto arqueológico previsible ante diseños de traza o pro­
yectos de obras alternativos. De esta manera se posibilitaría la 
prevención de elevados índices de impacto arqueológico 
como es la situación que nos ocupa en este estudio. 
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FIGURA 8. La distribución del impacto crítico previsto en el trazado. 

FIGURA 9. La clasificación de los tramos de impacto arqueológico en el trazado de la Autovía. 
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Un nuevo uso del suelo por el recurso Autovía determina un 
impacto crítico de Jacto en la zona de Servidumbre Arqueológica 
que representa la región. El análisis del impacto arqueológico 
es el medio para administrar la corrección sobre principios 
competentes. La clasificación del impacto arqueológico, como 
función de la incidencia diferencial de las obras sobre un suelo 
arqueológico ya clasificado, ofrece los problemas de impacto 
planteados en los términos significativos de su corrección. 

Desde las posiciones conservacionistas que requiere la 
administración de estos recursos escasos y no renovables, la 
investigación arqueológica puede constituirse científicamente 
como procedimiento de corrección de todo impacto. El estu­
dio preventivo que representa este trabajo es ya índice de la 
capacidad correctora del impacto que tiene la investigación 
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