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Resumen: La prospeccion se enmarca dentro del estudio del conjunto
de la autovia, tendente a valorar el impacto de la misma sobre el patri-
monio cultural. A partir de los resultados se han catalogado tres yaci-
mientos (20%) como de impacto compatible y otros nueve como de

INTRODUCCION

La importancia cultural de la region atravesada por la
Autovia del Mediterraneo, la Alta Andalucia y el Sudeste, ha
hecho de la misma una area clasica de la investigacion
arqueoldgica en nuestro pais. El uso del suelo por el nuevo
recurso Autovia hacia preveer un impacto critico en una
«zona de servidumbre arqueoldgica». Las iniciativas de
correccion del impacto arqueoldgico han partido de este
interés cientifico en la zona, interés que actualmente desa-
rrollan varios proyectos de investigacion arqueologica auto-
rizados y subvencionados por las administraciones compe-
tentes en dicha materia.

El tramo de la Autovia que nos ocupa (fig.1) pone en
comunicacion las tierras interiores de la Alta Andalucia, la
Region de los Altiplanos, con el Sudeste costero del Cam-
po de Lorca. Realiza un trayecto natural (Surco Intrabéti-
co) entre ambas regiones a través del Altiplano de Chiri-
vel (Puerto de El Contador), donde se establece la diviso-
ria de aguas de mayor accesibilidad entre el Guadiana
Menor (Rio de Cullar) y el Guadalentin (Rambla de Chiri-
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impacto critico. El mismo equipo ha presentado para su aprobacion
un proyecto de correccion del impacto arqueologico de la autovia del
Mediterraneo, Baza-Puerto Lumbreras (N-342).

vel). No obstante, ya entrada en el Alto Guadalentin como
es la Vega de Vélez Rubio, la Autovia elige como la ante-
rior Carretera Nacional N-342, el puerto de montaia que
representa Puerto Lumbreras para conectar con las tierras
bajas y costeras del Sudeste. Por razones fundamentales
en la geograffa humana contemporanea, especialmente
las ventajas de comunicaciones que establece la localidad
de Puerto Lumbreras hacia Murcia y Almeria, la actual via
de comunicacion se desvia del paso natural que ofrece el
Corredor de Xiquena entre el Alto y Medio Guadalentin,
la Vega de Vélez Rubio y el Campo de Lorca respectiva-
mente.

De esta manera, frente a la salida natural del Corredor de
Xiquena que debe reflejar todo el proceso poblacional del
desarrollo prehistérico, el tramo de Autovia de Puerto Lum-
breras es una solucién de interaccion regional moderna y
debe estar asociada a una geografia humana de escasa inci-
dencia y diversidad. Solo a la salida del puerto de montana,
en las inmediaciones de la localidad de Puerto Lumbreras,
borde de la cuenca litoral que es el Campo de Lorca y que es
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Figura 1. El tramo de Puerto Lumbreras en el trazado de la Autovia del Mediterrineo Baza-Puerto Lumbreras.

conocida area tradicional de poblamiento en el Sudeste, cabe
esperar una mayor presencia de yacimientos arqueolégicos.
La significatividad patrimonial de estos bienes culturales
determina que cualquier incidencia fisica sobre las mismos
puede ser causa de un impacto arqueolégico que es previsi-
ble. Dicho impacto es susceptible de correccion por una via
administrativa donde la investigacion cientifica del impacto
permita la gestion de la correccién conservacionista que
corresponde a la administracion de recursos escasos y no
renovables como son los arqueoldgicos.

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

El impacto arqueoldgico.

Teoria.

El anadlisis de impacto arqueologico es el medio para
establecer la correccion sobre bases competentes. Dicho
andlisis representa un estudio sobre la viabilidad de solu-
ciones de compatibilidad de usos de un mismo suelo por

recursos encontrados y escasos. Como toda administracion
de recursos escasos, la correccion del impacto arqueolégico
como el ambiental, exige un conocimiento experto de los

Jactores de impacto puestos en el juego de la compatibili-

dad espacial: los agentes de impacto que en nuestro caso
son las obras de la Autovia y los objetos de impacto que
son los recursos arqueologicos.

a) Los agentes de impacto son las obras de construcién
de la Autovia que se propone como un nuevo uso del sue-
lo frente al actual uso arqueoldgico del mismo. Los agentes
de impacto resultan de los movimientos de tierras que por
desmonte o terraplén determinan una destruccion u oculta-
miento parcial o total de los yacimientos arqueologicos.
Estos movimientos de tierras se preveen desarrollar en el
drea de construccion del trazado, definida por el propio
disenio de traza, pero fuera de este drea, el Proyecto de
Construccion de la Autovia, que es la Unica fuente para
conocer los agentes de impacto, no especifica todas las dre-
as que van a ser objeto de realizacion de obras. La tabla 1
clasifica la naturaleza de los agentes del impacto arqueol6-
gico.
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Tabla 1. Los agentes del impacto arqueol6gico.
Acciones del proyecto de construccion.

Acciones Areas Fases
Disefio de traza
Elementos de traza Area de Preoperacionales
-desdoblamientos construccion  (Programacion)
-aCccesos de la Operacionales
-variantes autovia (ejecucion)
Infraestructuras asociadas Area de
-estructuras de la red afeccion del
-construccion de servicios  trazado
y otras
Acciones inducidas
Infraestructura provisional ~ Areas de Preoperacionales
de servicios de obras servicios (programacion)
de obras
(Otras dreas  Operacionales
de afeccion  (ejecucion)

b) Los objetos de impacto son los yacimientos arqueolo-
gicos que van a ser parcial o totalmente destruidos u ocul-
tados. La correccion del impacto sobre el patrimonio arque-
ologico requiere los planteamientos propios de toda admi-
nistracion de recursos escasos y no renovables. El potencial
patrimonial de estos recursos es por naturaleza objeto de
consideracion cientifica. Es asi que la investigacion arqueo-
l6gica media toda administracion competente de los yaci-
mientos arqueoldgicos. La disponibilidad del suelo arqueo-
l6gico que requiere el nuevo recurso Autovia esta limitada
por la naturaleza indisociable de sus medios que tienen los
recursos arqueoldgicos. Ello exige un tratamiento cientifico
de las compatibilidades espaciales que permiten los suelos
arqueoldgicos. El potencial de un yacimiento arqueoldgico
como recurso patrimonial se corresponde con el archivo
histérico que representa su registro arqueoldgico (potencial
sustantivo) y puede investirse del valor anadido que repre-
sente el indice de su explotacion actual, esto es, la implica-
cion de los yacimientos arqueoldgicos en programas de
interés social de investigacion y/o de divulgacion (potencial
significativo). Los potenciales sustantivos estan referidos a
la naturaleza de los registros arqueoldgicos. La estructura de
los registros arqueoldgicos o fabrica arqueoldgica determi-
nara la disponibilidad cientifica y con ello el potencial sus-
tantivo de estos recursos patrimoniales. La tabla 2 clasifica
el potencial patrimonial de los yacimientos arqueol6gicos.
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Afeccion arqueologica

Planificacion
sobre el terreno

Capacidad de impacto arqueologico

Movimiento desmonte
de tierras destruccion parcial/total
terraplén
ocultamiento parcial/total
Planificacion

sobre el terreno

Movimiento
de tierras

El tratamiento cientifico de la compatibilidad del suelo
arqueoldgico se corresponde con la variable disponibilidad
espacial de los yacimientos arqueoldgicos segin sus poten-
ciales patrimoniales.

Tabla 2. Potenciales patrimoniales de los yacimien-
tos arqueologicos

Potencial sustantivo Potencial significativo
Naturaleza Naturaleza Inversion Inversion
arqueoldgica cultural cientifica divulgativa
primarios y actividades investigacion divulgacion
secundarios centralizadas basica y patrimonio
estructurados o no  limitadas derivada

El andlisis del impacto viene determinado por la necesi-
dad de establecer valores de impacto que sean relativos a
las distintas incidencias de afeccion de las obras de la Auto-
via sobre los particulares potenciales patrimoniales de los
yacimientos arqueologicos. De esta manera, los grados de
impacto ofrecen en si mismos las primeras propuestas de
correccion, al reflejar correlaciones entre la incidencia de
obras y el potencial patrimonial de los espacios arqueologi-
cos afectados.

a) Las incidencias de las obras de la Autovia. El conjun-
to de impactos criticos responden a la poblacion de yaci-
mientos arqueoldgicos que van a ser afectados parcial o
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totalmente por obras de la Autovia. Las obras de desmonte
o terraplén que se proyecten, determinan un impacto sobre
la disponibilidad de los recursos arqueologicos, bien por su
destruccion o por su ocultamiento parcial o total. El impac-
to sobre la disponibilidad arqueolégica por ocultamiento no
es a priori de la misma naturaleza que el generado por la
destruccion, ya que la disponibilidad arqueoldgica por
ocultamiento es subsidiaria de un discurso cientifico sobre
la disponibilidad arqueolégica indefinida de los yacimientos
arqueoldgicos ocultados sine die bajo la Autovia.

La extension parcial o total de la afeccién de las obras
en relacion a los yacimientos arqueoldgicos es la tnica
variable consistente que posibilita una jerarquia sobre la
que fundamentar la clasificacion del impacto critico a partir
de los factores que agencian el impacto. La parcialidad o
totalidad del espacio impactado con respecto al espacio
total de los yacimientos arqueoldgicos plantea una jerar-
quia de impacto sobre la disponibilidad del recurso arqueo-
l6gico. De esta manera, los yacimientos arqueolégicos que
sean afectados parcialmente por las obras de la Autovia
ofrecerdan siempre espacios arqueoldgicos disponibles
mientras que ello no serfa posible cuando las obras afecten
a la totalidad de un yacimiento.

b) El potencial patrimonial de los yacimientos arqueolo-
gicos. Si a igual potencial patrimonial es posible establecer
una jerarquia de impactos por la incidencia parcial o total
de las obras sobre los yacimientos arqueolégicos, nuevos
criterios de clasificacion del impacto critico vienen dados
por la variabilidad de los potenciales patrimoniales de los
espacios arqueoldgicos impactados.

Los potenciales patrimoniales de los espacios arqueol6-
gicos impactados por las obras lo son también por tanto en
funcion de la particular naturaleza arqueoldgica o potencial
sustantivo de cada yacimiento. Los potenciales sustantivos
que manifiestan los yacimientos arqueolégicos son catego-
rfas que representan recursos culturales de administracion
regulada.

El contraste mis destacado entre los potenciales arqueo-
logicos sustantivos se establece entre los yacimientos arque-
ologicos estructurados (primarios estratificados) y los no
estructurados (secundarios y primarios superficiales).

Las fabricas arqueoldgicas de los yacimientos no estruc-
turados no presentan los rasgos inmuebles de referencia
histérica que complican la administracion de estos recursos
arqueoldgicos. Sus potenciales sustantivos van siempre
referidos a distribuciones de materiales muebles con mayor

o menor desarrollo estratigrafico. Cualquier incidencia par-
cial o total de las obras sobre estos espacios arqueol6gicos
traerfa a colacion un impacto critico de segundo grado, caso
en que la investigacion arqueoldgica siempre podria rendir
la debida correccion sin necesidad de acudir a las medidas
correctoras por modificacion del Proyecto de Construccion
de la Autovia.

Las fabricas arqueoldgicas de los yacimientos estructu-
rados presentan los rasgos inmuebles de referencia histérica
que complican la administracion de los recursos arqueolo-
gicos.

El uso arqueoldgico del suelo por potenciales sustanti-
vos estructurados 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 administracion 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 arqueologicos traeria a colacion
un impacto critico de primer grado por cuanto requiere la
consideracion de la modificacion del Proyecto de Construc-
ci6én en el procedimiento de correccién del impacto.

A diferencia de la elevada disponibilidad de los espa-
cios arqueoldgicos no estructurados por medio de la inves-
tigacion arqueoldgica, esta via de correccion solo puede ser
relevante en los casos de impactos criticos de primer grado
si se considera el estudio de los espacios impactados de
manera integrada en la investigacion de la totalidad del
archivo histérico que partitivamente representa cada yaci-
miento arqueoldgico.

Por ello, la afeccion parcial o total por obras de espa-
cios arqueoldgicos estructurados solo implica la necesidad
de intensificar la investigacion cientifica como procedimien-
to de administracion de la correccion de impacto. La inver-
sion de investigacion arqueolédgica corresponderia a la
necesidad de integracién histérica que planteara la disponi-
bilidad futura del recurso, ya limitada o nula por la afeccion
parcial o total de las obras de la Autovia.

El analisis del impacto: la clasificacion del impacto
arqueologico.

a) Prospecciones arqueologicas superficiales.

El andlisis del impacto arqueolégico debe proceder al
conocimiento de los potenciales patrimoniales de los sue-
los arqueologicos afectados por las obras, a efectos de solu-
ciones de compatibilidad de uso de los mismos. Los docu-
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Figura 2. Los elementos del transect de prospeccion arqueolégica superficial.
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mentos de dicho andlisis se corresponden con la cartografia
arqueoldgica asociada al diseiio de traza de la Autovia. La
prospeccion arqueolodgica superficial es la actuacion de
investigacion arqueoldgica que se ofrece como el mejor
medio para el conocimiento del impacto arqueolégico.

La prospeccion arqueologica superficial permite registrar
el mayor nimero de yacimientos arqueoldgicos presentes
en el suelo, si bien manifiesta dos limitaciones en el analisis
del impacto que nos ocupa:

- Por un lado, limitaciones de cobertura sobre el patri-
monio arqueologico. Al tener s6lo resolucion superficial, el
método ofrece solvencia exclusiva sobre los yacimientos
aflorantes 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 prevencion de un impacto previsible por des-
conocido.

- Por otro lado, la indeterminacion de las dreas de obras
de la Autovia trae consigo la necesidad de prevencion de
un impacto previsible por la aparicion de nuevas dreas de
obras durante la fase operacional del Proyecto de Construc-
cion, dreas que por ello no han podido ser consideradas en
este andlisis preliminar del impacto.

El drea de prospeccion arqueologica viene determinada
en primer lugar por el diseno de traza de la Autovia que
ocasiona el impacto y en segundo lugar por la geografia
regional que determina la consistencia cientifica del area de
prospeccion asi como a fin de la cobertura de prevencion
ante la aparicion de nuevas areas de obras. Por ello, el drea
de prospeccion arqueoldgica es a la vez un transect de tra-
zado a efectos de la correccion del impacto arqueolégico
de la Autovia y un transect regional a efectos de la investi-
gacion arqueoldgica que requiere la administracion de
dicha correccion. La constitucion del transect prospectado
aparece en la fig. 2 y sus elementos son:

- El drea de afeccion del trazado ofrecerd una anchura
convencional de 100 mts. a cada lado del centro de la
mediana del diseno de traza, integrando asi al drea de cons-
truccion del trazado (30-60 mts. de anchura) independien-
temente del desarrollo puntual de los elementos de traza.
Dicha convencién intenta sobreponerse a la indetermina-
cion espacial del drea de obras que a efectos de investiga-
cion arqueoldgica resulta del Proyecto de Construccion de
la Autovia. Esta franja espacial definird la banda de impac-
tos criticos. Estos impactos criticos pueden clasificarse en
funcién de su posicion en el drea de afeccion como impac-
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tos criticos previstos por implantacion del trazado (drea de
construccion) y previsibles por afeccion de obras en la peri-
feria inmediata.

- Una banda de compatibilidad se genera al exterior
del area de afeccion del trazado. Los limites exteriores
de esta banda de compatibilidad vienen determinados
por la necesidad de significar el drea de afeccion del
trazado en la geografia que fuera relevante en cada
caso para la investigacion arqueoldgica. Ello permite
explicar la clasificacion arqueoldgica del suelo en rela-
cién a la geografia regional que conteztualiza el proce-
so cultural.

La faja espacial que define al transect de prospeccion,
sigue la direccion de la Carretera Nacional N-342 y N-340
en las variantes Norte y Sur de Puerto Lumbreras. La via
de comunicacién es una linea de alta sinuosidad que atra-
viesa la region montanosa de la Sierra de las Estancias a
través de la vertiente septentrional de la cuenca de la
Rambla de Nogalte y alcanza el Campo de Lorca por esta
misma cuenca.

b) Los grados de impacto.

La evaluacion del impacto arqueoldgico asume que los
agentes de impacto tienen una capacidad de afeccion cultu-
ral significativa y que los bienes culturales no aparecen
impactados con valores criticos susceptibles de correccion
cuando se mantiene la integridad de los mismos, atendien-
do a que como inmuebles, estos bienes son indisociables
de sus medios y tienen una fabrica arqueoldgica que repre-
senta el potencial del recurso.

El grado de impacto es una medida relativa de la inci-
dencia fisica directa o indirecta de los agentes de impacto
en el espacio donde se nos es dado el patrimonio arqueo-
l6gico. La evaluacion del impacto es por ello relativa a una

escala nominal donde los valores extremos son considera-
dos como impactos criticos o compatibles.

El impacto compatible representa incidencias fisicas
indirectas sobre el patrimonio arqueoldgico, afectando por
ello exclusivamente al medio que contextualiza a los bienes
culturales. La integridad de estos bienes permanece salva-
guardada y con ello todo el potencial de tales recursos. La
compatibilidad de usos de un mismo espacio, que es maxi-
ma de la administracion de impactos ambientales, aparece
asi igualmente referida a los recursos culturales.

El impacto critico representa incidencias fisicas directas
sobre el patrimonio arqueologico. Cualquier modificacion
de la localizacion o fabrica de estos inmuebles es objeto de
impacto susceptible de correccion.

Los criterios de clasificacion del impacto arqueoldgico
critico corresponden a una factorizacion 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 arqueologicos determi-
na la existencia respectiva de impactos criticos de primer y
segundo grado. La tabla 3 ofrece una relacion de los facto-
res implicados en los criterios de clasificacion del impacto
arqueoldgico.

LA CORRECCION DEL IMPACTO ARQUEOLOGICO

Teoria de correccion.

La correccion 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 arqueo-
l6gicos y la Autovia. La correccion procede por medio de la
atenuacion del grado de impacto que resulta del encuentro
espacial entre el recurso arqueoldgico como uso previo del

Tabla 3. Criterios de clasificacion del impacto arqueoldgico critico

Factores de impacto

GRADOS Objetos de impacto Agentes de impacto

DE (Potencial patrimonial) (Incidencia de obras)

IMPACTO Naturaleza Contextos obra extension
sedimentaria sedimentarios

1 ¢r grado yacimientos primarios Desmonte/terraplén parcial/total
estructurados estratificados

2-%grado yacimientos primarios Desmonte/terraplén parcial/total
no estructurados superficiales

y secundarios
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suelo y el recurso Autovia, como nuevo uso del suelo. Las
soluciones de atenuacién del grado de impacto arqueoldgi-
co vienen asi dadas en el marco de la disponibilidad espa-
cial de los dos recursos encontrados. La diferente disponibi-
lidad espacial de ambos recursos constituirin, de esta
manera, opciones alternativas de correccion del impacto
arqueoldgico.

La interaccion de estas opciones alternativas sitia a los
recursos en distintas posiciones de compatibilidad espacial.
La exploracion de las relaciones espaciales que establecen
los dos recursos se ofrece asi como el procedimiento de
correccion del impacto arqueoldgico. Si las medidas
correctoras sélo pueden venir dadas por la disponibilidad
espacial que mutuamente dispensen los dos recursos
encontrados, la correccién es un ejercicio de viabilidad de
recursos escasos y no renovables por disponibilidad espa-
cial limitada:

- La disponibilidad espacial de los yacimientos arqueo-
légicos esta limitada por la maxima de la indisociabilidad
de sus medios que fundamenta la administracién de estos
recursos. Es asi que el uso arqueoldgico del suelo ofrece
limitadas posibilidades de compatibilidad con una nueva
clasificacion del suelo.

- La disponibilidad espacial de la Autovia esta limitada
por el aumento de costes que representarian las modifica-
ciones del Proyecto de Construccion en la fase preoperacio-
nal terminal en que actualmente se encuentra. Un nuevo
uso del suelo se impone asi sobre un suelo arqueolégico
con limitadas posibilidades de compatibilidad.

a) De la disponibilidad espacial de la Autovia.

Si el diseno de traza de la Autovia se realiza sin previ-
sion de impacto arqueoldgico, como es el caso que nos
ocupa, aparece un impacto dado y de grado critico por la
implantacion del trazado en una «zona de servidumbre
arqueoldgicar. La movilidad espacial de los tramos con
impacto arqueolégico estd limitada por la estrecha depen-
dencia del trazado de estos tramos de impacto arqueoldgico
con respecto al total diseno de traza de la Autovia. Ello
determina un aumento de costes en el Proyecto de Cons-
truccion que condiciona de manera determinante la correc-
cion por disponibilidad espacial de la Autovia. Las medidas
correctoras vienen dadas aqui por la posibilidad de movili-
dad que representan los traslados planimétricos y altimétri-
cos, los cambios de trazado o cambios de rasante respecti-
vamente.
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Los cambios de trazado que resulten en la transforma-
ci6n del grado de impacto a posiciones de compatibilidad
mas optimas se corresponden con el miaximo grado de
correccion por cuanto resuelven el doble uso del suelo que
se propone en el uso por la Autovia de un suelo asociado
al arqueoldgico y de uso agricola previo. La liberacion de
la afeccion por obras de los espacios arqueologicos seria la
atenuacion del impacto propia de los programas de preven-
cién del impacto y por ello representaria la optimizacion de
la correccion.

Cuando esta correccion no viene facilitada y existe
imposicién de un disenio de traza, el cambio de rasante
puede atenuar el grado de impacto por transformacioén de
las destrucciones por desmontes en ocultamientos por terra-
plenado. Sea o no factible un cambio de rasante, las destru-
ciones u ocultamientos representan siempre el impacto de
Jacto que caracteriza al grado de impacto critico. Si las des-
truciones representan una inmediata clasificacion de esca-
sez 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 explotacion del recurso arqueolégico. En uno
u otro caso, la disponibilidad del recurso arqueolégico
soporta un claro impacto. Ante la inviabilidad del cambio
del trazado a posiciones de compatibilidad espacial, la tota-
lidad o parcialidad de las destruciones u ocultamientos
deben ser corregidas por la gestién de la maxima disponibi-
lidad espacial futura del recurso, ya que ello serd indice de
su potencial de explotacion. Ello implica, en definitiva, que
la imposibilidad de cambios de trazado hace todo el proce-
dimiento de la correccion subsidiario de la investigacion
cientifica como via regulada de la administracion de estos
recursos arqueologicos.

b) De la disponibilidad de los yacimientos arqueologicos.

Los objetos de impacto que son los yacimientos arqueo-
l6gicos son siempre recursos dados en un espacio. El
potencial patrimonial de estos recursos es indisociable de
sus medios y explicitamente del suelo que usan. No obstan-
te, el potencial patrimonial de los yacimientos arqueologi-
cos expresa una variacion sustantiva que se corresponde
con un diferencial caricter de indisociabilidad de sus
medios. De esta manera, los yacimientos arqueoldgicos pri-
marios o secundarios, estructurados o no, permiten una
diferencial disponibilidad del suelo arqueolégico y en fun-
cion de ello y a efectos de correccion, fueron previamente
clasificados como criticos de primer y segundo grado.
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Mantener el indice de explotacién de un recurso arque-
olégico disociado de su medio es una operacion de admi-
nistracion de recursos escasos y no renovables. El eje de
esta operacion radica en el interés cientifico que es expre-
sion del potencial patrimonial de estos recursos y por ello
del indice de explotacion de los mismos. El interés cientifi-
co de los yacimientos arqueoldgicos es el marco de cual-
quier indice de explotacién de los mismos. Es aqui donde
la investigacion arqueoldgica se ofrece como la via que
permite abordar pertinentemente la disponibilidad del sue-
lo arqueoldgico. Los potenciales sustantivos de los yaci-
mientos arqueoldgicos que se definen con el suelo que
usan se transforman mediante la investigacion arqueologi-
ca en potenciales significativos, esto es, en los documentos
cientificos del registro histérico que representan los pro-
ductos de la explotacion de estos recursos. Pero la investi-
gacion arqueologica como procedimiento de administra-
ci6én de correccion tiene una capacidad definida y relativa
a su constitucion cientifica: por un lado, la correccién por
investigacion arqueoldgica debe ser relativa a los poten-
ciales patrimoniales de los yacimientos impactados. Los
yacimientos primarios o secundarios, estructurados o no,
como diferentes grados de impacto, determinan perfiles
especificos de investigacion arqueoldgica. Por otro lado, la
correccion por investigacion arqueoldgica debe ser relati-
va al tratamiento cientifico integrado que represente la
conversion de los potenciales sustantivos en significativos,
a tenor de no generar un nuevo impacto sobre los yaci-
mientos arqueoldgicos, el impacto arqueoldgico de gestion:
los espacios de impacto deben ser significados como espa-
cios de interés cientifico, mediante un programa de investi-
gacion arqueoldgica integrada en la totalidad del yacimien-
to que aborde vy se fundamente en un discurso sobre la
disponibilidad de espacios arqueoldgicos en los yacimien-
tos objeto de impacto.

La explotacion de los recursos arqueoldgicos se materia-
liza en primera instancia en los resultados cientificos de la
investigacion arqueolégica de campo realizada. Por ello,

toda correccion por investigacion arqueoldgica exige de las
rutinas de administracion de investigacion arqueoldgica
como son la investigacion de laboratorio para el estudio de
los materiales arqueoldgicos y la elaboracion de las memo-
rias cientificas correspondientes.

En definitiva, la investigacion arqueoldgica sélo pueden
ser medida correctora del impacto arqueologico si estd
determinada por una constitucion cientifica. La especifici-
dad e integralidad de las investigaciones son los principios
de tal constitucion y por ello los determinantes de las inci-
dencias limitadas o sistemdticas de las actividades arqueo-
légicas.

Las medidas correctoras como opciones integradas.

La disponibilidad espacial de los recursos es el tGnico
marco de correccion del impacto arqueoldgico critico que
nos ocupa. Esta via de correccion presenta limitaciones
relevantes que se derivan de la naturaleza escasa de ambos
recursos y de la no renovabilidad de los recursos arqueolé-
gicos. Con el fin de mejorar la correccion de estos recursos
criticos, las soluciones de compatibilidad del suelo deben
ser resultado de procedimientos que operen con las dispo-
nibilidades espaciales de ambos recursos como opciones
complementarias y alternativas de medidas correctoras. Si
estas medidas correctoras son consideradas como las varia-
bles o los factores de la correccion, la operacion trataria de
ecuaciones que mejorarian sus valores por medio de formu-
laciones interactivas entre los mismos. Toda operacion de
correccion tratarfa de la bisqueda de la interaccion mds
optima entre las medidas correctoras que son los factores
de tal operacion.

La tabla 4 ofrece una matriz donde se determinan las
directrices de las operaciones de correccién adecuadas a los
impactos criticos de primer y segundo grado: la correccion
del impacto critico de primer grado debe considerar la
intervencion de medidas correctoras por cambio de trazado
con la investigacion arqueoldgica sistematica de los espa-
cios del impacto. La investigacion arqueologica puede por

Tabla 4. Criterios de correccion del impacto arqueolégico critico

Por disponibilidad espacial de los yacimientos arqueologicos
(Investigaciones arqueologicas)

Opciones

Grados de Por disponibilidad espacial de la Autovia

impacto critico  (Modificaciones del disefio de traza)
Opcion 1 Opcion 2

1er grado

2do grado

Cambio de trazado Cambio de rasante Investigaciones arqueoldgicas sistematicas
Investigaciones arqueoldgicas limitadas
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Figura 3. Proyeccién planimétrica y altimétrica de los yacimientos arqueoldgicos en
el diseiio de traza de la Autovia (proyecto de construccion).

si misma constituirse cientificamente como medida correc-
tora de este impacto. La correccion del impacto critico de
segundo grado puede realizarse a expensas de una investi-
gacion arqueoldgica limitada que igualmente responda a las
pautas de especificidad e integralidad.

EL IMPACTO ARQUEOLOGICO DE LA AUTOVIA DEL MEDITERRANEO,
BAZA - PUERTO LUMBRERAS. TRAMO PUERTO LUMBRERAS.

La clasificacion del impacto arqueoldgico.

Los trabajos de campo desarrollados han sido sistemati-
cos en el transect de prospeccién programado. Los infor-
mes de campo han sido bédsicamente locacionales de los
yacimientos arqueoldgicos en relacion al eje central del
estacado del disefio de traza de la Autovia (figs.2 y 3) y
referidos a muestras arqueologicas recogidas en los contex-
tos arqueoldgicos superficiales, a efectos de andlisis preli-
minares de las fabricas arqueoldgicas (potenciales sustanti-
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vos de los yacimientos). En la fig.3, el yacimiento arqueol6-
gico Cerro de la Cruz aparece asociado en planta al disefio
de traza de la Autovia a su paso por Puerto Lumbreras.
Cerro de la Cruz es un asentamiento tribal de comienzos de
IT Milenio a. C. Es posible observar como su contexto
arqueologico primario estructurado parcialmente ocultado
por el terraplenado que trae consigo la construccion de la
Autovia.

Las prospecciones han dado a conocer una poblacién
de 15 yacimientos arqueolégicos en el transect de prospec-
cion (fig.4, los nimeros de los yacimientos corresponden a
la correlacién numérica de todos los yacimientos en el total
de la Autovia Baza-Puerto Lumbreras). De ellos era conoci-
do s6lo uno segun la literatura consultada (Cerro de la
Cruz, en Beltrdn y Jorda, 1951; Lull, 1983). Esta poblacion
total de yacimientos ofrecen por un lado una clara clasifica-
ci6n arqueoldgica del suelo (fig.5) y por otro, la clasifica-
cion de impactos segun la posicion de cada yacimiento
arqueoldgico en la banda de compatibilidad o en la banda
de impactos criticos (Tabla 5, figs.6 y 7). Los resultados
permiten realizar las consideraciones que siguen.

Tabla 5. La clasificacion del impacto arqueolégico
en el transect de prospeccion arqueolégica

Impactos compatibles

Impactos criticos 12
Previsibles por afeccion de obras 6
Previstos por implantacion del trazado 6

a) La clasificacion arqueologica del suelo permite la
prevision del impacto arqueoldgico. El desarrollo de medi-
das preventivas previas al diseno de traza de las carrete-
ras atenuaria de manera drdstica el grado de impacto cri-
tico que es el objeto de correccion del presente proyec-
to. El valor del impacto arqueolégico es directamente
proporcional a la clasificacién arqueologica del suelo.
Cada faja de 100 mts. de anchura a un lado u otro de la
mediana del diseno de traza, representa una poblacion de
impacto de 4 yacimientos arqueolégicos a lo largo de
toda la Autovia. La clasificacion arqueoldgica del suelo
ofrece dreas de distinto potencial relacionadas con la geo-
grafia regional que ha contextualizado el proceso cultu-
ral. Ello determina asimismo las distintas razones de
impacto que pueden ser consideradas entre las figs. 5y 7.
La casi totalidad de los yacimientos arqueologicos en el
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Figura 4. Los yacimientos arqueoldgicos en el transect de prospeccion del trazado.

tramo de puerto de montana indican una ocupacion
medieval de las cabeceras de la Rambla de Nogalte. Ello
contrasta con la mayor densidad de yacimientos en los
alrededores de Puerto Lumbreras, ya en pleno Campo de
Lorca y como corresponde a una conocida drea tradicio-
nal de poblamiento.

b) Los impactos criticos previsibles exigen el desarrollo de
medidas preventivas de nuevos impactos. Conforman una
poblacion indeterminada de yacimientos ocultos en el sub-
suelo y de yacimientos ubicados en espacios hasta ahora no
operacionados como areas de obras de la Autovia. Este es
el caso de los 6 yacimientos criticos previsibles por afeccion
de obras del trazado. Esta subpoblaciéon de yacimientos
arqueoldgicos aflorantes en la superficie en la periferia del
area de construccion del trazado, muestra que por cada
impacto critico previsto puede existir otro previsible por
afeccion de obras, esto es, una razén de proporcionalidad
en torno a 1:1. A los efectos del presente estudio, este ele-
vado indice de impactos criticos previsibles por uno u otro
motivo, obliga a considerar la gran relevancia de un progra-
ma preventivo de nuevos impactos criticos paralelamente a
la correccion del impacto previsto y a fin de atenuar el mis-

mo.

37 L

¢) Los impactos criticos previstos por implantacion del

trazado son el objeto central del presente proyecto de correc-
cion (fig.6 y 8). La poblacién de 6 yacimientos arqueologi-
cos en los 23.50 kms. de trazado indican una densidad de 1
impacto critico cada 4 kms. de trazado construido (30-60
mts. de anchura). Este elevado indice de impacto que se
traduce en términos absolutos en la destruccion o el oculta-
miento parcial o total de 6 yacimientos, pone a prueba la
solvencia de las medidas correctoras tradicionales por
medio de investigacion arqueolégica. El estudio de compa-
tibilidad del suelo por el recurso arqueolégico y el recurso
Autovia requiere un conocimiento especifico de los factores
de impacto puestos en juego en cada caso. El apartado que
sigue ofrece un andlisis de este impacto critico de la Auto-
via como base para establecer un programa competente de

su correccion.

El impacto arqueolégico critico.

El impacto critico previsto por implantacion del trazado
aparece en una poblacién de 6 yacimientos arqueoldgicos,
lo cual supone un indice de media de 1 yacimiento por
cada 4 kms. a lo largo de todo el trazado. La distribucion
de estos yacimientos en el trazado se corresponde propor-
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Figura 6. La distribucion del impacto critico previsto en el trazado.
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Figura 7. La clasificacion arqueolégica del suelo del trazado: el impacto critico previsto.

cionalmente con la clasificacion del suelo arqueoldgico que
presentan los contextos geogrificos por donde atraviesa la
Autovia. Es asi que la media del impacto critico varia de
con la clasificacion arqueolégica del suelo. La figs. 5y 7
ofrecen la gran regularidad existente entre la clasificacion
arqueoldgica del suelo y la distribucion del impacto arque-
olégico critico y que quedaba cifrada en una proporcionali-
dad de 4 yacimientos arqueoldgicos por cada faja de 100
mts. a cada lado de la Autovia.

La clasificacion de estos 6 impactos criticos indica la
existencia en todo el trazado de una poblacion de 3 (50%)
impactos de primer orden y 3 (50%) impactos de segundo
orden. Si tratamos independientemente ambas poblaciones
puede observarse la misma regularidad en la proporcionali-
dad de impactos y potencial arqueologico del suelo. Es asi
que la clasificacion explica satisfactoriamente cualquier
composiciéon o subconjunto de la poblacién de impactos
criticos.

La naturaleza arqueoldgica primaria o secundaria,
estructurada o no, que constituyen respectivamente estos
grados de impacto, hace referencia a contextos pasados de
naturaleza cultural que definen el potencial patrimonial de

estos recursos como archivos historicos. La envergadura de

la correcion que se requiere queda expresada en la relacion
de la tabla 6 y fig.8.

Tabla 6. La naturaleza cultural de los yacimientos
arqueologicos con impactos criticos de la Autovia.

Impactos criticos de 1¢f grado n  yacimientos
Asentamientos prehistdricos tribales del III milenio a C. 1 %
Asentamientos prehistdricos tribales de principios del Il milenioa C. 2 98, 104
Impactos criticos de 240 grado

Tierras de cultivo de época historica 3 9,9%,9

La distribucion del impacto critico en el trazado ofrece
la posibilidad de operativizar la correccion del impacto con-
forme al Proyecto de Construcion. La fig. 6 ofrece la distri-
bucion de los impactos criticos de primer y segundo grado
conforme a la siguiente relacién que expresa la agrupacion
espacial del impacto en el trazado de la Autovia:

Tramo de Puerto Lumbreras

Tramo sector puerto
Tramo sector enlaces
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Figura 8. La naturaleza cultural de los yacimientos arqueolégicos de impacto critico.

Los yacimientos arqueolégicos de cada uno de estos tra-
mos de impacto critico aparecen recogidos en la tabla 7 a
fin de ofrecer las operaciones correctoras que pueden pro-
ponerse para cada yacimiento arqueoldgico objeto de
impacto por distintas incidencias de obras.

El procedimiento general de correccion de los impactos
de segundo grado pueden realizarse desde la instancia de la
investigacion arqueologica limitada.

El procedimiento general de correccion de los impactos
de primer grado pueden realizarse desde las instancias asis-
tidas de cambio de trazado e investigacion arqueologica
limitada y/o sistematica.

CONCLUSIONES
La clasificacion arqueolégica del suelo permite predecir

el impacto arqueologico previsible ante disefios de traza o
proyectos de obras alternativos. De esta manera se posibili-
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tarfa la prevencion de elevados indices de impacto arqueo-
l6gico, como es la situacion que nos ocupa en este estudio.

Un nuevo uso del suelo por el recurso Autovia determi-
na un impacto critico de facto en la «zona de servidumbre
arqueoldgicar» que representa la region. El andlisis del
impacto arqueoldgico es el medio para administrar la
correccion sobre principios competentes. La clasificacion
del impacto arqueolégico, como funcién de la incidencia
diferencial de las obras sobre un suelo arqueoldgico ya cla-
sificado, ofrece los problemas de impacto planteados en los
términos significativos de su correccion.

Desde las posiciones conservacionistas que requiere la
administracion de estos recursos escasos y no renovables,
la investigacion arqueologica puede constituirse cientifica-
mente como procedimiento de correccion de todo impacto.
El estudio preventivo que representa este trabajo es ya indi-
ce de la capacidad correctora del impacto que tiene la
investigacion arqueoldgica. Ello principalmente por promo-
ver la prevencion del impacto en el diseno de proyectos de
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Tabla 7. Clasificacién y medidas correctoras del impacto critico de la Autovia

EST: Estructurado

NO EST: No estructurado
TOT: Total

PA: Parcial

CT: Cambio de trazado
CR: Cambio de rasante

OPC 1: Opcidn 1

TA.LIM: Investigacién Arqueoldgica limitada

TASIS: Investigacion arqueoldgica sistemitica

Tramos Factores de impacto

GRADO Medidas de correccion

Objetos de impacto Agentes de impacto

Disponibilidad espacial

Yacimiento Potencial patrimonial Incidencia de obras Proyecto Investigacion
arqueoldgico construccion arqueoldgica
N.° denominacion Primario Secundario  Destruccion  Ocultamiento CT CR IALIM TASIS
EST  NO EST EST NOEST TOT PAR  TOT PAR OPC1 OPC2  OPC1 OPC2
Puerto Lumbreras, puerto
90 La Victoria * * 1 * * * *
93 Casarejos 1 * * 2 *
94 Casarejos 2 * * 2 *
Puerto Lumbreras, enlaces
98 Cerro de la Cruz * * 1 * * * *
99 Rambla de Nogalte * 2 *
104 Baranco de la Cueva % * 1 * * * *
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NOTAS

1 Este apartado es copia del presentado en Ramos Millan y otros (en
prensa) en el Anuario de Arqueologia Andaluza 1991. El interés de las
referencias tedricas que aporta para la comprension del estudio del
tramo de la Autovia que ahora nos ocupa ha llevado a su nueva inclu-
sién.



