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El rescate y recuperación de carreteras 
históricas: Proyecto IVAPCHETE.

Estudio y recuperación del tramo 
Almuradiel- Santa Elena en la N-IV.

La Dirección General de Carreteras, dependiente 
del Ministerio de Transportes y Movilidad Sos-

tenible, gestiona, en la actualidad, 26.459 kilómetros 
de carreteras. Por lo que respecta, en concreto, a las 
vías de alta capacidad, España es el tercer país del 
mundo con más kilómetros de autopistas y autovías, 
por detrás de China y Estados Unidos. El proyecto 
“Identificación, valoración y análisis patrimonial de las 
carreteras históricas españolas de titularidad estatal 
IVAPCHETE”, cuyos primeros resultados han sido 
recientemente publicados, plantea estrategias para 
la identificación, recuperación y refuncionalización de 
los tramos y elementos de la Red de Carreteras del 
Estado patrimonialmente relevantes. La atención a la 
dimensión patrimonial de las carreteras históricas pre-
tende impulsarse desde su potencial operativo, en lí-
nea con los objetivos del Plan de Acción de Economía 
Circular, y en la idea de que su dinamización puede 
contribuir a contrarrestar la creciente despoblación de 
las áreas rurales.

The General Directorate of Highways, dependent 
on the Ministry of Transport and Sustainable 

Mobility, currently manages 26,459 kilometers of ro-
ads. With regard, specifically, to high-capacity roads, 
Spain is the third country in the world with the most 
kilometers of highways and expressways, behind Chi-
na and the United States. The project “Identification, 
valuation and heritage analysis of the historic Spanish 
roads of state ownership IVAPCHETE”, whose first 
results have been recently published, proposes stra-
tegies for the identification, recovery and reuse of the 
sections and elements of the State Highway Network 
with important heritage. The aim is to promote atten-
tion to the heritage dimension of historic roads from 
their operational potential, in line with the objectives 
of the Circular Economy Action Plan, and in the idea 
that their revitalization can contribute to counteract the 
growing depopulation of rural areas.

Rescue and recovery of historic roads: 
IVAPCHETE Project.

Study and recovery of the Almuradiel-Santa Elena 
section on the N-IV
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Objetivos

La situación de deterioro y pér-
dida al que sigue quedando ex-
puesto el patrimonio histórico de las 
redes de carreteras en España nos 
permite concretar estrategias que 
hagan posible su efectiva preser-
vación. El proyecto “Identificación, 
valoración y análisis patrimonial de 
las carreteras históricas españolas 
de titularidad estatal”, impulsado en 
el año 2019 por la Subdirección de 
Conservación de la Dirección Ge-
neral de Carreteras del actual Mi-
nisterio de Transporte  y Movilidad 
Sostenible , pretendió dar una pri-
mera respuesta a semejante solici-
tud. Aunque con distinto objetivo, la 
parte dedicada a la labor de identi-
ficación y catalogación ha seguido 
la estrategia planteada en el caso 
de las líneas ferroviarias desafec-
tadas de uso, y el proyecto es, en 
líneas generales, continuación de 
otros trabajos ya impulsados desde 
la Dirección General de Carreteras 
en años anteriores.

Los objetivos que se plantearon 
en el proyecto fueron:

1.	 Concretar y validar una metodo-
logía de trabajo que permitiera 
identificar, caracterizar y valorar 
las carreteras y tramos de ca-
rreteras históricas de la Red de 
Carreteras del Estado.

2.	 Identificar y caracterizar los 
tramos y elementos singulares 
patrimonialmente relevantes, y 
elaborar una base de datos do-
cumental y cartográfica que fa-
cilitara su conservación y even-
tual recuperación.

3.	 Analizar y jerarquizar algunos de 
los tramos identificados más sig-
nificativos atendiendo a la carga 
patrimonial de los trazados y sus 
elementos vinculados.

4.	 Evaluar la viabilidad de la in-
tervención en dichos tramos 

valorando su accesibilidad, las 
dificultades asociadas a su con-
servación o eventual recupera-
ción, las posibles alternativas de 
uso para el ocio y el turismo, etc.

Por lo que respecta a la cronolo-
gía, el arco temporal contemplado 
correspondió al período compren-
dido entre las décadas centrales 
del siglo XVIII, momento en el que 
se construyeron las primeras ca-
rreteras españolas, y la década de 
los años setenta del pasado siglo, 
cuando quedaron concluidas las 
mejoras planteadas en el marco del 
programa de la Red de Itinerarios 
Asfálticos (REDIA, 1967/1971).

Habida cuenta de que un buen 
número de corredores históricos 
han sido progresivamente transfe-
ridos a otras administraciones, se 
ha atendido también, en lo posible, 
a las carreteras o tramos de carre-
teras que, no siendo hoy de titula-
ridad estatal, están estrechamente 
vinculados —en tanto formaron 
parte de las carreteras que hoy la 
integran—, a la actual RCE.

Mucho más allá del puente

La atención al patrimonio de la 
ingeniería civil se ha traducido, has-
ta fecha relativamente reciente, en 
la consideración de las obras públi-
cas como monumentos singulares, 
arrastrando una identificación que 
tiende a reducir aquel patrimonio a 
los puentes y viaductos, los faros, 
las presas o los edificios de viaje-
ros de las estaciones ferroviarias. 
La valoración de los corredores y 
redes históricas de transporte si-
gue resultando asistemática, y el 
interés por las calzadas romanas, 
u obras singulares como el Camino 
de Santiago o el Canal de Castilla, 
es en realidad excepcional: cuan-
do, corrigiendo las limitaciones de-
rivadas del peso tradicionalmente 
concedido al valor de antigüedad, 

los puentes y viaductos modernos y 
contemporáneos son considerados 
ya obras patrimonialmente estima-
bles, la consideración patrimonial 
de los trazados apenas ha sido 
contemplada.

Sin embargo, más allá de su 
tipología y de sus materiales, de 
su lógica estructural, el puente es 
siempre, en su sentido esencial, 
segmento del camino. Determina 
la configuración del trazado y se 
subordina o impone a él, pero no 
es nunca un elemento autónomo. 
El análisis del puente reclama el 
análisis del camino, y su carga pa-
trimonial invita a interpretarlo, tanto 
o más que en cuanto tal, en el con-
texto de una forma lineal particular-
mente compleja que se articula en 
múltiples escalas. 

Identificar una carretera histó-
rica, explicarla en su complejidad, 
exige atender al trazado y a su re-
lación con el soporte físico y las 
actividades y usos generados en 
el corredor. Demanda, también, el 
análisis de su sección transversal, 
de los movimientos de tierra y de 
los firmes y pavimentos que sopor-
tan el tráfico. Y requiere, asimismo, 
examinar las edificaciones y ele-
mentos auxiliares, generalmente 
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seriados, patrimonialmente valio-
sos en atención a su relación con 
la infraestructura. Modestas cuando 
se consideran individualmente, las 
casillas de peones camineros o los 
dispositivos de señalización y con-
tención explican, no menos que el 
puente, la carretera.

La metodología  y el trabajo

El trabajo se ha desarrollado 
secuencialmente, y, en síntesis, ha 
consistido en la elaboración de su-
cesiva tareas por parte del equipo 
coordinador del proyecto,  las de-
marcaciones y unidades de carre-
teras y las empresas responsables 
de la conservación y explotación de 
las carreteras (COEX) .

Esbozado el proyecto, y tras 
plantear las hipótesis generales 
de partida, el equipo coordinador 
elaboró un primer documento de 
trabajo en el que, además de los 
objetivos, se concretaron las tareas 
encomendadas a las demarcacio-
nes y unidades y se ofreció mate-
rial de apoyo para la realización del 
trabajo “de gabinete” y “de campo” 
solicitado. 

El documento de trabajo se plan-
teó en sí mismo como uno de los po-
tenciales resultados del proyecto (la 
metodología). El carácter operativo 
del documento exigió un especial ri-
gor en lo que toca a la delimitación y 
claridad de las tareas encomenda-
das y el material de apoyo aportado 
a los responsables de las demarca-
ciones y las unidades.

Tal como se desprende de los 
objetivos del proyecto, el docu-
mento insistió sobre la necesidad 
de atender al potencial patrimonial 
del trazado en planta y alzado, los 
elementos que configuran la sec-
ción transversal —muros de soste-
nimiento, desmontes y terraplenes, 
encintados y bordillos, firmes y pa-

vimentos, peraltes…—, las obras 
menores de paso —pontones, al-
cantarillas, tajeas—, los elementos 
y dispositivos de contención y se-
ñalización —pretiles y guardarrue-
das, vallas metálicas, postes y car-
teles indicadores de distancia—, 
y las edificaciones y elementos 
vinculados a la carretera —casillas 
de peones camineros, almacenes 
y centros de conservación, hoteles 
y talleres, elementos publicitarios, 
…—.

Asimismo, el documento procu-
ró exponer con claridad que el pro-
yecto otorga tanta importancia a los 
trazados menos intervenidos como 
a aquellos en los que se estratifican 
o acumulan elementos -en ocasio-
nes, los propios trazados-, corres-
pondientes a diferentes períodos.

Atendiendo a los objetivos per-
seguidos, las tareas concretamente 
encomendadas a las demarcacio-
nes y unidades de carreteras y a su 
vez al personal de las empresas de 
conservación consistieron en la ela-
boración de fichas de las carreteras 
y tramos de los trazados históricos 
de sus redes, y la toma de fotogra-
fías georreferenciadas de los ele-
mentos patrimoniales identificados.

El diseño de la ficha, realizada 
por el equipo coordinador en cola-
boración con los responsables de 
la DGC, obedece a los criterios de 
identificación y valoración inicial-
mente planteados, y atiende, en 
paralelo, a los tipos de elementos 
que se consideran y al arco crono-
lógico al que se refiere el proyecto. 
Las fichas se cumplimentaron en 
formato telemático, y el documento 
de trabajo incorporó una ficha tipo 
de la que pudo disponerse en for-
mato papel con objeto de orientar 
la tarea encomendada.

Por su parte, la toma de foto-
grafías georreferenciadas de los 
elementos patrimoniales se planteó 
con dos objetivos: registrar y situar 

los elementos que se identifican y 
caracterizan en las fichas, y regis-
trar y situar aquellos elementos que, 
no estando ubicados en partes de 
la carretera en las que la carga 
patrimonial aconseja elaborar una 
ficha, resultan igualmente valiosos.

Con objeto de facilitar las tareas 
solicitadas a los responsables de 
las unidades y las demarcaciones, 
el documento de trabajo se acom-
pañó de cinco anexos y tres tutoria-
les. Los anexos ofrecen una breve 
síntesis de la evolución histórica de 
la planificación y construcción de 
carreteras en España , un catálogo 
de los principales elementos patri-
moniales que pueden identificarse 
en el trabajo de campo y remiten 
a las diversas partes de la ficha, 
una serie de orientaciones para la 
identificación de tramos, una some-
ra información sobre la cartografía 
de referencia disponible y un mapa 
provincial de carreteras con indica-
ción de los trazados afectados por 
los planes y programas de mejora 
de la red. Por su parte, los tutoriales 
apoyan tanto el documento como 
sus anexos, y se refieren al procedi-
miento para la cumplimentación de 
las fichas telemáticas, el manejo del 
catálogo, y el manejo de la carto-
grafía de referencia.

Antes de extender la campaña 
a la totalidad de las demarcacio-
nes, los responsables de la DGC y 
el equipo coordinador del proyecto 
plantearon la oportunidad de ensa-
yar una experiencia piloto con ob-
jeto de discutir, mejorar y validar el 
procedimiento propuesto. Conside-
rando la experiencia previa adquiri-
da por el equipo coordinador en el 
análisis de corredores y redes es-
pecíficas en las que pudiera resul-
tar más sencillo evaluar y contrastar 
la información recibida con los re-
sultados esperados, se eligieron las 
unidades de carreteras de Cuenca 
y Cáceres y la demarcación de ca-
rreteras de Cantabria. 
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El documento de síntesis ela-
borado a partir de la experiencia 
piloto, pensado inicialmente como 
resultado útil para el equipo respon-
sable del proyecto, se remitió pos-
teriormente, junto con el documento 
de trabajo, a todas las demarca-
ciones y unidades de la Dirección 
General de Carreteras del Ministe-
rio, en la idea de que, al presentar 
el resultado concreto de las tareas 
encomendadas y algunos de los 
resultados derivados de la informa-
ción generada, podrían resultar úti-
les como complemento del propio 
documento.

Un nuevo reto para los 
centros de conservación y 
explotación de carreteras

La labor de los centros de con-
servación y explotación de carrete-
ras, denominados centros COEX, 
dirigidos  por las Demarcaciones 
de Carreteras, es todavía, lamen-
tablemente, poco conocida. En el 
caso del modelo de organización 
de la conservación de la Red de 
Carreteras del Estado, la Dirección 
General de Carreteras divide la red 
en sectores. Cada sector compren-
de uno o más tramos de carreteras 
situados en una misma área geo-
gráfica, con un número de kilóme-
tros tal —unos 200 a 250—, que 
pueda atenderse desde un mismo 
centro de conservación y explota-
ción situado estratégicamente en la 
zona. A veces se hacen necesarios 
centros de apoyo secundarios para 
la atención a la vialidad invernal o el 
control de los túneles.

Actualmente existen 158 contra-
tos de servicios para la conserva-
ción y explotación de carreteras, y 
cada centro COEX atiende:

•	 El servicio de comunicaciones 
y control de túneles (24 horas, 
365 días al año), que comporta 

el traslado de información a las 
webs Inforuta y Vialidad inver-
nal y al sistema de información 
rápida de accidentes graves, 
SICRAG, de las programaciones 
de trabajos a Tráfico, y la coor-
dinación con agentes de tráfico, 
bomberos, etc.

•	 El servicio de vigilancia y aten-
ción a accidentes (24 horas, 365 
días al año),  además del servi-
cio de vialidad invernal (seis me-
ses al año). 

•	 El mantenimiento de las instala-
ciones —suministro de energía 
(BT y AT), alumbrado, ventilación 
y control de túneles, estaciones 
de bombeo, sistemas contrain-
cendios, etc.—, y la atención a 
averías (24 horas, 365 días al 
año)

•	 El establecimiento de inventa-
rios y reconocimientos del esta-
do de los elementos de la carre-
tera —Terex, sistema de gestión 
de puentes, sistema de gestión 
de firmes, Inca, inventario de 
iluminación…—, siguiendo el 
calendario establecido por la 
Subdirección General de Con-
servación y Gestión de Activos.

•	 La gestión del archivo general 
de la demarcación de carrete-
ras.

•	 El seguimiento de la agenda 
de información de estado y la 
programación, coordinación, 
seguimiento e información de 
los trabajos —aplicación web 
Infoseg—, y la redacción de la 
programación diaria y semanal, 
los informes mensuales, trimes-
trales, semestrales y anuales 
y el plan anual, además de los 
planes operativos de vialidad in-
vernal.

•	 Las actuaciones de apoyo a la 
explotación y los estudios de ac-
cidentalidad e informes de se-
guridad vial, que incluyen, entre 
otros trabajos, la tramitación de 
los expedientes de autorización 
de obras, certificados, pruebas 
deportivas, informes relativos a 
la explotación, reclamaciones 
de daños, reclamaciones patri-
moniales, tramitación de cáno-
nes de ocupación del dominio 
público y la redacción de infor-
mes de accidentalidad e infor-
mes de accidentes mortales en 
menos de 24 horas.

Centro de Conservación de Carreteras (oficinas, almacenes, y silos de fundentes)
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•	 Las operaciones y unidades 
de obra de los capítulos 3 y 4  
(antiguos grupo II y grupo III): 
limpiezas, trabajos forestales, 
señalización, repintados, reha-
bilitaciones de estructuras, aglo-
merado, etc.

•	 La construcción, y, en su caso, 
el mantenimiento de las instala-
ciones durante el período de vi-
gencia del contrato.

La persona responsable por 
parte de la empresa adjudicataria, 
que trabaja bajo la dirección del 
funcionario o funcionaria director/a 
y de sus colaboradores/as, es el/
la jefe/a de conservación y explo-
tación. Dentro del contrato suele 
haber un jefe de operaciones, un 
jefe de instalaciones, uno, dos o 
tres técnicos COEX, un encargado, 
uno o dos capataces y uno o dos 
administrativos y otros operarios 
cualificados.

Actualmente,  dentro de la es-
trategia de reducción de emisiones 
y mejora de la eficiencia energéti-
ca, el Ministerio, a través de la Di-
rección General de Carreteras, ha 
incluido objetivos de mitigación y 
compensación de la huella de car-
bono en los pliegos de licitación de 
los contratos de conservación y ex-
plotación (COEX) de la Red de Ca-
rreteras del Estado, lo que implica 
que las empresas deberán incluir 
en sus ofertas el cálculo de la hue-
lla de carbono que generarán du-
rante la ejecución del contrato en 
cada tramo de la carretera. Asimis-
mo, se comprometerán a presentar 
un plan de descarbonización en los 
seis primeros meses de contrato 
con medidas reductoras y de com-
pensación de emisiones para con-
seguir un balance neutro en carbo-
no a los 5 años desde el inicio del 
contrato.

La implicación de los COEX 
en el proyecto IVAPCHETE ha ge-
nerado un valor añadido sobre el 

que debe incidirse, y el esfuerzo 
realizado, en algunos casos con 
un interés encomiable, merece un 
comentario de agradecimiento. 
Ello, más aún, dada la singularidad 
del trabajo, que hasta la fecha no 
forma parte del desempeño diario 
necesario para mantener la red de 
carreteras en servicio en las mejo-
res condiciones para los usuarios, 
y pretende, precisamente, rescatar 
un patrimonio histórico en desuso 
y escasamente conocido. Cuando 
puedan materializarse proyectos 
de recuperación de carreteras his-
tóricas, su mantenimiento y conser-

vación supondrá un nuevo cometi-
do y un nuevo reto para este sector. 

Resultados del proyecto 
ivapchete

Una vez enviado el documento 
de trabajo, y realizadas, a través de 
los correspondientes sectores de 
conservación, las tareas que se ha-
bían encomendado a las unidades 
y demarcaciones de carreteras, el 
equipo coordinador pudo disponer 
de 2.199 fichas y 16.232 fotografías 
georreferenciadas. Se identificaron 
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187 tramos, que corresponden a 
5.073 kilómetros de la red, y 9.821 
elementos patrimoniales.

La homogeneización y trata-
miento de la información recibida 
ha permitido acometer:

•	 En primer lugar, la elaboración 
de inventarios de los elementos 
patrimoniales atendiendo a la 
sección transversal, las estruc-
turas, los elementos auxiliares 
y las edificaciones y elementos 
vinculados carretera. 

•	 También, ha permitido desa-
rrollar análisis provinciales en 
los que, además de recoger 
los datos relativos a los tramos 
identificados en las fichas, se 
han elaborado mapas y tablas 
de los elementos patrimonia-
les agrupados por carreteras o 
tramos de carreteras, y esque-

mas de distribución y densidad 
de los elementos patrimoniales 
atendiendo a su cronología y ti-
pología.

•	 Finalmente, una selección de 
trazados de suficiente longi-
tud (a partir de las fichas y fo-
tografías recibidas, y una vez 
estimada la densidad patrimo-
nial de los tramos identificados) 
con objeto de establecer y de-
sarrollar criterios útiles para la 
caracterización y evaluación 
de aquellos trazados históricos 
singulares en los que puedan 
plantearse proyectos de recu-
peración y rehabilitación. 

La caracterización y análisis de 
cada uno de los tramos ha consi-
derado su evolución histórica, la 
configuración actual de los traza-
dos, los elementos patrimoniales 

singulares de la carretera y el pa-
trimonio histórico y los espacios y 
áreas naturales protegidas de los 
corredores en tanto pueden activar 
sinergias con el propio patrimonio 
viario. Además de su caracteriza-
ción, se ha evaluado su valor pa-
trimonial ( los criterios seguidos 
para establecer esta valoración se 
incluyen en el Anejo III de la publi-
cación) y los problemas relativos a 
la continuidad y accesibilidad de 
los trazados.

Tras efectuar un primer análisis 
sobre una veintena de trazados, se 
han seleccionado ocho tramos, cu-
yas longitudes varían entre 17,1 y 
49 Kms, y que se presentan a en 
la tabla 1. 
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Estudio  del tramo  histó-
rico Almuradiel- Santa Ele-
na en la N-IV.

La Evolución histórica

La construcción de una carrete-
ra que comunicara la Corte con An-
dalucía fue expresamente contem-
plada en el Real Decreto de 10 de 
junio de 1761. Cádiz y Sevilla eran 
dos enclaves de primer orden para 
el comercio transatlántico entre Es-
paña y América, y la construcción 
del camino permitiría, además, el 
rápido traslado de tropas, órdenes 
y noticias desde y hacia Madrid. En 
lo que toca al trazado, y si hasta el 
siglo XVIII se habían utilizado diver-
sos pasos para comunicar la Mese-
ta Central y el valle del Guadalquivir, 
fue durante el reinado de Carlos III 
cuando quedó fijado el paso por el 
paso de Despeñaperros. Encomen-
dado el proyecto y las obras de la 
carretera al ingeniero militar Carlos 
Lemaur, el tramo quedó definitiva-
mente habilitado al tráfico en 1783. 
Las obras de Despeñaperros cons-
tituyen uno de los más brillantes 
ejemplos de la ingeniería de carre-
teras europea del siglo XVIII, y no 
es casual que numerosos viajeros 
dejaran testimonio de su calidad. 
En las mismas fechas, la política de 
repoblación de Sierra Morena y An-
dalucía, vinculada en buena medida 
al camino real, se había concreta-
do, en el tramo, en la fundación de 
Santa Elena (1767), Aldeaquemada 
(1768) y Almuradiel (1781).

El Plan General de Carreteras de 
1860 incluyó la de Madrid a Cádiz 
por Bailén y Córdoba entre las de 
primer orden, y, poco después, el 
trazado de la línea ferroviaria de Al-
cázar de San Juan a Cádiz aprove-
chó también el corredor de Despe-
ñaperros para resolver el paso por 
Sierra Morena. Las primeras trans-
formaciones del firme y el trazado 

de la carretera se produjeron tras su 
inclusión en el conjunto de itinera-
rios del Circuito Nacional de Firmes 
Especiales en 1926. Fue, también, 
entonces cuando Sevilla quedó de-
finitivamente incorporada al trazado 
del itinerario radial.

Tras la nueva nomenclatura es-
tablecida por el Plan de Caminos 
1939/1941 la carretera pasó a de-
nominarse Nacional IV, y el trazado 
fue objeto de sucesivas mejoras 
en el contexto del Plan de Moder-
nización y el programa REDIA. Por 
lo que respecta al tramo, y además 
de la mejora del firme, se efectuaron 
rectificaciones de trazado con obje-
to de eliminar pasos a nivel, pasos 
inferiores de sección insuficiente y 
alineaciones curvas de pequeño ra-
dio. Las de mayor longitud corres-
pondieron a los segmentos de la Er-
mita de San Isidro al paso del arroyo 
de la Vega del Álamo y de la esta-
ción de Venta de Cárdenas a Venta 
de Cárdenas. En el paso de Despe-
ñaperros, una de las rectificaciones 
de trazado se resolvió mediante un 
túnel.

Ya en la década de los años 
ochenta, la sección de la N-IV com-
prendida entre Ocaña y Sevilla 
quedó incluida en el Programa de 
Autovías del Plan General de Carre-
teras 1984/91. En el tramo, y con la 
excepción de la construcción de la 

variante Almuradiel, la práctica to-
talidad del trazado se resolvió me-
diante duplicación de calzadas. La 
travesía de Venta de Cárdenas se 
transformó en una de las calzadas 
de la autovía y, en el paso de Des-
peñaperros, el desdoblamiento uti-
lizó la calzada de la N-IV en direc-
ción Andalucía desde la salida de 
Venta de Cárdenas hasta la cone-
xión con Aldeaquemada, y en sen-
tido Madrid desde la conexión con 
Aldeaquemada hasta Santa Elena. 
Ello produjo la principal solución de 
continuidad del trazado histórico en 
el tramo.

No fue hasta 2012 cuando, con 
la inauguración del nuevo trazado 
de la A4, la parte del tramo com-
prendida entre Venta de Cárdenas 
y Santa Elena pudo recuperarse 
como carretera convencional —N-
IVa—. La construcción de una roton-
da en el enlace de Aldeaquemada 
permitió, además, reconectar los 
dos subtramos que habían quedado 
interrumpidos con la construcción 
de la primera autovía.

Trazado, localidades de paso 
y conexiones.

El origen del tramo se sitúa en 
el pk 230+600 de la N-IVa, al norte 
de Almuradiel (750 hab. INE 2021). 
Tras el paso de la travesía de aque-

Tabla 1. 
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lla localidad la carretera sigue en 
paralelo a la autovía hasta la Ermita 
de San Isidro, y desde allí discurre 
junto al curso del arroyo de la Vega 
del Álamo, funcionando como vía 
de servicio de la A4 en dirección 
Andalucía hasta el pk 235+200 de 
la autovía. Sigue, hacia el sur, por el 
tronco de la A4 hasta el enlace del 
pk 238+500, donde vuelve a con-
vertirse en vía de servicio, también 
en dirección a Andalucía, hasta el 
pk 239+300, a la altura del puente 
de Payón. Recupera el trazado de 
la autovía hasta el pk 241, donde 
queda interrumpido por la autovía y 
la línea ferroviaria junto a la estación 
de Venta de Cárdenas. Ya al este 
de la A4, continúa, a partir del talud 
de la línea ferroviaria, siguiendo el 
cauce del río Despeñaperros hasta 
la pedanía de Venta de Cárdenas 
(30 hab. INE 2017). En el segmen-
to, el tramo cuenta con una cone-
xión intermedia con la A4 en el pk 
241+400. 

Tras pasar la travesía de Venta 
de Cárdenas, en la que el tramo 
cuenta con dos conexiones con la 
A4 (pks 243+300 y 243+900), el tra-
zado histórico se pierde a la altura 
de la rotonda de la ermita de San 
Cristóbal, y siguiendo, en dirección 
oeste, ya por la N-IVa, se recupe-
ra tras el paso inferior de la A4 (pk 
244+600).

A lo largo del paso de Despeña-
perros, ya en la provincia de Jaén, 
el tramo sigue la N-IVa. Dispone de 
una conexión con la A4 en el pk 251 
de la autovía y, 400 m después, de 
una conexión hacia Aldeaquemada 
en la rotonda que reconectó los dos 
tramos de la N-IV que habían que-
dado separados al construir la pri-
mera autovía. En esta parte del tra-
mo, el trazado discurre encajonado 
siguiendo el desfiladero, o abrién-
dose, también a media ladera, para 
resolver los pasos de los cursos de 
agua que afluyen al río.

Ya a la salida Despeñaperros, en 
terreno más abierto, pasa en trave-
sía la localidad de Santa Elena (887 
hab. INE 2021), y conecta, por la 
A-6200, con la A4 en el pk 259+200 
de la autovía.

Caracterización patrimonial 
del tramo y valoración patri-
monial

El paso de Despeñaperros cons-
tituye uno de los más relevantes 
testimonios de la ingeniería de ca-
minos del siglo XVIII en Europa. El 
valor patrimonial del camino real re-
side, en igual medida, en el trazado 
y los desmontes y muros de soste-
nimiento, en los puentes —Magaña 
y El Rey—, y en las obras de paso 
menores. No parece exagerado afir-

mar que, si bien atesoran también 
un indudable valor documental, las 
mejoras de trazado y los elementos 
y sistemas de señalización y con-
tención introducidos con posteriori-
dad tienen menor peso, y funcionan, 
en lo sustancial, como soporte que 
permite una mejor comprensión de 
la evolución histórica de la planifica-
ción y construcción de carreteras a 
lo largo del siglo XX.   

Con objeto de sistematizar la ca-
racterización de los trazados y ele-
mentos, el equipo investigador ha 
definido una serie de criterios relati-
vos a su valor patrimonial y la viabili-
dad de su recuperación. En el  ANE-
XO III CRITERIOS DE VALORACIÓN 
PATRIMONIAL Y CRITERIOS DE 
VIABILIDAD PARA LA  ELECCIÓN 
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Y RECUPERACIÓN DE TRAMOS se 
detallan y justifican los mismos. En 
base a estos criterios, y para este 
tramo en cuestión se determinó su 
valoración: 

Sinergias con otros patrimo-
nios

Patrimonio histórico.

•	 Almuradiel: tejido urbano, iglesia 
parroquial de la Purísima Con-
cepción (BIC), y Monumento de 
la Marina.

•	 Emplazamientos de arte rupes-
tre del arco mediterráneo de la 
Península Ibérica (Patrimonio de 
la Humanidad).

•	 Museo de la Batalla de las Na-
vas de Tolosa.

•	 Patrimonio ferroviario/ Línea Al-
cázar de San Juan-Cádiz: tra-
zado, túneles y estructuras y es-
taciones de Almuradiel-Viso del 
Marqués y Venta de Cárdenas.

•	 Santuario ibérico del collado de 
los Jardines/Cueva de los Muñe-
cos 

•	 Santa Elena: tejido urbano, pla-
za de la Constitución (BIC), Igle-
sia de Santa Elena y pósito de 
Labradores.

Espacios y áreas naturales protegi-
das.

•	 Parque Natural de Despeña-
perros (7.637,1 ha): Salto del 
Fraile, Las Correderas y Los Ór-
ganos (Monumento Natural). Es 
también LIC/ZEPA.

•	 LIC/ZEPA Sierra Morena 
(134.074,6 ha).

•	 LIC Cuencas del Rumblar, Gua-
dalin y Guadalmena (179.083,76 
ha).

•	  LIC/ZEPA Cascada de Cimbarra 
(558,24 ha).

Hacia la recuperación y di-
fusión del patrimonio his-
tórico de las carreteras

Más allá de lo ya alcanzado, los 
resultados obtenidos deben enten-
derse como un avance, y el desa-
rrollo del proyecto IVAPCHETE exi-
ge completar la toma y tratamiento 
de datos en aquellas provincias y 
tramos en los que la información 
es todavía escasa o excesivamente 
genérica. 

Por otro lado, la DGC ha puesto 
en marcha ya un primer Proyecto de 
Recuperación de la Carretera His-
tórica de Almuradiel-Santa Elena en 
la N-IV. Para ello cuenta con la cola-
boración y experiencia de la Funda-
ción de los Ferrocarriles españoles, 
pionera en el desarrollo, gestión y 
proyectos de recuperación de las 
denominadas “vías verdes” en el 
ámbito ferroviario; y la colaboración 
y supervisión de la Escuela de Inge-
nieros de Caminos de Ciudad Real, 
impulsora del estudio del patrimo-
nio de las carreteras en España y 
del proyecto IVAPCHETE citado.

Por lo demás, y concebidas 
como futuras línea de trabajo, la 
DGC contempla la oportunidad de:

•	 Acometer un programa integral 
de conservación patrimonial de 
la red de carreteras de titulari-
dad estatal.

•	 Elaborar y materializar en otros 
tramos históricos estudiados y 
citados en este artículo proyec-
tos de recuperación y rehabili-
tación con objeto de garantizar 
su preservación y contribuir a 
potenciar el desarrollo de corre-
dores y áreas afectadas por la 
despoblación a través de la pro-
moción de un turismo sostenible 
con el medio. Objetivos alinea-
dos con la Estrategia Española 
de Economía Circular, a través 
del segundo Plan de Acción en 
el que está implicada la DGC, 
del Ministerio de Transportes y 
Sostenibilidad, que persigue un 
uso eficiente de los recursos, 
y una disminución de  los resi-
duos, fomentando en definitiva 
su reutilización.

•	 Activar estrategias de difusión 
y didáctica patrimonial, tales 
como la creación de una página 
web de consulta, integrada en la 
web del Ministerio, que aloje la 
información y los contenidos de 
los que se dispone, con objeto 
de facilitar su conocimiento, in-
terpretación y uso por parte de 
la ciudadanía.

•	 Elaborar una guía de buenas 
prácticas para la conservación 
del patrimonio histórico viario 
en la actividad cotidiana de las 
demarcaciones y unidades de 
carreteras y los sectores de con-
servación. v

 Tabla 2. Valoración patrimonial

Criterios Histórico Científico y/o 
tecnológico Simbólico Singularidad

Documental
Total

Integridad Autenticidad

Valoración 
del tramo 5 3 5 4 3 3 23/30

La valoración patrimonial corresponde a la suma de los criterios recogidos en el anexo III, habiéndose fijado para cada uno de ellos una 
horquilla de 1 a 5. La valoración patrimonial teórica máxima es de 30. 


