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El desarrollo de la máquina de vapor a lo largo del siglo XVII supuso grandes ventajas fiente a la 
principal fuerza motriz utilizada hasta entonces, la fuerza hidraúlica, que no se veía limitada por la 
estación del año ni por el emplazamiento. 
Máquina de vapor y carretera no podían desarrollarse simultáneamente sin influirse. En el presente 
artículo se establecen algunas consideraciones sobre esta interrelación, distinguiéndose tres etapas: la 
primera abarca desde el perfeccionamiento y difusión de la máquina de vapor (hacia 1800) hasta la 
imp1antmi;on del ferrocarril (1 840 u 1850, según los países); la segunda, desde la pol~ulnrización del 
automóvil (alrededor de 1920) y la tercera desde 1920 en adelante. 

The development of the etleam engine in the 18th century represented some great advantages with 
respect to tlze main motive pover used up to that time; the shydraulic power, because it vas not limited 
neither by the season nor by the location. 
Stearn engine and road could not be developped simultaneously without reciprocal injluences. This 
article deals with some considerations about this relationship, distinguishing three steps; the frist one, 
snice the improvement and diflusion of the steam engine (abaout 1800), until the implantation of 
railways (1840-1 859, depending the countries), the second one, since the propularizatioiz of motor car 
(about 1 %?O/, and the third one since 1920 until now. 

acia la segunda mitad del siglo XVlll 
se inició el proceso histórico conocido 
como "revolución industrial", que con- 
centró en grandes fábricas la produc- 
ción hasta entonces repartida entre 

múltiples y pequeños talleres artesanales. Hasta 
finales de ese siglo o principios del XIX la única 
fuerza motriz disponible, aparte de la muy limitada 
humana o animal, era la hidráulica, y esto frenó y 
condicionó la expansión industrial. Los saltos de 
agua, escasos en caudal y altura, eran de poca 
potencia, y las industrias tenían que instalarse en 
el propio salto, muchas veces situado en lugares 
de dificil acceso y alejados de los centros de con- 
sumo del producto o de producción de la materia 
prima. Además, los estiajes obligaban a la indus- 
tria a paralizar su actividad durante meses. 

Tras un largo y complejo proceso de gestación 
y de sucesivos perfeccionamientos que ocupó to- 
do el siglo XVIII, la máquina de vapor estuvo en 
condiciones de solventar el problema, suminis- 
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trando energía motriz en todo tiempo y en cual- 
quier lugar. En la primera década del siglo XIX tra- 
bajaban en Europa varios millones de máquinas 
de vapor en instalaciones fijas. Minas, fábricas de 
tejidos, de harinas, forjas, serrerías y muchas 
otras industrias aplicaron las nuevas máquinas 
para obtener trabajo. La producción se multiplicó, 
la mano de obra se redujo y la ubicación de las fá- 
bricas se decidió en función de razones geoeco- 
nómicas (abundancia de materia prima, de mano 
de obra, proximidad de centros de consumo, faci- 
lidad de transporte, etc.). La sala de máquinas fue 
el centro vital de la fábrica, y la chimenea que da- 
ba salida a los humos del hogar fue el distintivo 
de la industria durante todo el siglo XIX y princi- 
pios del XX, hasta que el uso de la energía eléctri- 
ca se generalizó. 

La construcción de carreteras, explanadas y 
afirmados, a expensas del erario público tuvo un 
desarrollo simultáneo con el descrito para la in- 
dustria. Comenzó a mediados del siglo XVIII, con 
afirmado de tierra y canto rodado, poco duradero, 
que fue significativamente mejorado a principios 
del XIX por aplicación de las ideas de Mac Adam, 
Telford y otros, que eliminaron.del firme la tierra y 
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