
 
X Congreso Internacional de Historia Ferroviaria 

Alcázar de San Juan, 24-25-26 de junio de 2026 
 

1 
 

Sesión III, La internacionalización de las empresas ferroviarias (siglos XIX-
XXI) 
 

LA INTERVENCIÓN EXTRANJERA EN LA CONSTRUCCIÓN DE LOS 

FERROCARRILES COLOMBIANOS 1850-1930 

 
 
 
Oswaldo Escobar Muriel 
oswaldoescobar@yahoo.com 
Miembro de: Academia de Historia de Bogotá. 
Academia Colombiana de Historia de la Ingeniería y de las Obras Públicas. ACHIO. 
 

Comunicación de acceso abierto distribuido bajo una Licencia Creative Commons Atribución 4.0 Internacional (CC-BY 

4.0). / Comunicação de acesso aberto distribuída sob uma Licença Creative Commons Atribuição 4.0 Internacional (CC-

BY 4.0). / Open access paper under a Creative Commons Attribution 4.0 International License (CC-BY 4.0). 

 

Resumen: Este artículo analiza la intervención extranjera en la construcción ferroviaria colombiana 
entre mediados del siglo XIX y las primeras décadas del XX. A partir de fuentes históricas tanto 
nacionales como de los países donde se originó la participación, se identifican las compañías, 
ingenieros y capitales foráneos participantes en los proyectos, así como las tecnologías importadas 
y su impacto en la soberanía nacional. La modernización ferroviaria en los proyectos con origen en 
Bogotá dependió en gran medida de insumos y tecnologías extranjeras; sin embargo, la rápida 
evolución de la ingeniería ferroviaria volvió obsoletos los sistemas implementados en Colombia y los 
elevados costos de actualización limitaron la incorporación de innovaciones posteriores. La 
investigación concluye que la infraestructura férrea, aunque incompleta, integró parcialmente el 
territorio y dejó un legado cultural y técnico en el país. 
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Abstract: This paper examines foreign intervention in Colombian railway construction between the mid-
nineteenth century and the early decades of the twentieth century. Drawing on historical sources 
from both national archives and the countries of origin of the participants, it identifies the 
companies, engineers, and foreign capital involved in railway projects, as well as the imported 
technologies and their impact on national sovereignty. Railway modernization in projects based in 
Bogotá relied heavily on external inputs and technologies; however, the rapid evolution of railway 
engineering soon rendered the systems implemented in Colombia obsolete, and the high costs of 
upgrading limited the incorporation of subsequent innovations. The study concludes that, although 
incomplete, the railway infrastructure partially integrated the national territory and left a lasting 
cultural and technical legacy. 
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1. Fuentes documentales nacionales 

• Archivos históricos: informes, documentos, contratos de obra y concesión y memorias de 
ingenieros. 

• Periódicos y revistas nacionales: artículos periodísticos.  

2. Fuentes documentales extranjeras 

• Archivos históricos documentales, museos, actas de las empresas que adelantaron las obras. 

• Prensa y revistas extranjeras: noticias, artículos referentes a la construcción de las vías 
férreas  Bogotá - río Magdalena.  

3. Criterios de análisis 

•  Identificación de actores: compañías, ingenieros y capitales extranjeros involucrados. 

•  Tecnologías importadas: especificaciones técnicas, maquinaria y métodos constructivos. 

•  Impacto socioeconómico: efectos en la integración territorial, la soberanía y la 

modernización. 

•  Comparación internacional: paralelos con experiencias ferroviarias en otros países 

latinoamericanos. 

4. Alcance y limitaciones 

El estudio se centra en proyectos ferroviarios con participación extranjera documentada, 

puntualmente trazados con origen Bogotá y destino el río Magdalena, sin abarcar la totalidad de las 

obras nacionales. 

La investigación se basa en fuentes primarias, referenciadas y extraídas de las obras publicadas por 

el autor de esta ponencia, ignorando la información contenida en libros, para evitar desviar las 

conclusiones.   

1. Introducción 

1.1 La problemática. 

La historia de las líneas férreas en Colombia no puede reducirse a un listado de obras de ingeniería 

ni a la enumeración de leyes, contratos y concesiones. Es, en realidad, un capítulo decisivo en la 

construcción de la nación, donde confluyeron aspiraciones de desarrollo, limitaciones para ejecutar 

los proyectos y, sobre todo, la llegada de tecnología y capital extranjero. Desde mediados del siglo 

XIX, compañías, ingenieros y capitales foráneos introdujeron métodos y tecnologías que, aunque 

significaron avances, también generaron dependencia técnica y financiera frente a proveedores 

internacionales. Así, el desarrollo ferroviario nacional se configuró como un proceso incompleto y 

fragmentado, condicionado por intereses externos y por la dificultad de adaptar modelos europeos 

y norteamericanos a la geografía y economía colombianas. 
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El problema central que aborda este artículo es la tensión entre modernización y dependencia: 

mientras los ferrocarriles ofrecían la posibilidad de integrar el territorio y dinamizar la economía, su 

ejecución estuvo limitada por la falta de autonomía técnica y por la temprana obsolescencia de 

numerosos elementos importados, como los rieles y la tecnología del vapor. Esta situación plantea 

interrogantes sobre el grado de soberanía que el Estado pudo ejercer en la planificación y 

construcción de su infraestructura de transporte. 

1.2 Objetivos y alcance de la investigación. 

El objetivo es analizar la intervención extranjera en la construcción ferroviaria colombiana entre 

1850 y 1930, identificando los principales actores, tecnologías y capitales involucrados, así como las 

consecuencias de esta participación en la consolidación de la red férrea nacional.  

La investigación se apoya en fuentes históricas y técnicas previamente trabajadas en los libros de mi 

propia autoría, provenientes tanto de archivos nacionales como de los países que participaron en 

los proyectos ferroviarios. El propósito es ofrecer una visión crítica sobre el papel de la tecnología y 

la ingeniería foránea en el proceso de modernización del país. 

La justificación de este trabajo radica en la necesidad de comprender cómo la infraestructura 

ferroviaria, aun con sus limitaciones, contribuyó a la integración territorial y dejó un legado cultural 

y técnico en gran parte aportado por la llegada de capitales, tecnología y profesionales extranjeros, 

de los que aún hoy se encuentran vestigios a lo largo de las líneas que no han desaparecido.  Al 

mismo tiempo, permite explicar por qué se ha considerado en nuestro medio un fracaso la 

construcción de las líneas férreas analizadas específicamente desde las obras adelantadas en el 

centro del país.  

En esta ponencia, centrada en los tramos férreos pensados y construidos con origen Bogotá y destino 

el río Magdalena, se busca mostrar cómo esa intervención se manifestó en distintos niveles: en el 

diseño de los trazados, en la financiación de las obras, en la ejecución de los proyectos y en la 

operación inicial de los trenes. No se trata de juzgar con ligereza si la participación internacional fue 

positiva o negativa. Se trata de reconocer su importancia pues sin ella, las redes férreas colombianas 

no habrían existido.  

2. Contexto histórico 

2.1 Antecedentes.  

El siglo XIX fue testigo de un fenómeno global: el auge de la infraestructura férrea como emblema 

del progreso. En Europa y en Estados Unidos, la máquina de vapor transformó las economías, 

mientras acortaba distancias y redefinía la geografía política.  

En un mundo marcado por la transformación tecnológica impulsada por la Revolución Industrial 

europea, el sistema ferroviario se consolidó como la expresión más visible del desarrollo. Las 

naciones que incorporaron la red férrea a su infraestructura no solo reducían tiempos y costos de 

transporte, sino que también se integraron a un sistema económico global cada vez más 
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interdependiente. Para Colombia, la adopción de esta infraestructura no respondió a una opción 

ideológica, sino una necesidad estratégica. 

Desde la llegada de los conquistadores españoles, la influencia foránea se hizo sentir en la apertura 

de caminos. Aquellos trazados rudimentarios, abiertos a golpe de machete y esfuerzo humano, se 

convirtieron en las huellas de lo que más tarde serían las rutas férreas. Los proyectos ferroviarios 

buscaron seguir las mismas sendas de Gonzalo Jiménez de Quesada, Sebastián de Belalcázar, Nicolás 

de Federmán, para unir el altiplano con el río Magdalena, conectar regiones aisladas y abrir la 

posibilidad de un comercio más fluido con el mundo. 

Para comprender este proceso es necesario situarlo en el marco histórico en el que surgieron los 

proyectos ferroviarios. El siglo XIX fue un período de profundas transformaciones a nivel mundial: la 

invención de la máquina de vapor, el desarrollo de la industria siderúrgica y la expansión del 

comercio internacional dieron lugar a la denominada “era del ferrocarril”. 

En Europa, el tren se convirtió en símbolo de modernización y en herramienta de integración 

nacional. Inglaterra, pionera en este campo, exportaba locomotoras, rieles y técnicos a todo el 

mundo. Francia, Alemania y Bélgica tampoco se quedaron atrás: cada país desarrolló redes 

ferroviarias que no solo conectaban ciudades, sino también redefinían las relaciones económicas y 

políticas. 

En Estados Unidos, el ferrocarril fue clave para la expansión hacia el oeste y para la consolidación de 

un mercado interno de dimensiones continentales. 

En América Latina, los gobiernos entendieron el ferrocarril como mucho más que un medio de 

transporte: lo asumieron como una herramienta de integración territorial, de dinamización 

económica y de afirmación política.  

 

3. Obstáculos técnicos, económicos y políticos 

3.1 La geografía. 

El caso colombiano fue distinto porque enfrentaba condiciones particulares y enormes desafíos. La 

geografía, una de las más accidentadas del continente, con tres cordilleras atravesando el territorio 

de sur a norte, separaba regiones y dificultaba la comunicación. Los ríos, aunque navegables en gran 

parte de su trayecto, no ofrecían una solución completa de transporte. Bogotá, hacia mediados del 

siglo XIX, tenía serias dificultades para establecer comunicación con otras regiones: estaba separada 

del valle del río Magdalena por abruptas montañas con fuertes pendientes y suelos inestables, 

complicando cualquier intento de conexión natural con el Caribe y, por tanto, con el comercio 

internacional. El traslado de mercancías entre la capital y el río Magdalena podía tardar semanas o 

incluso meses, y las distancias entre regiones aislaban las economías locales. La idea de tender rieles 

a través de montañas, valles y selvas parecía un sueño imposible de realizar. La geografía impuso 

desde el comienzo límites técnicos y económicos que marcarían toda la historia ferroviaria del país.  
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3.2 La ausencia de recursos humanos y económicos.  

A esas dificultades geográficas había que sumar condiciones difíciles de superar: una economía débil, 

carente del capital suficiente para emprender las obras; un Estado con recursos administrativos 

restringidos, sin una estructura técnica y jurídica capaz de planificar, coordinar y supervisar 

proyectos de gran escala; y una ingeniería incipiente, sin experiencia en la ejecución y operación de 

sistemas ferroviarios por la inexistencia de especialistas nacionales con la idoneidad para evaluar 

críticamente los diseños propuestos y exigir el cumplimiento riguroso de las especificaciones. 

Y finalmente, a ello se sumaba la inestabilidad política, marcada por guerras civiles y cambios de 

gobierno que obstaculizaban la planificación a largo plazo. 

 

4. Los obstáculos y sus soluciones. 

Cuando ya se decidió buscar el apoyo a partir de la década de 1870, la intervención no se limitó a la 

presencia de especialistas o firmas aisladas. Se trató de un fenómeno complejo manifestado en 

varias dimensiones: financiera, tecnológica y operativa. Cada una de ellas revela cómo el país debió 

buscar el aporte externo para materializar sus proyectos ferroviarios. 

4.1 Cómo financiar las obras. 

El primer obstáculo para la construcción de los ferrocarriles fue el dinero. El Estado colombiano, no 

tenía en estas primeras etapas la capacidad de financiar obras de gran envergadura y persistía la 

duda sobre la conveniencia de embarcarse en esos grandes proyectos. Los ingresos de la nación eran 

limitados y apenas alcanzaban para cubrir gastos básicos, al punto de ser la inversión en el solo 

Ferrocarril del Norte, casi cinco veces el presupuesto nacional. 

En ese escenario, los capitales extranjeros se convirtieron en la única alternativa viable, por encima 

de las empresas locales, que carecían de credibilidad y recursos suficientes. Compañías inglesas, 

alemanas y belgas ofrecieron financiamiento a cambio de concesiones ventajosas, y el Estado, sin 

otra opción, cedió derechos estratégicos para asegurar la construcción de las líneas. 

4.2 Cómo implementar la tecnología.  

El segundo obstáculo fue la falta de conocimiento técnico y la dificultad de implementar tecnologías 

avanzadas. La experiencia nacional se reducía a caminos rudimentarios y a obras menores, mientras 

los trabajos en los túneles, puentes y cortes en la montaña requerían técnicas modernas, dominadas 

principalmente por los ingenieros de algunos países europeos. 

Se introdujo maquinaria y métodos de construcción, transformando la manera de concebir las obras 

públicas. Locomotoras importadas de Bélgica, rieles fabricados en Alemania, puentes diseñados en 

Inglaterra: cada elemento del sistema férreo tenía un origen externo. Los especialistas extranjeros 

no solo diseñaron, también capacitaron a trabajadores locales, transmitiendo conocimientos sobre 

procesos constructivos, poco a poco, apropiados por la ingeniería nacional a lo largo de los años. 
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4.3 Obsolescencia de los sistemas implementados 

Uno de los rasgos más llamativos fue la manera en que se dio la transferencia tecnológica. Mientras 

en Europa la innovación ferroviaria producto de la investigación científica tuvo un constante 

perfeccionamiento, en Colombia la realidad era distinta: se adoptaba como tecnología importada, 

con limitaciones significativas para adaptarla a las condiciones locales. El país no desarrolló su propio 

modelo: dependió de estándares ya consolidados en Inglaterra y otros países. Esto generó una 

necesidad permanente de recurrir a proveedores externos para locomotoras, rieles, puentes 

metálicos y sistemas constructivos. 

La diferencia entre los países productores de tecnología y los importadores era enorme. En Europa, 

la innovación permitía ajustar diseños, modificar materiales y aumentar velocidades con relativa 

facilidad. En Colombia, en cambio, la adaptación estaba condicionada por la distancia, los costos, la 

disponibilidad de materiales y la falta de conocimiento técnico. Muchas de las especificaciones 

aplicadas aquí ya comenzaban a ser reemplazadas en sus lugares de origen, provocando un atraso 

inevitable. 

Por eso, al no producir su propia maquinaria ni sus propios rieles, cada avance tecnológico dependía 

de la importación y generó un proceso de obsolescencia de las partes, haciendo caducar el uso de 

tecnologías ya instaladas y sin posibilidad de ser reemplazadas por el alto costo que representaban, 

no solo la compra de las nuevas, sino la pérdida causada por las partes sustituidas y el costo de la 

mano de obra para desinstalar las existentes e instalar las nuevas. 

Eso sucedió con cada una de las partes del ferrocarril: pasó con los rieles, cuando sus especificaciones 

de forma y peso se modificaron y el hierro fue sustituido por el acero con la invención de los altos 

hornos, impactando directamente la vida útil de las líneas y generando rezago frente a los avances 

en la calidad del material ya instalado, sin posibilidad de ser reemplazado por sus implicaciones 

económicas y aún políticas; pasó con los sistemas de tracción, cuando la electricidad reemplazó el 

vapor, cambio impracticable en nuestro medio por la ausencia de redes eléctricas en los campos y 

dejándonos con el tiempo, un sistema arcaico y además costoso. 

También en el diseño de las vías se produjeron transformaciones decisivas. Al principio, las 

pendientes más pronunciadas se superaban con ingeniosos sistemas mecánicos —planos inclinados, 

tercer riel, cremallera—, pero pronto quedaron obsoletos frente a la exigencia de pendientes más 

bajas. Rediseñar los trazados suponía costos enormes y sacrificios técnicos imposibles de asumir. Lo 

mismo sucedía con los radios de curvatura o la distancia entre rieles: modificarlos en el terreno 

implicaba sacrificios en todos los niveles, convirtiendo cada ajuste en una verdadera batalla contra 

la geografía y contra los presupuestos. 

Esto sin contar con el impacto del costo de las nuevas franjas de terreno necesarias para efectuar 

los ajustes en los diseños de los trazados, obligados por las restricciones de las pendientes en los 

ferrocarriles del mundo y en este país andino, siempre determinantes y críticos por su geografía 

montañosa.  
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En consecuencia, cuando los sistemas con nuevas tecnologías evolucionaron hacia mayores 

velocidades y cargas, muchas líneas férreas colombianas quedaron rezagadas y obsoletas, sin 

posibilidad de ser modernizadas por los altos costos que implicaba el cambio; y con el paso de los 

años, numerosas líneas desaparecieron.  

4.4 Cómo operar las líneas.  

El tercer gran obstáculo fue la falta de experiencia en la operación de sistemas ferroviarios. Construir 

una línea férrea era solo el primer paso; ponerla en funcionamiento requería conocimientos de 

administración, logística y mantenimiento aún desconocidos en el país. 

Las compañías extranjeras asumieron entonces la operación inicial de los trazados: introdujeron 

modelos de gestión, establecieron horarios, organizaron el transporte de mercancías y pasajeros. En 

muchos casos, la operación se convirtió en un negocio rentable para esas empresas, pero también 

en una fuente de críticas de sectores nacionales que veían cómo el control del sistema ferroviario 

estaba en manos externas. 

 

5. La intervención extranjera.  

5.1 Participación de ingenieros y firmas extranjeras 

Tomada la decisión de adelantar proyectos ferroviarios, se hizo evidente la imposibilidad del país de 

llevarlos a cabo sin apoyo externo y desde Europa llegaron propuestas para desarrollar tramos 

férreos en nuestro territorio, y esa participación se convirtió en condición indispensable para 

avanzar. 

A partir de la segunda mitad del siglo XIX y durante casi 100 años, ingenieros franceses, ingleses, 

alemanes, belgas y también norteamericanos llegaron a nuestras tierras trayendo consigo lo que no 

se tenía: recursos, tecnología, locomotoras, materiales, técnicas de construcción y modelos de 

operación. Firmas extranjeras asumieron la financiación y la administración de los proyectos, y el 

Estado colombiano, limitado en sus capacidades, aceptó convenios que entregaban a esas 

sociedades el control de tramos estratégicos, haciendo inseparable nuestro esfuerzo, de los avances 

ferroviarios a nivel mundial. 

Con algunas excepciones, desde los intentos de conectar Bogotá con el Magdalena hasta los 

proyectos en otras regiones del país, el aporte técnico europeo estuvo presente en cada etapa. 

Francia aportó con Antoine Poncet, Inglaterra con William Ridley y la sociedad The Colombian 

Northern Railway, Estados Unidos con Francisco Javier Cisneros, Alemania con la firma Philipp 

Holzmann y Bélgica con la Société Nationale de Chemin de Fer en Colombie. Cada uno de estos 

nombres refleja un capítulo de nuestra historia, un momento en donde el país buscó modernizarse 

y encontró en el extranjero la ayuda necesaria. 

Este contexto histórico nos permite comprender que la contribución de la ingeniería europea a los 

proyectos nacionales no fue un hecho aislado, sino parte de un fenómeno global.  
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Colombia no estaba sola: otros países latinoamericanos también recurrieron a capitales y técnicos 

europeos: México recibió inversión y especialistas británicos y estadounidenses para sus primeras 

líneas, especialmente en el siglo XIX; Argentina constituye uno de los casos más emblemáticos, gran 

parte de su red ferroviaria fue construida y operada por compañías inglesas, con aporte de  capital, 

locomotoras y administración; Chile contó con ingenieros británicos y financiamiento europeo para 

conectar sus regiones mineras con los puertos; Brasil también recurrió a capital inglés y francés para 

desarrollar sus primeras líneas, particularmente en torno a Río de Janeiro y São Paulo; y Perú recibió 

apoyo de ingenieros estadounidenses y británicos para proyectos como el famoso Ferrocarril Central 

Andino. 

5.2 La solución generó un problema. 

Al analizar la construcción de las líneas férreas en Colombia, los nombres de ingenieros y compañías 

extranjeras aparecen en cada etapa, desde los primeros diseños hasta la operación de los trazados. 

En el extranjero se encontró la experiencia y el capital para avanzar. Sin embargo, este aporte 

también generó tensiones: la presencia de compañías europeas implicaba concesiones ventajosas, 

largos periodos de explotación y beneficios fiscales que despertaban críticas en sectores nacionales. 

Algunos veían en ello una pérdida de soberanía y una subordinación que limitaba la capacidad del 

Estado; otros, en cambio, la consideraban indispensable, pues sin esa colaboración las líneas férreas 

en nuestro territorio no habrían existido. 

Por las condiciones ya descritas, en los primeros años, esa intervención se realizó sin que el país 

tuviera la capacidad de ejercer una supervisión técnica ni un control jurídico efectivo sobre los 

contratos. En muchos casos, estos eran redactados bajo fuerte influencia de los concesionarios o 

contratistas, dejando en condiciones de vulnerabilidad la autonomía nacional para la ejecución de 

los proyectos.   

 

6. La llegada de las compañías extranjeras. 

6.1 Los ingenieros. 

A partir de 1847 llegaron a Colombia ingenieros con el objetivo de diseñar, financiar, construir y 

operar tramos en un medio hostil y desconocido de la geografía nacional. En los primeros intentos 

de trazado, la figura del ingeniero francés Antoine Poncet (1847) ocupa un lugar destacado. 

Contratado para diseñar el camino, originalmente carretero desde Bogotá hasta el río Magdalena 

por la región del Rionegro, Poncet aportó, para ese momento, una visión moderna y rigurosa. Sus 

planos, hechos con alguna precisión y a la vez con la limitación de la época en que fueron elaborados, 

marcaron el inicio de un proceso para lograr superar las dificultades geográficas de la cordillera 

oriental. Si bien sus proyectos enfrentaron obstáculos, su trabajo abrió la puerta a la participación 

de otros ingenieros europeos. 

Más adelante, el inglés William Ridley en 1872, fue llamado para definir un trazado del ferrocarril, 

llevándolo hasta un punto muy al norte donde se complementara con el río Magdalena para alcanzar 
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la costa Caribe. Representaba la tradición ferroviaria británica, consolidada en un país pionero en la 

era del vapor. Su aporte fue fundamental para dar forma a los trazados convertidos, un tiempo 

después, en líneas operativas. Ridley no solo diseñó, también introdujo conceptos y métodos que 

respondían, aunque de manera parcial y en algunos casos equivocados, a las exigencias del terreno 

andino. 

No obstante, los diseños por sí solos no bastaban. Era necesario adelantar las obras, y allí apareció 

la figura del cubano-norteamericano Francisco Javier Cisneros (1882), uno de los grandes 

protagonistas de la historia ferroviaria colombiana. Con experiencia adquirida en otros países, 

encabezó, además de otros tres proyectos nacionales, la construcción del tramo inicial del Ferrocarril 

de Girardot, una línea que buscaba conectar la capital con el río Magdalena. Su liderazgo, su 

capacidad de negociación y su conocimiento técnico hicieron posibles avances significativos, a pesar 

de las dificultades. 

6.2 Las empresas.  

Las compañías procedentes del exterior también dejaron su huella. En el Ferrocarril del Norte, la 

intervención inglesa fue decisiva. La empresa The Colombian Northern Railway (1898) asumió la 

operación de un tramo estratégico, introduciendo locomotoras y técnicas de administración propias 

de la tradición británica, opacada por intereses económicos de socios sin relación con el sistema 

férreo y el temor al fracaso al enfrentar las grandes dificultades geográficas del país, dejando 

truncado uno de los varios proyectos nacionales entre Bogotá y la costa Caribe. En el Ferrocarril de 

Cundinamarca, la compañía alemana Philipp Holzmann (1928) aportó su experiencia en obras de 

ingeniería, enfrentando con rigor los retos de la cordillera y dejando grandes obras de las que aún 

hoy se encuentran vestigios. Y en el Ferrocarril del Nordeste, la belga Société Nationale de Chemin 

de Fer en Colombie (1923) se encargó de un proyecto destinado a integrar regiones aisladas, 

mostrando cómo incluso países pequeños podían tener un papel relevante en la expansión 

ferroviaria nacional. 

Cada uno de estos nombres refleja un aspecto de la participación foránea. Poncet y Ridley 

representan el aporte europeo en los diseños iniciales; Cisneros encarna la figura del ingeniero con 

visión práctica y decisión para llevar los proyectos a la realidad, y las compañías inglesa, alemana y 

belga muestran cómo el capital y la experiencia se convirtieron en motores de la construcción de 

líneas complejas en su trazado, pese a que muchas quedaron inconclusas. 

 

7. Impacto de la intervención extranjera 

7.1 Las ventajas.  

El buscar apoyo en el exterior, dejó aportes positivos. Las compañías extranjeras suministraron 

conocimiento, materiales y maquinaria que el país no podía ni sabía producir. Los ingenieros 

introdujeron técnicas modernas de construcción, capaces de enfrentar la geografía accidentada de 

nuestras cordilleras. 
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Gracias a esa participación, se habilitaron rutas estratégicas destinadas a integrar regiones aisladas. 

El Ferrocarril de Girardot acercó la capital al río Magdalena, facilitando el comercio y reduciendo 

tiempos de transporte. El Ferrocarril del Norte integró zonas productivas con los mercados 

internacionales. El Ferrocarril de Cundinamarca y el del Nordeste ampliaron las posibilidades de 

comunicación y dinamizaron economías locales. 

Estos avances tuvieron un impacto directo en la vida cotidiana. Los campesinos pudieron transportar 

sus productos con mayor rapidez. Los comerciantes encontraron nuevas oportunidades de negocio. 

Algunas ciudades se conectaron entre sí, y el país, aunque parcialmente, logró integrarse. 

Más allá de los nombres, es importante reconocer el impacto de su contribución al desarrollo 

ferroviario nacional. La ingeniería foránea introdujo técnicas modernas en obras de túneles, puentes 

y cortes en la montaña que antes parecían imposibles.  

Su participación no fue homogénea: cada país aportó según su tradición y su experiencia. Francia e 

Inglaterra se destacaron en los diseños, Alemania en la rigurosidad de las obras, Bélgica en la 

administración de proyectos complejos con aporte de socios, todos relacionados con la industria 

ferroviaria, y Estados Unidos en la figura de Cisneros, que supo combinar técnica y pragmatismo. 

Juntos, conformaron un mosaico de aportes donde su intervención dio forma al sistema férreo en el 

centro del país.  

Las compañías aportaron locomotoras, rieles y maquinaria imposibles de producir en nuestro medio. 

Y, sobre todo, trajeron consigo un modelo de gestión de la manera de concebir las obras públicas y 

obligó al Estado, ya en el siglo XX, a desarrollar su capacidad administrativa para controlar y vigilar 

los proyectos adelantados en todo el país.  

La participación de ingenieros y compañías extranjeras generó internamente un impacto duradero. 

Sus nombres están inscritos en la historia de nuestras líneas férreas, en las estaciones todavía 

existentes, en los túneles y puentes en las montañas; y los rieles, aunque oxidados, siguen 

recordando una época de transformación. Fueron, en definitiva, el motor decisivo en la construcción 

de los ferrocarriles en Colombia, y sus logros siguen presentes en la memoria colectiva.  

Las tres dimensiones —financiera, tecnológica y operativa— revelan la complejidad de la 

intervención. No se trató de un episodio aislado, sino de un proceso estructural que, para bien o 

para mal, definió el rumbo del transporte y de la economía nacional. 

7.2 Las desventajas.  

Sin embargo, junto a los avances, las firmas involucradas en los proyectos ferroviarios impusieron 

limitaciones. El financiamiento externo generó endeudamiento. Los convenios otorgados incluían 

beneficios fiscales y largos periodos de explotación con fuertes implicaciones en la capacidad 

financiera del Estado. En algunos casos, las decisiones estratégicas sobre las líneas férreas se 

tomaban en Europa y no en Bogotá. 
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La falta de autonomía tecnológica también fue evidente. El país no producía su propia maquinaria ni 

sus propios rieles, pese a un esfuerzo finalmente infructuoso de establecer fábricas de rieles donde 

el hierro, y no el acero, era el protagonista. Cada avance dependía de la importación, cada reparación 

requería piezas extranjeras, consecuentemente incrementaba los costos, generaba retrasos y 

reforzaba la idea de ser el país incapaz de sostener por sí solo sus ferrocarriles.   

También fue limitante: con ella, el país perdió autonomía y se convirtió en dependiente de decisiones 

externas. Esa tensión entre necesidad y dependencia es el núcleo de nuestra historia ferroviaria, y 

es lo que hace de este tema un capítulo tan revelador de la relación de Colombia con el mundo. 

7.3 El resultado. 

Así, las consecuencias de esa intervención de la ingeniería y la inversión de capitales especialmente 

europeos dejó una herencia compleja. No se trató únicamente de la llegada de ingenieros y 

compañías foráneas, sino de un proceso transformador de la economía, la política y la cultura del 

país. Las consecuencias de esa colaboración se evidencian en distintos niveles: en los avances que la 

hicieron posible, en las limitaciones impuestas y en la memoria aún preservada en estaciones, 

túneles, puentes y rieles sobrevivientes. 

Aparte de los aspectos técnicos y económicos, la ingeniería inglesa, belga, francesa y alemana dejó 

un legado cultural y simbólico. En la literatura, la música y la memoria colectiva, el tren aparece 

como imagen de modernidad y como metáfora de las tensiones entre soberanía y globalización. 

Por otro lado, la intervención extranjera dinamizó la economía y facilitó la integración en algunas 

regiones; en otras, los proyectos quedaron inconclusos y las promesas incumplidas. El resultado fue 

un sistema férreo fragmentado, que nunca logró consolidarse como red nacional, en parte por la 

falta de capacidad de planeación del Estado y en parte porque el ferrocarril nació en Europa, no 

como un sistema, sino como una solución lineal al transporte desde un único centro de producción 

hacia un destino también único; y la Nación no logró adaptarse a esa nueva realidad de ser las líneas 

férreas una red. 

En nuestro caso, la geografía y la debilidad del Estado hicieron de esa intervención un factor aún más 

decisivo. El sistema ferroviario colombiano se configuró, en resumen, como un proyecto férreo 

condicionado por la intervención externa: la expresión de una nación con aspiraciones de 

integración, pero dependiente de decisiones foráneas. Fue la muestra de que la modernización no 

podía lograrse sin la colaboración de quienes ya habían recorrido ese camino en otras latitudes. 

El sistema ferroviario colombiano fue, en resumen, un proyecto nacional con alma extranjera, llena 

de luces y sombras: una infraestructura capaz de abrir caminos hacia la modernidad, pero también 

reveladora de las limitaciones de un país dependiente de recursos y decisiones externas. El tren nos 

conectó con el mundo, pero también nos recordó que la modernidad no siempre fue nuestra, sino 

prestada. 
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Conclusiones. 

1.  La construcción ferroviaria en Colombia dependió estructuralmente de capitales y 

tecnologías extranjeras. 

2.  La rápida evolución tecnológica en Europa y Estados Unidos volvió obsoletos los sistemas 

implementados en Colombia. 

3.  Los altos costos de actualización limitaron la modernización posterior. 

4.  Aunque incompleta, la infraestructura férrea integró parcialmente el territorio. 

5.  Más allá de sus limitaciones, los ferrocarriles dejaron una impronta duradera en la cultura 

técnica y en la memoria histórica del país, convirtiéndose en un referente para comprender la 

relación entre modernización y dependencia en contextos latinoamericanos. 
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