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La importancia de reconocer el 
aporte alemán en la arquitectura 
industrial colombiana 
como parte de la valoración 
del territorio

Alexandra Toro Ospina*

Colombia después de la Independencia
Después de la independencia de España en 1819, la historia de Colombia 
se caracterizó por una profunda crisis económica. Guerras civiles y lu-
chas entre partidos políticos impidieron que las pocas reformas sociales, 
políticas y económicas realizadas cambiaran en algo las circunstancias 
heredadas del sistema español. 

La situación social se mantuvo igual que en los años del dominio 
de España. Los mestizos pobres, los indígenas y los negros continua-
ron con la misma vida de limitaciones, y solo los criollos ricos, que 
reemplazaron a los españoles en cargos y empleos importantes, goza-
ron de una mejor condición de vida. La mayor parte de la población 
vivía en el campo, las ciudades eran pequeñas y con poca población. 
Únicamente los más ricos tenían posibilidad de estudio; algunos viajaron 
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al extranjero y trajeron de Europa un modo de vida representado en 
costumbres, vestido, decoración de las casas, etc. (Oliveros, 2004).

Inmigración alemana a Colombia 
En Colombia, la inmigración extranjera no fue significativa como en 
otros países de Latinoamérica, aunque el Estado planteó varias polí-
ticas en los años 1847, 1871 y 1892 para motivarla. 

El Estado estaba interesado en atraer al extranjero, no como mano 
de obra sino como fuente de progreso económico, técnico y cultural 
y como ejemplo de un orden cívico y moral (Martínez, 1997), defen-
diendo la importancia de la inmigración en tanto que, como se anota 
en Memorias del secretario de Relaciones Exteriores (1849, como se 
citó en Gómez Matoma, 2009), Colombia poseía:

un extenso territorio, población poco numerosa, eterojeneidad 

(sic) de las razas, languidez industrial, escasa i difícil comunica-

ción. Necesitamos por tanto, civilizar y poblar nuestros baldíos, 

aumentar la raza blanca, dar aliento al trabajo i a las artes, de-

sarrollar los fecundos jérmenes de riqueza que encierra nuestro 

vasto suelo, impulsar las mejoras materiales i nuestros progresos 

morales, en fin, multiplicar los recursos y aumentar los elemen-

tos de fuerza y de poder en nuestra naciente sociedad. (pp. 9-10) 

El extranjero debería provenir de Alemania, Suiza y las provincias 
septentrionales de España. Solo así se aseguraba “buena índole, hábitos 
de subordinación y amor al trabajo, comunidad de origen, religión e 
idioma, analogía de carácter i de principios políticos, y sobre todo, el 
ánimo de fijarse y perpetuamente entre nosotros” (p. 9).

No obstante el interés del Estado, las razones de la baja inmigra-
ción extranjera durante el siglo xix eran evidentes: Colombia era un 
país casi desconocido en Europa, con una escasa actividad económi-
ca. Las mejores tierras estaban ya ocupadas en manos privadas y el 
Estado no tenía claridad sobre las tierras baldías. Una geografía y un 
clima difícil, unido a unas finanzas públicas débiles y a las constan-
tes guerras civiles, entre otras causas, desmotivaban la inmigración a 
Colombia (Martínez, 1997).
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Varias fueron las medidas tomadas por el Estado a lo largo del si-
glo xix para motivar la inmigración: en 1823 se establecieron las con-
diciones para los extranjeros agricultores y artesanos que se radicaran 
en Colombia, a quienes se les ofrecían dos a tres millones de fanega-
das de tierras baldías para su explotación. En 1847, se reducen tarifas 
aduaneras y se establecen apoyos que son promocionados en el ex-
tranjero; el Gobierno de la Nueva Granada se comprometía a investi-
gar a quienes deseaban radicarse en este país en cuanto a su conducta 
y moral y a organizarles el viaje a este país. No obstante, esto nunca 
se llevó a la realidad, pues el Estado no contaba con dinero suficiente 
para atender de tal manera a los extranjeros, no existía un inventario 
de las tierras baldías que diera cuenta de aquellas de las que el Estado 
podía disponer, el clima malsano de muchas regiones impedía habitar 
ciertas zonas del país, y el principal obstáculo, el precario transporte 
y la inexistencia de vías de comunicación, que llevaba a que el extran-
jero se instalara en el puerto en el que desembarcaba, sin adentrarse 
en tierra colombiana a poblar las regiones en las que el Estado tenía 
interés (Martínez, 1997)

Dado que los recursos del Estado eran insuficientes para organi-
zar una inmigración masiva de europeos, el Gobierno optó por moti-
var la inmigración individual de profesores de artes y oficios para que 
enseñaran lo relacionado con textiles, mecánica, cerámica y minería 
(Martínez, 1997). Fue así como varios comerciantes, empresarios, in-
genieros y técnicos alemanes llegaron a Colombia gracias al Tratado 
de Amistad, Comercio y Navegación, suscrito en 1854 entre la Nueva 
Granada y las ciudades alemanas de Lübeck, Bremen y Hamburgo 
(Daccarett, 2013).

Las acciones fundamentales para promover la inmigración extran-
jera a Colombia y, por ende, la inversión de capital en el país, fueron, 
en gran medida, resultado de las reformas del Gobierno de Tomás 
Cipriano de Mosquera, quien llegó por primera vez a la Presidencia 
en 1845. Con Mosquera se inició una transformación de las institu-
ciones económicas políticas en Colombia, con reformas económicas 
orientadas a la apertura de la economía nacional al exterior y a favo-
recer la empresa privada al facilitar el mercado libre de la tierra y de la 
mano de obra. Con reformas como la apertura del comercio exterior, 
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el manejo de industria del tabaco por inversionistas privados, la eli-
minación de varios impuestos que venían de la Colonia, la expedición 
de la ley sobre exportación de oro y rebaja en el derecho de quintos, 
el cambio en la moneda, el proyecto de navegación a vapor por el río 
Magdalena y el inicio de la apertura de nuevas vías de comunicación 
(Vásquez, s. f.), entre otras medidas. De esta manera, Mosquera fomen-
tó la inmigración y la inversión de capital extranjero en Colombia.

Alemanes en el desarrollo industrial colombiano 
Según la Carta de Nizhny Tagil sobre el Patrimonio Industrial (2003), 
el patrimonio industrial se compone de:

Los restos de la cultura industrial que poseen un valor histórico, 

tecnológico, social, arquitectónico o científico. Estos restos consis-

ten en edificios y maquinaria, talleres, molinos y fábricas, minas y 

sitios para procesar y refinar, almacenes y depósitos, lugares don-

de se genera, se transmite y se usa energía, medios de transporte 

y toda su infraestructura, así como los sitios donde se desarrollan 

las actividades sociales relacionadas con la industria, tales como 

la vivienda, el culto religioso o la educación. (ticcih, Comité 

Internacional para la Conservación del Patrimonio Industrial, 2003) 

Aunque la inmigración alemana a fines del siglo xix y comienzos 
del xx no fue significativa, es de destacar el importante papel de los 
alemanes que llegaron a Colombia, cuya contribución al conocimiento, 
sus inversiones y aportes al comercio y a la industria fueron decisivos 
para el desarrollo del país y para futuras inmigraciones alemanas. Los 
alemanes se destacaron en industrias como la ferrería, la minería de 
oro, hierro, esmeraldas y sal, construcción de caminos y puentes, na-
vegación fluvial y aérea, ferrocarriles, cables, electricidad, tipografía, 
fabricación de chocolate, galletas y dulces, cerámica, vidrio, cerveza, 
curtiembres, textiles, farmacéuticos, entre otros. 

Esta influencia se debió a sus conocimientos tanto profesionales 
como técnicos, a su trabajo artesanal, fundamental para algunas indus-
trias, a su habilidad comercial, a sus relaciones con el extranjero y al 
aporte de capitales. Algunos trajeron grandes capitales, otros gozaron 
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en Colombia de una buena situación económica y reinvirtieron en el 
país creando grandes e importantes empresas.

Si bien la importancia de los alemanes en el desarrollo industrial 
colombiano es incuestionable, esta no ha sido reconocida ni valora-
da. Las fuentes bibliográficas que se ocupan del desarrollo industrial 
y empresarial en Colombia hacen referencia a ellos, pero la historia 
colombiana no ha hecho justicia a su gran aporte. El presente escri-
to resume algunos apartes de una investigación más amplia sobre la  
huella construida que dejaron los alemanes en Colombia entre media-
dos del siglo xix y mediados del xx en el desarrollo industrial, y se cen-
tra en el tema de asentamientos y obras de infraestructura. Esta huella 
construida fue el escenario de sus actividades y del aporte técnico al 
país, y se aprecia a nivel arquitectónico, constructivo o tecnológico. 
Dado el importante papel que tuvieron los alemanes en la historia de 
Colombia, es una cuestión de gratitud sacar a la luz esta huella cons-
truida y reconocer su valor testimonial y su importancia en la cons-
trucción de nación.

El Ministerio de Cultura en Colombia, como entidad responsable 
de reconocer y fijar normas para proteger el patrimonio construido 
en el país, ha declarado Bien de Interés Cultural de carácter nacional 
aproximadamente 1109 inmuebles declarados. (Cifra hasta el 2019. Esta 
cifra no incluye las declaratorias departamentales ni municipales). De 
estas 1109 edificaciones, únicamente son arquitectura industrial cua-
tro ferrerías, cuatro edificaciones de arquitectura comercial, 16 puen-
tes en ladrillo construidos entre los siglos xviii al xx y 441 estaciones 
de ferrocarril entre los siglos xix y xx. A excepción de la ferrería de 
Pacho, la plaza de mercado de Girardot y la estación Bolívar, ninguna 
de estos Bienes de Interés Cultural guarda relación con la importan-
te presencia de Alemania en Colombia entre mediados del siglo xix 
y mediados del xx y su aporte al desarrollo industrial del país (Toro, 
Muñoz, Niño & Scharnholz, 2016). 

Esta situación obedece, en primer lugar, a que el papel que juga-
ron algunos alemanes en el desarrollo industrial del país es descono-
cido y, en segundo lugar, a que los criterios de valoración de Bienes de 
Interés Cultural determinados por el Ministerio de Cultura se aplican 
de manera indistinta para bienes muebles o inmuebles y, dentro de 



388

Dimensiones de la migración en Colombia

estos últimos, para todo tipo de edificaciones, construcciones y con-
textos urbanos. La arquitectura industrial no puede valorarse como 
otros tipos de arquitectura, pues en esta el valor estético y arquitectó-
nico representado en la morfología y la tipología pasan a un segundo 
plano, siendo lo más importante, en muchos casos, el valor testimo-
nial. Adicionalmente, como lo indica la Carta de Nizhny Tagil sobre 
el Patrimonio Industrial (2003) en su numeral 2, valores del patrimo-
nio industrial: 

I. El patrimonio industrial es la evidencia de actividades que han 

tenido, y aún tienen, profundas consecuencias históricas. Los mo-

tivos para proteger el patrimonio industrial se basan en el valor 

universal de esta evidencia, más que en la singularidad de sitios 

peculiares.

II. El patrimonio industrial tiene un valor social como parte del 

registro de vidas de hombres y mujeres corrientes, y como tal, 

proporciona un importante sentimiento de identidad. Posee un 

valor tecnológico y científico en la historia de la producción, la 

ingeniería, la construcción, y puede tener un valor estético consi-

derable por la calidad de su arquitectura, diseño o planificación. 

(ticcih, p. 2, 2003) 

Alemanes precursores 

Algunos alemanes llegaron a Colombia cuando este era un país casi 
desconocido en Europa, no sabían a dónde llegaban, ni en qué región 
ni en qué tierras se instalarían, muchos desconocían el idioma, la ac-
tividad económica colombiana era mínima, no existían condiciones 
de transporte ni de vías de comunicación para recorrer las regiones y 
comerciar productos en medio de una geografía compleja y de con-
diciones climáticas extremas. No obstante, le apostaron suerte a este 
país, y lo prefirieron a otros más prometedores como Estados Unidos, 
Argentina e incluso Brasil.

Los conquistadores que llegaron gracias a las relaciones comerciales 
entre España y Alemania fueron los primeros en pisar este territorio. Los 
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siguieron otros alemanes que sentaron las bases de industrias producti-
vas, comercio y vías de comunicación, que permitieron no solo poste-
riores inmigraciones de alemanes, sino el desarrollo industrial del país.

Conquistadores 
Fröschle (como se citó en Toro & Scharnholz, 2014) manifiesta que 
la presencia alemana en Colombia no fue un hecho exclusivo del si-
glo xix. Es sabido que mineros e ingenieros alemanes llegaron a estas 
tierras 36 años después del primer desembarco de Colón en el conti-
nente americano (Toro et al., 2014). Sin embargo, la historia se em-
pieza a narrar con la familia Welser, que, en 1519, financió la elección 
de Carlos I de España y sus guerras. En compensación, Carlos V le 
concedió el territorio de Venezuela, a la que llamaron Klein Venedig 
(Pequeña Venecia), le otorgó el monopolio del comercio (Biografías 
y vidas, s.  f.) y nombró como gobernante a Ambrosio Ehinger, cono-
cido también como Ambrosio Alfinger. Gran parte de los dineros que 
financiaron a la Corona española para subvencionar la empresa de la 
conquista provenían de Alemania, de la familia Welser.

Ambrosio Alfinger fue enviado al territorio americano por la familia 
Welser con una gran expedición, para ser gobernador de la provincia. 
Funda Maracaibo, pero decide partir en busca de El Dorado, expedi-
ción que también fue financiada por los Welser. En 1530, llega a lo que 
actualmente son los departamentos del Cesar y de Norte de Santander 
y en 1532 llega a donde hoy se localiza Bucaramanga (Banrepcultural, 
s. f.). Alfinger fue uno de los conquistadores más sanguinarios que lle-
garon a estas tierras (Alcaldía Municipal de Silos, Norte de Santander, 
2019); su expedición fracasó y emprendió el regreso, pero en el camino 
fue atacado por indígenas y murió víctima de una flecha envenenada. 
Si bien antes de Alfinger algunos alemanes ya habían estado en esta 
región, se le reconoce como el primer alemán en pisar suelo santande-
reano (Banrepcultural, s. f.). 

Otro alemán conocido en tierra americana es Nicolás de Federman, 
quien también fue enviado por los Welser para apoyar a Ambrosio 
Alfinger. Llegó a Venezuela en 1530 y emprendió camino hacia el inte-
rior, pero fue acusado de iniciar la expedición sin autorización, por lo 
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que debió regresar a España; allí, en 1557, escribió un libro, Indianische 
Historia (Historia indiana), en el cual describe los yacimientos aurífe-
ros que observó en su viaje. En 1534, es enviado nuevamente por los 
Welser a Venezuela como sucesor de Alfinger, pero aún sin posesionarse, 
fue sustituido por Jorge Spira (o Espira). Viajaron juntos a Venezuela 
en 1535 y cada uno organiza su propia expedición. Federmán, como 
Alfinger, fue bastante cruel con los indígenas, a quienes cazaba para 
usarlos como cargueros (Banrepcultural, s. f.). Continuó su camino 
hacia el interior, desde Venezuela, siguiendo por los Llanos Orientales 
hasta el valle de Tenza, cruzando territorio boyacense. Con Federman 
viajaban no solo españoles, sino también alemanes de las distintas re-
giones de la península ibérica. Eran 106 expedicionarios, de los cuales 
64 obtuvieron encomiendas en distintas regiones del territorio de la 
luego Nueva Granada (Toro et al., 2014).

Los anteriores relatos muestran el origen de la presencia alemana 
en el departamento de Santander y por qué esta fue decisiva para mi-
graciones posteriores de alemanes. 

Pero no solo llegaron a Colombia conquistadores alemanes. 
También llegaron investigadores y técnicos que abrieron el camino a 
posteriores migraciones de alemanes, que gracias a unas mejores con-
diciones de infraestructura, comercio y aprovechamiento de la tierra, 
pudieron llegar al país a aportar en su desarrollo. La presencia ale-
mana en lo relacionado con industria no se limitó a la minería y la si-
derurgia, sino que abarcó otros sectores como la cerámica, el vidrio, 
la ingeniería mecánica, la industria del cemento y el acero, la indus-
tria textil y la producción de alimentos y de cerveza, entre otras (Toro 
et al., Scharnholz, 2014).

Alexander von Humboldt

El pionero de las relaciones entre Alemania y la Nueva Granada, al que 
Colombia le debe gran parte de su conocimiento en cuanto a recursos 
naturales, cartografía, minería y ciencia, es Alexander von Humboldt. 
Llegó a Colombia en marzo de 1801 (El Tiempo, 2001). Un viaje fa-
llido a Panamá lo hizo internarse dentro del territorio colombiano, 
desembarcando en el Zapote, cerca de la desembocadura del Sinú. 
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Junto con su compañero Bonpland, se dirigieron a Cartagena y de ahí 
a Turbaco, para estudiar los volcanes de aire. De allí viajaron por el 
río Magdalena hacia el interior, a Santa Fe de Bogotá. En su viaje por 
el río Magdalena, Alexander Von Humboldt elaboró el mapa del río 
Magdalena, haciendo varias recomendaciones para permitir su fácil 
navegación.

En Bogotá, su encuentro con José Celestino Mutis fue crucial para 
el inventario y conservación de especies nativas de Colombia. Visitó 
las minas de sal de Zipaquirá, donde realizó varias recomendaciones 
para una mejor explotación del mineral (Banrepcultural, s. f.), entre 
otras, la explotación bajo tierra, construyendo túneles para llegar al 
interior de la mina a fin de encontrar una sal más pura.

Alexander von Humboldt no fue solo un pionero de la investiga-
ción científica de Colombia, sino también en el tema de la siderurgia y 
la minería. Su concepto sobre la mina de sal de Zipaquirá, sus propues-
tas de soluciones técnicas y de procedimientos de producción fueron 
el punto de partida de expertos alemanes que llegaron posteriormente. 

Sus viajes por Latinoamérica, su expedición por el Río Grande 
de la Magdalena y la cartografía que de él levantó, su recorrido por 
el interior del país adentrándose en la cultura muisca, caracterizaron 
la posterior imagen de Colombia en los alemanes, y en general, en los 
europeos, pues gracias a los trabajos de Humboldt fue posible que en 
el Viejo Continente se dieran una idea de la cultura y la naturaleza de 
estas regiones (Toro et al., 2014). 

Jakob Benjamín Wiesner

Fue un mineralogista e ingeniero alemán que estudió Minas y Metalurgia 
en la Escuela de Minas de Freiberg, Alemania. Llegó a Nueva Granada 
a finales del siglo xviii. 

Wiesner materializó la sugerencia de Von Humboldt sobre la cons-
trucción de túneles subterráneos para conseguir sal más pura en las 
salinas de Zipaquirá; a Wiesner se le debe la construcción de un túnel 
en el segundo nivel de explotación ubicado en la cota de 2710 metros 
sobre el nivel del mar, al cual se le llamó Potosí, y aún se conoce con 
ese nombre. Elaboró la cartografía de la salina de Sesquilé, por lo que 
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en 1819 Bolívar se concedió el honor de nombrarlo director general 
de Salinas.

Trabajó con Juan José D’Elhúyar en las minas de Santa Ana. 
D’Elhúyar fue un químico español que llegó a Colombia para tra-
bajar en las minas de oro de Santa Ana y Mariquita, en el Tolima, 
donde colaboró como mineralista con José Celestino Mutis. Al mo-
rir D’Elhuyar, Wiesner abandonó la mina de Santa Ana, pues viajó a 
Pamplona, Santander, a trabajar en unas minas de plata y en una de 
oro en Girón (Valencia, s. f.). 

Entre 1810 y 1820 fue también director de las minas de esmeraldas 
de Muzo, Somondoco, Coscuez y Chivor (Poveda, 2011) y durante las 
guerras de independencia y colaboró con Santander en la financiación 
del primer gobierno. 

Otro trabajo que realizó Wiesner fue el de dirigir en 1822 los tra-
bajos de ingeniería para desaguar la laguna de Guatavita, contratado 
por el empresario José Ignacio París, quien, apoyado por Santander, 
pensaba que en el fondo de la laguna había grandes tesoros muiscas. 
La empresa fracasó, pues hubo varios derrumbes que cobraron la vida 
de algunos trabajadores (Valencia, s. f.).

Siendo presidente Antonio Nariño, Wiesner encontró en Pacho 
yacimientos de carbón, calizas y arcillas. Allí, en 1824 montó una 
ferrería, la primera del país (Poveda, 2011), con el primer alto hor-
no que funcionó en Colombia (Silva, 2014). La ferrería de Pacho fue 
la primera industria en marcar la ruptura con España a través de un 
nuevo proceso industrial que fijó la independencia económica y so-
cial, abriendo paso a una nueva tecnología (Poveda, 2011). La ferre-
ría funcionó durante 72 años. Cerró en 1896 por problemas técnicos 
y económicos (Valencia, s. f.). 

La ferrería fue declarada Bien de Interés Cultural de carácter na-
cional por la Resolución 794 del 31 de julio de 1998 por su valor cons-
tructivo, histórico y testimonial. 
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Figura 1. Ruinas de la Ferrería de Pacho

Fuente: archivo personal de Alexandra Toro O. (2014).

Juan Bernardo Elbers Jäger

Elbers fue un empresario, pionero de la navegación a vapor en 
Colombia. Para lograr su meta, abrió caminos, construyó aserraderos 
y astilleros, avances que eran desconocidos en Colombia en esa época 
(Valencia, s. f.). Llegó a Colombia en 1822 y obtuvo de Santander la 
concesión para navegar el río Magdalena desde Neiva hasta el canal 
del Dique, la Ciénaga Grande de Santa Marta y los canales naturales 
que la conectan con este. Tres barcos de Elbers llegaron de Estados 
Unidos por Santa Marta y entraron al río Magdalena por la ciénaga 
de Santa Marta (“Fidelidad”, “General Santander” y “Gran Bolívar”). 
La empresa de Elbers funcionó bien, aunque no sin dificultades debido 
a la poca carga y pasajeros que se transportaban por el río, sumado al 
costo del mantenimiento de los barcos (Poveda, 2011).

En 1826, al asumir Bolívar la presidencia, anuló el contrato de 
Elbers, por cuanto no había cumplido con una exigencia de construir 
un camino entre el “Peñón del Conejo”, pasando Honda, hasta Bogotá; 
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algunas fuentes manifiestan que Elbers sí cumplió, pues años más ade-
lante este camino fue aprovechado para trazar la línea del ferrocarril 
de Facatativá a Puerto Liévano, hoy Puerto Salgar (Poveda, 2011).

Dado que el Gobierno le negó la autorización para construir sus 
barcos en el astillero oficial de Cartagena, Elbers montó su propio ta-
ller para construir barcos, el cual fue la primera industria de bienes 
de capital, con la más alta tecnología en su momento. A Elbers se le 
debe no solo la navegación por el río Magdalena, sino también la cons-
trucción de muelles de madera para el atraque de barcos en los ríos, 
los oficios de calderista y maquinista de vapor, la máquina de vapor, 
las unidades de medidas inglesas, el uso del fluviómetro para medir 
la velocidad del agua del río, entre otras innovaciones tecnológicas 
que muestran el gran aporte del Elbers a la tecnología en Colombia 
(Poveda, 2011).

Figura 2. Río Magdalena, 1940

Fuente: Hermann-Friedrich-Birkigt. Biblioteca Nacional de Colombia, tomado de El 
Espectador. Blogs, Actualidad. http://blogs.elespectador.com/actualidad/el-rio/galeria-
memorias-nostalgicas-de-los-caudalosos-rios-colombianos-en-el-siglo-xx 
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Asentamientos hechos por alemanes 

Consorcio Albingia – Puerto César

A comienzos del 1900, el Gobierno colombiano asignó a la compa-
ñía alemana Albingia (subsidiaria de la Hamburg Columbien Aktien 
Gesellschaft) 5.000 hectáreas sobre el litoral oriental de Bahía Colombia 
para destinarlo a plantaciones de banano, pudiéndola explotar por 50 
años sin pagar impuestos (Rodríguez, 2013).

Las obras fueron realizadas con prontitud, con todo y lo que im-
plica construir en medio de una espesa selva, y construyeron Puerto 
César, una ciudad nueva con todos los lujos con que se podía vivir. En 
ese momento era la ciudad más moderna de Colombia: luz eléctrica, 
gas, acueducto, alcantarillado, teléfono y telégrafo, con 18 edificios 
para la compañía y la administración, con estación férrea y puerto. 
Esto lo muestran los siguientes apartes del contrato establecido por 
la Ley 66 de 1909 entre el Estado colombiano y Consorcio Albingia:

Cultivo de banano

[…] El Consorcio Albingia se obliga á establecer y fomentar el 

cultivo de banano en cantidad suficiente para la explotación de 

este fruto, y, al efecto, sembrará las plantas que lo producen en el 

terreno que a cambio de títulos de concesión de baldíos le ha sido 

adjudicado, terreno situado en la costa oriental del golfo de Urabá, 

y que mide una extensión de cuatro mil novecientas noventa y siete 

(4,997) hectáreas. (Resolución de siete de Julio del presente año.) 

[…] El Consorcio Albingia se obliga á comprar todo el bana-

no que quien venderle los individuos ó empresas que establez-

can cultivo de este fruto en los terrenos de la región del golfo de 

Urabá durante el termino de cinco años, contados desde la fecha 

en que se despache de Puerto César el primer buque cargado con 

tal producto.

[…] El Gobierno, en ejercicio de la facultad que le confiere el 

artículo segundo de la Ley seis de mil novecientos nueve, declara 

libre de todo impuesto de cualquier naturaleza, fuera de los que 
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actualmente los gravan, y sin que estos puedan ser aumentados, 

todo el banano de exportación que se produzca en las regiones del 

Darién, Urabá y Sinú, por el termino de veinte (20) años desde la 

vigencia de la Ley aprobatoria de este contrato.

Ferrocarril

[…] El Gobierno concede permiso al Consorcio Albingia por el 

termino de cincuenta (50) años para la explotación de un ferro-

carril que, partiendo de un punto de la costa entre Turbo y el rio 

León, atraviese la propiedad de que se trata la cláusula primera 

y termine en uno de los puntos del extremo oriental de la misma 

propiedad, debiendo construirse también los ramales que sirvan 

para transportar los frutos á la línea férrea principal, cuando las 

necesidades de la producción y del trafico así lo requieran y previo 

acuerdo del Gobierno y de la Compañía. El término de cincuenta 

años empezará á contarse desde el día en que, concluido el ferro-

carril, se dé al servicio público. 

[…] Vencidos cuarenta y cinco años (45) de los cincuenta (50) 

á que se refiere el permiso para la explotación del ferrocarril, el 

Gobierno tiene derecho al veinte por ciento (20 por 100) del pro-

ducto neto que obtenga la empresa en los fletes y transportes del 

servicio público en dicho ferrocarril durante los años siguien-

tes. Este ferrocarril será construido y equipado por el Consorcio 

Albingia á su costa, sin subvención alguna ni garantía de interés por 

parte del Gobierno, con los ramales necesarios para el transporte 

de los productos de la región que recorrerá y de las inmediatas á 

ella, en una zona de seis lenguas á cada lado de la línea principal. 

Teléfono y telégrafo

[…] La construcción, explotación y propiedad del ferrocarril y sus 

ramales se sujetan á las reglas siguientes:  

a) El Consorcio Albingia podrá construir las líneas telegráficas y 

telefónicas que requiera el servicio de la empresa, sujetándose a los 

reglamentos que el Gobierno tenga establecidos sobre la materia.  
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Parágrafo. El Gobierno podrá fijar gratuitamente una línea te-

legráfica y una telefónica en los postes del Consorcio. 

Parágrafo. El Consorcio Albingia podrá igualmente construir 

una estación inalámbrica en el golfo de Urabá y la estación corres

pondiente en Cartagena en el punto más apropiado para tal ob-

jeto, de acuerdo con el Gobierno; 

b) El Gobierno concede exención de derechos de importación 

á Colombia para los materiales, herramientas, útiles, maquinas, 

instrumentos, aparatos telefónicos y telegráficos y demás objetos 

que requiera la construcción de la vía. Para la construcción de esta 

la exención se limitara al material fijo y rodante que sea necesa-

rio reponer, y, en consecuencia, se celebrara el respectivo contrato 

con el Ministerio de Hacienda y Tesoro de acuerdo con el Decreto 

Legislativo numero cuarenta y seis (46) de mil novecientos seis; 

Muelle para vapores 

[…] El Gobierno concede autorización al Consorcio Albingia para 

que construya á su costa, sin subvención alguna ni garantía de in-

tereses por parte del gobierno, un muelle para vapores de alta mar, 

en parte que resulte adecuada de lata comprendida entre Turbo y 

las bocas del río León. El punto donde se construya el muelle se 

denominara Puerto Cesar, y de él partirá el ferrocarril. La cons-

trucción, explotación y propiedad del muelle se sujetaran á las 

reglas siguientes: 

a) El Gobierno garantiza al Consorcio Albingia que no con-

cederá permiso para otro muelle en una zona de tres leguas a 

cada lado de este sobre la costa oriental del golfo de Urabá, por 

un término de cincuenta (50) años, contados desde a vigencia de 

la ley aprobatoria de su contrato; pero el Gobierno se reserva el 

derecho de comprar dicho muelle, y el Consorcio Albingia con-

trae la obligación de venderlo por el setenta y cinco por cien-

to (75 por 100) de su valor después de expirados los cincuenta 

años, por avaluó pericial, en los términos del ordinal e) de la 

cláusula anterior. 
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Parágrafo. Vencidos cuarenta y cinco años de este privilegio 

el Gobierno tendrá derecho a participar del veinte por ciento (20 

por 100) de las utilidades del muelle durante los cinco restantes 

hasta completar los cincuenta. 

[…] El Consorcio Albingia se obligara a establecer un servicio 

regular de vapores entre Puerto Cesar y el Exterior, para la con-

ducción de bananos y otros frutos de exportación, y también uno 

de vapores pequeños entre los varios puertos del litoral y los ríos 

que desembocan al golfo, para transportar a Puerto Cesar los pro-

ductos de estas regiones. El servicio de vapores pequeños quedara 

establecido dentro de dos años, y el de trasatlánticos dentro de tres, 

contados desde la promulgación de la Ley aprobatoria del contrato.

[…] El Consorcio Albingia se obliga a principiar los trabajos, 

cuya iniciación no tiene término fijado de modo especial en este 

contrato, dentro del término de un mes contado desde la promulga-

ción de la Ley aprobatoria de éste, y á dar noticia al Gobierno cada 

vez que termine una de las obras de que se trata. (Sisjuriscol, s.f.) 

Era una época próspera para Alemania, que estaba en expansión 
comercial por el mundo, y como no tenía colonias al otro lado del 
océano esta era una oportunidad para hacerse a territorios estratégi-
cos para el comercio. 

Tanto Consorcio Albingia como el Gobierno colombiano e inver-
sionistas privados hicieron planes de expansión a futuro: la construc-
ción de un nuevo ferrocarril que uniera Puerto César con Medellín 
y una carretera que comunicara con Turbo, incluso se pensó en montar 
una empresa de vapores para comunicar Puerto César con el Chocó y 
Puerto César, y se llegó a hablar además de construir un aeropuerto.

El inicio de la Primera Guerra Mundial dio al traste no solo con 
las inversiones alemanas, sino también con los planes de Colombia 
para hacer del Urabá una región próspera. El muelle no terminó de 
construirse, el ferrocarril nunca llegó, los trabajadores quedaron des-
empleados, los planes públicos y privados, frustrados (Restrepo, 1998).

Restrepo Botero (1998) afirma que la culpa de todo no la tuvo la 
Primera Guerra Mundial, sino que se trató también de un asunto de 
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competencia con compañías norteamericanas, concretamente la United 
Fruit Co., en su momento, la mayor multinacional dedicada al comer-
cio del banano en el mundo y que según lo anota Restrepo Botero, 
contaba con un sistema de comunicaciones inferior al alemán.

Puerto Cesar fue pensado como un aporte del capitalismo para la 
civilización, que transformó la espesa y difícil selva en una zona cul-
tivable y productiva. El actual Puerto César conserva vestigios de las 
placas de concreto y rieles metálicos, carcomidos, enterrados o sumer-
gidos (Gómez, 2016).

Karl Degenhardt. San Juan de Marmato

Degenhardt era geólogo, también graduado de la Escuela de minas 
de Freiberg, Alemania. Llegó a Marmato, Caldas, como director de 
las minas de la compañía inglesa Western Andes Minig Company en 
1835 (Poveda, 2011).

Karl Degenhardt fundó en 1836 el corregimiento San Juan de 
Marmato, el cual se creó como sitio de vivienda de los mineros ingle-
ses y alemanes que trabajaban en Marmato (Gärtner, 2005).

Figura 3. San Juan de Marmato hoy

Fuente: tomado de Googlemaps (2016).
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Como geólogo, Degenhardt realizó importantes aportes al país. 
Terminada su labor de director de las minas de Marmato, se dedi-
có a recorrer las regiones mineras colombianas en Caldas, Tolima y 
Santander, y realizó una expedición exploratoria desde el nevado del 
Ruiz hasta el río Magdalena. En relación con estos viajes, publicó 
varios escritos sobre geología y estratigrafía que fueron publicados 
por Joaquín Acosta y Agustín Codazzi, al igual que en varias revistas 
científicas, los cuales fueron elogiados por Alexander von Humboldt 
(Poveda, 2011).

Leo Sigfried Kopp. El barrio La Perseverancia

Es del conocimiento general que el barrio La Perseverancia en Bogotá 
fue ideado a finales del siglo xix por Leo Kopp, fundador y propieta-
rio de la Cervecería Bavaria, para vivienda de los trabajadores de su 
fábrica. Algunas fuentes afirman que los empleados vivían en precarias 
condiciones en los barrios Egipto, Belén (Ruiz y Cruz, 2007) y otros 
barrios del sector Paseo Bolívar, mientras que otras fuentes manifies-
tan que la urgencia de Kopp en buscar un lugar de vivienda para sus 
empleados se debió a que venían de pueblos cercanos a Bogotá, por lo 
que siempre llegaban tarde a trabajar (Martínez, 2010), situación que 
le disgustaba bastante, pues afectaba la productividad de la fábrica. 
Bien podrían haberse presentado las dos situaciones. En todo caso, el 
impacto de la localización de Bavaria en San Diego generó prontamen-
te la urbanización de las zonas aledañas (Martínez, 2010).

El predio se ubicaba en el sector conocido en ese entonces como 
“Altos de San Diego”, donde, Leo S. Kopp y los hermanos Daniel y 
Friolán Vega compraron unos terrenos. Kopp compró 200 varas cua-
dradas en 1894 y los hermanos Vega en 1896 adquirieron el resto de 
Altos de San Diego (Alcaldía Mayor de Bogotá, s. f.).

La forma en que surgió el barrio no es clara, pues Kopp era dueño 
de un predio y los hermanos Vega de otro. “Aun no es suficientemente 
clara la relación de este inmigrante judío alemán con la conformación 
del primer barrio obrero de la ciudad. Aun son necesarios estudios ri-
gurosos que den cuenta de las particularidades que rodearon su naci-
miento” (Martínez, 2010, p. 228).
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Aunque ya se venían vendiendo los lotes, el barrio se inauguró 
oficialmente el 7 de marzo de 1912 con el nombre de Unión Obrera, 
siendo sus primeros habitantes personas que provenían de los pue-
blos alrededor de Bogotá, antiguos pobladores de barrios como Belén 
y Egipto que, como empleados de Bavaria, buscaron estar más cer-
ca de su lugar de trabajo. Como las legislaciones vigentes obligaban 
a los urbanizadores a ceder parte de los terrenos para establecer un 
parque público, el primero de mayo de 1914 se inauguró la Plaza del 
Trabajo al ser colocada la primera piedra del Monumento del Trabajo 
(Torres, 1992).

Algunos autores afirman que los hermanos Vega parcelaron su 
propiedad y vendieron los lotes a los trabajadores de Bavaria (Alcaldía 
Mayor de Bogotá, s. f.). Queda la duda de qué sucedió entonces con el 
predio propiedad de Kopp. De lo que se tiene certeza es de que Kopp, 
por su parte, facilitó la compra de los lotes a sus empleados, al adqui-
rir él mismo el predio y traspasárselo al trabajador, descontándole del 
sueldo la cuota mensual. Una vez saneada la deuda del lote, motivaba 
al empleado a construir, y según cuentan los mismos trabajadores de 
Bavaria de esa época, Kopp no solo les ayudó a comprar los lotes y a 
construir las casas, sino que también instaló energía eléctrica y agua 
potable, beneficios con los que no contaba la clase obrera del momen-
to (Cívico, 2015). 

Aunque no es claro si Kopp urbanizó el barrio, sí fue él quien 
lo concibió como lugar de vivienda para sus trabajadores. Por su es-
trecha relación con Bavaria, La Perseverancia se considera el primer 
barrio obrero de Bogotá (Martínez, 2010) y el primer barrio en el 
que la autoconstrucción se dio de manera planeada y dirigida, dan-
do como resultado, en lo que se puede observar, edificaciones con es-
pacios con adecuadas condiciones de habitabilidad y dignidad para 
sus habitantes.
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Figura 4. Barrio La Perseverancia en el plano de Bogotá de 1923

Fuente: tomado de Sánchez, M. C. C. & Pavony, G. R. M. (2007). Atlas histórico de Bogotá: 
cartografía 1791-2007. Alcaldía Mayor.

Caminos y puentes hechos por alemanes 
Geo von Lengerke

Lengerke es uno de los alemanes que más influyó en la historia del 
país. Llegó a Colombia en 1852 y se estableció inicialmente en Girón, 
y después en Zapatoca, Santander, desde donde controlaba las distin-
tas rutas comerciales que había abierto para conectarse con los puer-
tos sobre los ríos Sogamoso y Lebrija (Turismo por Santander, 2014).

Si bien era ingeniero civil, su interés no fue la construcción de ca-
minos y puentes; su empresa era el comercio, representado en corteza 
de quina, tabaco en rama, caucho, café, cacao, anís, entre otros, a la vez 
que importaba mercancías del extranjero, principalmente de Alemania. 
Para poder comerciar estos productos, construyó caminos y puentes 
que conectaron la región santandereana con el río Magdalena. Algunos 
de estos caminos ya habían sido trazados por los indígenas guanes an-
tes de la conquista (Turismo por Santander, 2014), pero Lengerke los 
amplió y adecuó para movilizar sus mercancías y construyó nuevos 
caminos y puentes.
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Según lo narró la Directora de la Empresa de Turismo de Betulia, 
en mayo de 2014, desde sus haciendas El Florito, El Corregidor y 
Montebello, coordinaba sus negocios. Las haciendas y otras vivien-
das construidas en algunos tramos de camino para que descansaran 
trabajadores y animales hacían parte de la red de caminos creada por 
Lengerke, que interconectaba ciertos puntos clave y aumentaba la pro-
ductividad en la región. 

Continuando con su narración, la directora de la Empresa de Turismo 
de Betulia, en mayo de 2014, añadió que la hacienda El Florito se loca-
liza en el municipio de Betulia; fue la primera hacienda de Lengerke, en 
la que comenzó a manejar sus negocios de exportación y comercializa-
ción de quina, tabaco, caco y añil. En 10.000 hectáreas de tierras baldías 
que le concedió el Estado, Lengerke construyó la hacienda El Florito, 
diseñada con área suficiente para tener, en el primer piso, espacio para 
las habitaciones de los trabajadores, pesebreras y grandes bodegas, es 
decir, zona de servicios, trabajo y producción. En el segundo piso, que-
daba el área social y sus habitaciones privadas. Se sabe que la casa con-
taba con esta amplia área para trabajadores (25 habitaciones), ya que 
en cierta ocasión recibió en su hacienda a los presos de la cárcel, para 
que trabajaran en la siembra y en la construcción de caminos.

Figura 5. Maqueta de lo que fue la Hacienda El Florito

Fuente: tomada de Empresa de Turismo de Betulia (2014).
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La Hacienda El Corregidor está ubicada en la vereda Vado Hondo. 
Es una de las haciendas más famosas de Lengerke, y aún se conserva. 
Es una construcción de tapia pisada y techo de paja, con características 
propias de la arquitectura colonial (Alcaldía de Girón, s. f.). De acuer-
do con la información suministrada por la directora de la Empresa de 
Turismo de Betulia, cerca de la casa, Lengerke hizo construir una pe-
queña capilla para alojar al Cristo del Barzal, una efigie del Señor de 
los Milagros que encargó de Italia como cumplimiento de su prome-
sa y en agradecimiento al Creador al ver amenazada su vida en uno 
de sus viajes.

También informó la directora de la Empresa de Turismo de Betulia 
que la hacienda Montebello tenía un solo piso. En ella se trabajaba 
con innovaciones técnicas que Lengerke había traído de Europa como 
el primer trapiche a vapor, dos centrifugadoras de azúcar y un alambi-
que para producir alcohol que funcionaba a vapor, aparatos que aún 
se encuentran en la hacienda.

Figura 6. Hacienda Montebello

Fuente: tomado de Empresa de Turismo de Betulia (2014).
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Figura 7. Máquinas en la Hacienda Montebello

Fuente: tomado de Empresa de Turismo de Betulia (2014).

Figura 8. Camino Real de Guane, en Guane

Fuente: tomado de archivo personal de Alexandra Toro O. (2014).
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Camino Real de Guane

Guane era una población indígena con una ubicación estratégica en 
la red de caminos que conectaban el sur de Santander con Zapatoca 
(Turismo por Santander, Guane, 2013). El Camino Real de Guane for-
maba parte del Camino Real de centro-oriente, que, durante la domi-
nación española, fue crucial para el comercio de tejidos, harina, maíz 
y sal (Turismo por Santander, Barichara y Guane, 2013). Sobre este 
camino indígena, Lengerke adaptó su camino comercial en 1870. Este 
camino fue declarado Monumento Nacional en 1977 y restaurado en 
1988. Con una longitud de 9 km comienza en la zona urbana del muni-
cipio de Guane, en la glorieta Piedra de Bolívar, al lado de la capilla de 
San Antonio. Desde Guane se puede completar el camino con la senda 
que conduce hasta el río Suárez, donde se interrumpe por la caída del 
antiguo puente de Lengerke o del “Paso de los Ruedas”, que conducía 
hacia Zapatoca. Igualmente, desde Barichara se puede hacer el recorri-
do que conduce hacia la vecina población de Cabrera, una senda tam-
bién restaurada por Lengerke (Turismo por Santander, Guane, 2013). 

Figura 9. Puertas de control de cobro de “peaje” traídas de Bremen 
en 1870, ubicadas originalmente en el camino Real de Guane

Fuente: Archivo personal de Alexandra Toro O. (2014).
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Figura 10. Detalle de las puertas de control de cobro 
de “peaje” traídas de Bremen en 1870

Fuente: Archivo personal de Alexandra Toro O. (2014).

Figura 11. Camino Real de Guane, en Guane

Fuente: archivo personal de Alexandra Toro O. (2014).



408

Dimensiones de la migración en Colombia

Puente Ruedas o Puente Geo von Lengerke

Inaugurado el 2 de febrero de 1872, se consideró una gran obra de in-
geniería. En su inauguración, Solón Wilches, quien dirigía la Asamblea 
Legislativa del Estado de Santander se refirió a él en estos términos: 
“El señor Lengerke, animado en su espíritu emprendedor, por el que 
tanto le debe Santander, construyó sobre el Río Suárez el más hermoso 
y bello puente de hierro que tiene el país” (Correvedile, s. f.).

El puente fue afectado por sobrepeso en 1964 (Correvedile, s.f.), 
sin ser reparado y deteriorándose cada día, hasta que se construyó un 
puente nuevo junto a él, en el 2016, el cual se está hundiendo por fa-
llas estructurales y del terreno (El Frente, 2017).

Figura 12. Ruinas del Puente Ruedas de Lengerke, 
antes de la construcción del nuevo puente

Fuente: tomado de Wikiloc https://goo.gl/images/U3W78f (2019).

Lengerke fue uno de los accionistas principales del Banco Santander, 
fundado en Bucaramanga en 1872. El banco comenzó a operar con 
el apoyo del Gobierno, lo que sirvió como respaldo al gremio comer-
cial, incluso llegó a emitir sus propios billetes pero fueron suspendidos 
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debido al desequilibrio causado al mezclarse con la moneda nacional 
(Guerrero & Avellaneda, 2002).

Lengerke creó varias casas comerciales en Colombia que facilitaron 
la llegada de alemanes en años posteriores. Sus industrias generaron 
nuevos desarrollos y, como testimonio imborrable de su presencia en 
Colombia, existe aún toda la red de caminos y puentes que creó (Toro 
et al., 2016).

Simón Schenherr

Fue un sacerdote jesuita alemán radicado en Popayán, digno repre-
sentante de la arquitectura barroca. Construyó varias iglesias en esta 
ciudad, restauró la Iglesia de San José que había sido destruida por 
un sismo. La fachada de esta iglesia, según concepto de los expertos, 
es un perfecto ejemplo de arquitectura barroca. También construyó la 
Iglesia de La Encarnación o Las Monjas (Dialnet, s. f.), y aunque las 
obras de Schenherr se caracterizaban por el estilo barroco, esta tiene 
una fuerte tendencia neoclásica.

Figura 13. Iglesia de San José en Popayán

Fuente: Juan Camilo Maya. 
Tomado de Wikipedia.  
https://commons.wikimedia.
org/wiki/File:Tempo_de_San_
Jos%C3%A9.JPG (25.03.19)
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En el aspecto del desarrollo industrial del país, se encuentra 
Schenherr con la propuesta de dos puentes. Por tradición, en el siglo 
xix los puentes se construían en bóvedas de ladrillo o en celosías de 
madera. En 1753, Schenherr presentó dos proyectos para un puente 
sobre el río Cauca, con cada uno de los sistemas, pero nunca se cons-
truyó ninguno de los dos (Díaz, 2010).

Figura 14. Proyecto de Simón Schenherr de un puente 
en madera sobre el río Cauca, en Popayán

Fuente: Archivo Histórico del Cauca Cabildo, 1753, tomado de Galindo Díaz, Jorge. La 
construcción de puentes colgantes en Colombia durante el siglo xix: entre la tradición y la 
innovación. Revista M. Universidad Santo Tomás Bucaramanga, 7(1), 9.
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Figura 15. Proyecto de Simón Schenherr de un puente de 
arcos de ladrillo sobre el río Cauca, en Popayán

Fuente: Archivo Histórico del Cauca Cabildo, 1753. Tomado de Galindo Díaz, Jorge. La 
construcción de puentes colgantes en Colombia durante el siglo xix: entre la tradición y la 
innovación. Revista M. Universidad Santo Tomás Bucaramanga, 7(1), 9.

Alemanes y la Escuela de Artes 
y Oficios de Medellín 

La Escuela de Artes y Oficios fue fundada durante el Gobierno de Pedro 
Justo Berrio, en 1864, quien se interesó por traer técnicos extranjeros 
que capacitaran mano de obra calificada. Para el efecto, fueron con-
tratados profesores alemanes, suecos y franceses. Entre los alemanes 
estuvieron Enrique Haeusler y Agustín Freidel. 

En la escuela, se llegaron a fabricar útiles variadísimos como bom-
bas para incendios, tornillos, tornos, carretillas, utensilios para la agri-
cultura, prensas, alambiques, máquinas de coser, fusiles, cañones, etc. 
(Echevarría, s. f.).
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Enrique Haeusler

Llegó a Colombia en 1839. Fue director de la Escuela de Artes y Oficios 
de Medellín; combinó la enseñanza teórica con la práctica, al permitir 
la participación de los estudiantes en la ejecución de las obras. 

Fue una persona muy apreciada y respetada en Medellín, se le 
conocía como “Míster Alia” (Echeverría, s. f.). Compartió sus conoci-
mientos de ebanistería, herrería y fundición, pero su aporte más im-
portante fue el trabajo del ladrillo como material de construcción para 
puentes, con arcos y bóvedas que libraban grandes luces (González, 
s. f.), rompiendo la tradición constructiva colonial. 

Hauesler dirigió las obras de los puentes de Copacabana, La Palencia, 
Guayaquil, el camellón de Ayacucho y el de Guayaquil, este último so-
bre el río Medellín, una obra novedosa en la que se trabajó un nuevo 
repertorio formal consistente en bóvedas y arcos rebajados (González, 
s. f.). Inicialmente se le llamó puente La Concordia, de acuerdo con el 
nombre de un caserío cercano; con el tiempo, el nombre se le cambió a 
Guayaquil, que es como se conoce ahora. Fue el primer puente de gran 
tamaño construido en Antioquia, y el primero totalmente en ladrillo. 
Este puente aún se conserva y fue restaurado en 1996 (Molina, 2006).

Figura 16. Puente Guayaquil

Fuente: tomado de archivo personal, Alexandra Toro O. (2014).
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Haeusler no solo fue ingeniero constructor, sino también mecánico 
y ebanista (Genealogie, s. f.). En la Escuela de Artes y Oficios constru-
yó la primera máquina de vapor industrial aplicada a la carpintería y 
cerrajería que hubo en Antioquia. Montó en Envigado la primera má-
quina con mazas de hierro para el beneficio de caña (Botero, 1998) y 
la primera maquinaria de la Casa de la Moneda, que fue fundada en 
1862. Instaló el primer trapiche metálico en Envigado (Calle, 2005).

En su honor, la calle 53 de Medellín, en el centro de la ciudad, tie-
ne su nombre. 

Agustín Freidel

Fue ingeniero hidráulico. Llegó a Medellín traído por el Gobierno para 
construir puentes y trabajar en las minas de oro (Poveda, 2011), pero 
también para capacitar técnicos de la Escuela de Artes y Oficios de 
Medellín (Calle, 2005), donde se desempeñó como instructor superior 
y jefe de talleres. Enseñó a fabricar máquinas de coser, trapiches, des-
pulpadoras, arietes hidráulicos, máquinas para minas, tuberías en lá-
mina de hierro, entre otras (Poveda, 2011), pero, al igual que Haeusler, 
su principal aporte fue la innovación en la construcción de puentes 
colgantes y de calicanto (González, s. f.).

Como instructor y jefe de talleres en la Escuela de Artes y Oficios, 
capacitó técnicos para fabricar máquinas de coser, trapiches, maqui-
naria para minas, tuberías de hierro, etc., compartiendo así sus cono-
cimientos con los colombianos (Poveda, 2011).

Su aporte a la arquitectura industrial fue la construcción de puen-
tes de madera sobre algunos ríos que dificultaban el transporte hacia 
Medellín (García, 1997). En Medellín, construyó dos puentes, en las 
carreras de Palacé y Carabobo sobre la Quebrada de Santa Helena y 
tres puentes colgantes al occidente del río Cauca (Poveda, 2011).

El Puente de Palacé, construido en 1868 por Pablo Lalinde, fue re-
formado por Freidel en 1873 usando ladrillo (Bustillo, 2016). Trabajó 
cono ingeniero y profesores de la Escuela de Artes y Oficios, y para 
este puente lo hizo con el ingeniero francés Eugenio Lutz, quien ela-
boró los planos y modelos del puente (González, s. f.).
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Figura 17. Quebrada Santa Helena

Fuente: tomado de Estética de la imagen http://esteticadelaimagen1.blogspot.com/2012/02/

esta-avenida-ha-sido-punto-clave-en-la.html (2019)

El Puente de Carabobo fue construido por Freidel en madera y lá-
minas de zinc; atravesaba la quebrada por la antigua calle del Prado, 
hoy carrera 52, Carabobo (Bustillo, 2016). 

El puente de la Troco, construido en madera, era una réplica de 
uno similar en Buchholz, Alemania. Debió su nombre a que se locali-
zaba frente a los tanques de la Tropical Oil Company, en el sector de 
San Benito (Bustillo, 2016).

Freidel fue también conocido por ser uno de los primeros empresa-
rios independientes en Medellín que introdujo en Colombia el choco-
late en pastillas, como lo conocemos hoy. Fue el primero en Colombia 
en tener un molino exclusivo para cacao (Botero, 2003).
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El aporte fundamental de Freidel a la arquitectura industrial co-
lombiana fue la transmisión de conocimiento en cuanto a la innova-
ción técnico constructiva de los puentes en calicanto y ladrillo, con un 
uso intensivo de este último como material de construcción de puen-
tes que poco a poco comenzaron a librar luces cada vez más grandes. 
La construcción de arcos y bóvedas permitió aprender sobre aparejos, 
cimbras y cálculos, aunque la mayoría de las primeras obras que salva-
ban pequeñas luces eran más producto de la experimentación que del 
cálculo. Para los directores de estas obras sería un primer paso, una 
acumulación de experiencia para lo que sería el desarrollo más técnico 
y elaborado a partir de los años setenta (González, s. f.).

Conclusión
Puede afirmarse sin duda alguna que, sin el aporte de conocimiento 
alemán, Colombia no habría logrado el nivel de desarrollo que alcan-
zó entre los siglos xix y xx. Este aporte alemán estuvo representado 
por conocimientos profesionales y técnicos, trabajo artesanal, habili-
dad comercial, relaciones con el extranjero y aporte de capitales que 
fueron decisivos para el desarrollo del país. 

Las huellas de estos alemanes que ayudaron a la creación de un 
país cuyos aportes son desconocidos y a quienes debemos en gran 
medida el desarrollo de la industria en Colombia, muchas veces no se 
centran en una fábrica, en las ruinas de una ferrería o en la vivienda 
de un comerciante. Una clara muestra es Juan Bernardo Elbers Jäger, 
con su inmenso aporte a la navegación fluvial por el río Magdalena. 
Las huellas del pionero de la navegación por el río Magdalena van 
más allá de encontrar su casa o el muelle donde atracaba sus barcos. 
Su huella es el territorio del río Magdalena y todos los puertos y ciu-
dades que se desarrollaron y crecieron gracias al comercio por esta 
arteria fluvial y la vida que tuvo el río más importante de esta patria.

Enrique Haeusler y Agustín Freidel, introduciendo una técnica 
de construcción desconocida en su época, dejaron una huella que no 
son solo los puentes que aún se conservan, sino que consiste en el 
aporte constructivo a la técnica del momento y a la transmisión de 
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conocimiento que realizó, la cual ha pasado de generación en genera-
ción entre mecánicos, mineros, artesanos y carpinteros colombianos.

Para el caso de los asentamientos, el barrio La Perseverancia es 
la muestra de que, aunque no se tenga claridad sobre los orígenes del 
barrio, la huella de Leo Kopp está viva, no solo en el barrio y en su 
gente, pues la sola idea de dar vivienda a sus trabajadores marcó el de-
sarrollo del centro de Bogotá y del todo el corredor del paseo Bolívar 
y sus futuros desarrollos. 

Hay huellas por seguir y por investigar: Puerto César, San Juan de 
Marmato, y la manera en que influyeron y cambiaron la vida de mu-
chas personas y, en el caso de Puerto César, la manera de adecuar un 
territorio como el Urabá para cumplir una función productiva modi-
ficó el curso de la historia.

En lo corrido de esta investigación se ha venido concluyendo, caso 
a caso, que las huellas construidas que estos alemanes dejaron en el 
desarrollo industrial colombiano van más allá de la “arquitectura”, 
pues por su valor testimonial dejan de ser elementos puntuales y pa-
san a ser un “espacio”, parte de un escenario donde confluyeron sus 
vivencias, las de la sociedad del momento y las de la sociedad con el 
paso del tiempo, hasta hoy, y hacia el futuro, por eso, más que entender 
esta huella como una construcción puntual, se concibe como un lugar 
donde se va dejando huella y haciendo memoria de una sociedad. De 
ahí que, más que un aporte a la arquitectura, los alemanes dejaron una 
marca en el territorio que hace parte del patrimonio al ser escenario de 
la vida de una sociedad; la memoria queda en las huellas que dejamos.

El territorio entendido como lugar geográfico, como lugar trans-

formado, como espacio rural o como conglomerado urbano tie-

ne, en sí mismo, todas las posibilidades de ofrecer información 

para conocer la historia de sus habitantes. De esta manera, sobre 

el territorio se localiza el patrimonio construido y se desarrollan 

manifestaciones culturales de todas y cada una de las comunida-

des. (Ministerio de Cultura, 2005) 
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