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' RESUMEN

En este articulo se valoran hist6éricamente las contribuciones
técnicas de los ingenieros Melchor Centeno Grau, Enrique
Loynaz Sucre y Alberto Roncajolo en la experiencia de
transporte de la Compaiiia Gran Ferrocarril del Tichira. Entre
1904 y 1926, como ingenieros-arquitectos de la empresa, estas
personalidades se ocupan de la organizacién del trabajo
agroexportador, actuando en campos tan diversos como el
propio enrielado, el proyecto y la construccién de edificaciones
y la gestion administrativa de la empresa. En el articulo,
ademis de presentar una descripcion de tales contribuciones,
se discute sobre su significacién en relacién con las limitaciones
que imponen el distanciamiento de las operaciones técnicas
de los ingenieros respecto de la produccion de frutos y mer-
caderias, las contingencias que genera el trifico comercial de
café y otros rubros agricolis, y la imagen publica de progreso
que requiere ostentar la empresa.
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Bendita luz esa, que si destruye, no es por espiritu de perversidad, sino que destruye
para crear! [...] Cree usted, que ese soberbio palacio estard plantado, alli por toda una
eternidad? No. Porque pasardn los tiempos y €l tendri que cederle el campo que ocupa
4 los rieles de varias lineas férreas, que un grupo de Ingenieros, consultando la
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conveniencia y los méndatos de la Ciencia, resolverin que es aquel punto el adecuado
para la obra.! '

INTRODUCCION

Entre Estacion Tichira y Encontrados, dos pueblos localizados,
respectivamente, al norte del estado Téchira y al sur del Lago de Maracaibo,
hacian sus recorridos las locomotoras de la Compaiiia Anénima “Gran
Ferrocarril del Tachira” desde finales del siglo XIX hasta muy entrado el siglo
XX. Quien recorriera el trayecto entre esos dos pueblos seguramente
evidenciaria el impacto y la admiracién que, al rastrearlos, causan los
vestigios materiales de una de las experiencias ferrocarrileras venezolanas de
mayor significacién histérica. Vestigios que en su artificialidad contrastan la
deslumbrante y feraz naturaleza de la zona, asi como, en buena parte, las ain
rudimentarias formas de trabajo que alli se practican.

Ciertamente, puentes, estaciones terminales e intermedias, denomina-
ciones, pueblos, caminos, railes, durmientes y otras piezas diseminadas en
la regidn, serfan hechas suyas por aquél transelinte de una manera pasiva,
mas bien contemplativa; no extrafiaria que las interiorizara nostilgicamente,
al tiempo que, requerido de esbozar una explicacioén a su presencia, viniera
a su mente el qutor, el ingeniero o arquitecto que en algin momento del
pasado ha podido hacer de las palabras técnicas que domina, unos objetos
como los que conforman esa suerte de espectaculo, en ocasiones ruinoso.
Buscando una referencia literaria a la andadura de ese autor, tal vez
reconoceria en €l al Robinson Crusoe de Defoe, o al Gulliver de Swift, pues
tal paseante, fascinado y deslumbrado por las huellas civilizatorias del
ferrocarril del Tachira, recurriria en cierto modo al mito del héroe que
individualmente vence a |a naturaleza adversa gracias a la Razén, para
otorgar un sentido a lo que presencia. Ese individuo, acostumbrado a
consumir resultados e imagenes, tenderia a pasar por alto el trabajo que las
produce, mucho mis a la significacién del mismo.

Una fascinaci6n similar, aunque cambiando nostalgia por optimismo, se
despierta también en los hombres que impulsan a finales del siglo XIX el
ferrocarril del Téchira y en los que desde esos afios empiezan a utilizarlo. En
las publicaciones periédicas contemporineas a ellos es corriente la asociacién
del ferrocarril con el “progreso universal”, la soberania de los pueblos que
cuentan con él, la “comunicacién directa con el viejo continente” y, en fin,
con el bienestar material general. En aquellos hombres es incuestionable que

1  “La Ley del Progreso”. En: El Aldeano. Rubio, 27 de Agosto de 1910,
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el ferrocarril es la mis evidente concrecién de la “Ley del Progreso”, una
forma de predeterminacién que hace de los acontecimientos técnicos algo

inexorable y natural.

La consideracion sistematica e individualizada de experiencias técnicas
como la del ferrocarril del Tachira, sin embargo, implica precisar no tanto el
inventario de los logros alcanzados, sino més bien el valor histérico del
trabajo que alli se aplica. Se trata de un trabajo, ademis, que tiene en los
ingenieros-arquitectos del ferrocarril sus mas importantes organizadores.
Sobre la base de una diversidad de fuentes documentales —-Memorias del
Ministerio de Obras Publicas, informes de la Compaiia, prensa regional-y
bibliogrificas, asi como también de las propias edificaciones de la Compaiia
que sobreviven, este articulo versari, desde una perspectiva histérica, sobre
la actividad de los ingenieros Melchor Centeno Graii, Enrique Loynaz Sucre
y Alberto Roncajolo. Habida cuenta que se trata de una actividad que se
ocupa del transporte de frutos y mercancias, se intentarid examinarla en tanto
actividad que implica la mayor atencién técnica a la agroexportacion en el
occidente venezolano a finales del siglo XIX y principios del siglo XX.

1. LA AGROEXPORTACION Y LOS LIMITES DE LA INGENIERIA

La experiencia del ferrocarril del Tachira puede considerarse como el
epilogo tecnolégico del proceso de agroexportacién liberal venezolano. Es
necesario entenderla al interior de la extraordinaria dinimica comercial
generada desde las haciendas del T4chira hacia el exterior, resumiendo los
permanentes intentos de modernizar las vias que atraviesan, en extenso
trayecto, ese estado y el estado Zulia, para asi colocar el fruto en Maracaibo
y darle salida hacia los mercados internacionales. En efecto, con la empresa
ferroviaria se atiende parte de las aspiraciones de diversos zulianos y
tachirenses. En el fraguado de tal empresa van concurriendo capitales de
distinto origen, al tiempo que los prolijos flujos comerciales van adecuindose
paulatinamente al ritmo y a la ordenacién del tiempo que los horarios del
ferrocarril imponen.

La introduccién de esa gran innovacién del transporte terrestre en la
actividad econémica del occidente venezolano constituye una tipica operacion
decimonénica, la de apoyar técnicamente el trabajo. (Fig. 1) Sin embargo, no
existen correlatos tecnolégicos de similar magnitud en la totalidad del ciclo
agricola productivo y comercial. En esta asimétrica introduccién de la técnica
moderna parecen compendiarse de manera aguda las limitaciones de un
razonamiento econémico y politico que hunde sus raices en las proplas
formas en que el trabajo valoriza las cosas en la Venezuela de finales del siglo

XIX y principios del siglo XX.
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Fig. 1) Locomotora Tiriba, 45 toneladas, 1917. Fuente: VENEZUELA. MINISTERIO DE
OBRAS PUBLICAS.1917. Memoria. Caracas, p- 95.

Al parecertal razonamiento fragua durante los primeros afios republicanos,
oportunidad en la que el Estado en formacién requiere de capitales para
financiar operaciones de modernizacion. Asi por ejemplo, el economista
Santos Michelena, Ministro de Hacienda durante la presidencia del general
J. A. Pidez, en la Exposicién que dirige al Congreso de Venezuela en 1833,
sentencia que “la falta de [caminos) es la causa poderosa de la lentitud de los
progresos de la agricultura”?, Asi se define indirectamente la manera mas
expedita de acumular los capitales necesarios al Estado: como localizacion
de aduanas en los puertos y como desarrollo de vias hacia ellos desde las
regiones agricolas. Se trata de un razonamiento econémico que establece
prioridades entre produccién y comercializacién, haciendo de las ciudades
—y de las vias que las conectan— los lugares donde el trabajo se moderniza.
Ese razonamiento, hecho “verdad”, queda fijado notablemente como a prior?
histérico en la Venezuela del siglo XIX y buena parte del siglo XX,

La reciente historiografia venezolana ha advertido que los razonamientos
econémicos que sustentan la formacién del Estado-Nacién durante el
régimen guzmancista hacen de los sectores comerciantes los grandes aliados
. de la modernizacién gubernamental. Ental sentido, la historiadora venezolana

2  PINO ITURRIETA, Elias. 1992, “Estudio Preliminar”. En: Elias PINO (selecci6n y estudio
preliminar). Pensamiento Conservador del Siglo XIX. Antologfa. Caracas, Monte Avila
Editores, p. 238. '

180



Inés Quintero sentencia ejemplarmente: “El interés que motiva a Guzman es
obtener de los comerciantes [...] los recursos que le permitan poner a andar
la miquina gubernamental, obtener una via que suministre de manera
regular los fondos para el funcionamiento del Estado”. Se trata del anilisis
de un efecto notable de las formas de ejercicio gubernamental que se
despliegan a finales del siglo XIX, revaluando el papel instrumental de la
alianza de Guzmin con los comerciantes respecto de la fundacion de las
bases de aquella abstracta entidad moderna. Asi, ha quedado establecido el
valor de la claridad de fines del régimen guzmancista al captar la necesidad
del Estado para la coordinacion de la incipiente vida urbana venezolana y
del desarrollo de las comunicaciones para catalizar tal vida, justamente los
procesos mas directamente relacionados con los intereses de esos comerciantes.

En tiempos de Guzmin el pensamiento sobre la producciéon nunca
precede al que se hace sobre la circulacién. Por el contrario, gran parte del
razonamiento econdémico se dirige al transporte, a la captacion de recursos
y a la ciudad donde puedan invertirse. La formaci6én de la Companiia de
Crédito de principios de la década de 1870 es anterior a las medidas que,
rechazando la creacién de un banco agricola, limitan el flujo de recursos
hacia la produccién mediante una ayuda indirecta a los agricultores a través
de su participacién en los ingresos por trinsito de mercaderias en el territorio
nacional?.

En los mis importantes centros urbanos del occidente del pais, San
Cristébal y Maracaibo, fraguan zonas urbanas especializadas en la
comercializacién: la plaza El Pantano y el boulevard Baralt, respectivamente,
novedosos lugares que llegan a comportarse como verdaderos observatorios
del especticulo de la actividad mercantil a través de la construccion de las
sedes de las casas comerciales que la controlaron. (Fig. 2) En estas casas s€
materializa tal razonamiento econémico que privilegia la circulacién sobre
l1a produccién, en su interior se supervisan los movimientos y se registran las
operaciones comerciales, en un trabajo de escritura nunca interrumpido que
conecta vida econémica externa y archivo mercantil interno. Cada productor
y cada comerciante estin suficientemente localizados y conocidos en sus
rasgos, imponiendo un estado de visibilidad constante sobre las multitudes
que confluyen en esos lugares y disciplinando el comportamiento de las
mismas conforme a las reglas que aseguran el predominio de tales casas.

Contrariamente a las formas avanzadas que toma el trabajo en las
espectaculares zonas comerciales urbanas, una modalidad del trabajo

o

3 QUINTERO, Inés. 1994, “El sistema politico guzmancista”. En: Inés QUINTERO
(coordinadom). Antonio Guzmdn Blanco y su época. Caracas, Monte Avila Editores, p. 69.

4 Al respecto, véase: WALTER, Rolf. 1991. Los alemanes en Venezuela y sus descendientes.
1870-1914. Caracas, Asoclacion Cultural Humboldt, pp. 28-35.
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Fig. 2) Plaza Baralt de Maracaibo. Fuente: WALTER, Rolf. 1985. Los alemanes en
Venezuela y sus descendientes, Tomo II, 1870-1914. Caracas, Asociaciéon Cultural -
Humboldt, p. 148.

rudimentario, fatigoso, en la que el ingenio técnico moderno estd mas bien
ausente, predomina en las regiones productoras que tienen en la hacienda
Su mas efectivo dispositivo. Sin embargo, es una contrariedad que no debe
entenderse como oposicién campo-ciudad. La ciudad tiene en las vias y en
la modernizacién del transporte las herramientas mediante las cuales el
campo constituye su complemento y a través de aquella se asimila el
pr O’ducto del trabajo rural. En tanto asimilacién urbana de un producto
' agricola cuyo cultivo, procesamiento y gestién se modernizan muy poco, se
trata de un proceso que niega las formas concretas de valoracién de las cosas
en el mundo moderno.

5  El anilisis de |la modernizacién del trabajo en las haciendas tachirenses estd fuera del
alcance de este articulo. Cabe mencionar que, sin duda, hubo intentos de modemizar el
cultivo, y sobre todo, el procesamiento del café, particularmente por parte de los duenos
de grandes haciendas. Los “miles de brazos sin trabajo” que genera la introduccion de
miquinas en esas haciendas opera, sin embargo, como freno a la tecnificaclén, conformando
un circulo vicioso cuyo despliegue merece un estudio especifico. Lo notable de estos
intentos de modernizacién es que tamblén se producen fragmentarlamente, sin que

puedan conectarse orginicamente entre si.
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| Es admitido desde finales del siglo XVIII que “el trabajo [...) es la medida

o mensura real del valor permutable de toda mercaderia™. Esta es una nocién
.abstracta de la medida del valor de las cosas no tan obvia y natural como la
tradicional estimacién del valor intercambiable de acuerdo a las cantidades.
Lo importante de tal premisa es que evidencia la importancia de la
racionalizacién y la tecnificacién de la pericia y el talento que el trabajo
necesita.

Es en el contexto de la necesaria tecnificacién del trabajo que puede
entenderse el notable papel que cumplen los ingenieros durante el siglo XIX.
En ellos encarna el homo oeconomicus, el que emplea su vida tratando de
escapar de la “finitud del hombre"?, para decirlo con palabras de Foucault,
en quien se ha obijetivado una conciencia de que en el mundo modemno la
supervivencia en la vida, ya no la trascendencia, depende més y més del
aumento en intensidad del trabajo y del uso de todos los medios posibles
para que sea mas prolifico.

Sin embargo, esta premisa no puede verificarse en el dmbito de trabajo
agricola tachirense, ya que ese trabajo productivo permanece més bien como
practica rudimentaria y no puede fundarse adecuadamente como medida del
valor del café como producto intercambiable. En tal sentido, los ingenieros
del ferrocarril del Tichira, en tanto figuras en torno a las cuales pivota la
recreacién ilustrada del mundo zuliano y tachirense, son los administradores .
de una limitada evolucién técnica por la fuerza de los propios eventos en que
se ven envueltos.

En relacién con el anilisis de las consecuencias tecnol6gicas —incluyendo
desde luego lo concerniente a ferrocarriles— de la alianza entre el Ilustre
Americano y los comerciantes, es necesario individuar la actuacién técnica
de los ingenieros del ferrocarril del Tachira, examinindola en el contexto del
ejercicio gubernamental liberal de la época, y situdndola en el espacio del
mencionado a priorique sin duda los rige y que, haciéndolo suyo, demarca
los limites de sus propias posibilidades.

Los ingenieros Melchor Centeno Grau (1867-1949) y Enrique Loynaz

Sucre (1875-1922) y Alberto Roncajolo (m. 1940) son las figuras mas
significativas dentro del grupo de técnicos de la empresa ferrocarrilera

6 Esta notable frase del economista escocés Adam Smith estd en el origen de la moderna
economia politica, desarrollada en su célebre Investigacion de la naturaleza y causas de
la riqueza de las naciones de 1771, Tomada de: LEON, Virginia. 1989. La Europa llustrada.
Madrid, Ediciones Istmo, p. 187.

7 En tal sentido, merece la pena examinar el tratamiento que hace el pensador francés Michel
Foucault del papel y de la significacion histérica del trabajo en el mundo moderno. Véase:
FOUCAULT, Michel. 1991. Las palabras y las cosas. México, Siglo XX1 Editores, pp. 217-222
y 248-258.
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tachirense a lo largo de su existencia. Como se tratari mas adelante, en los
dos primeros encaman las mis optimistas expectativas de progreso y
civilizacién que difunde la Compaiiia para justificarse piblicamente; puede
afirmarse que ellos adoptan como modelo el Arte al tratar de dar forma a la
etapa de implantacién del ferrocarril entre 1893 y 1914. En Roncajolo, por su
parte, la voluntad de dominio se presenta como reconocimiento del “destino
té€cnico” de una empresa ya implantada, es decir, como gestién de la etapa

de férrea explotacién entre 1914 y 1926. .

Para los ingenieros del ferrocarril del T4chira la voluntad de reducir el
tiempo en el itinerario del traslado de los frutos que circulan desde la regién
domina sus ocupaciones técnicas, confiando en que la valorizacién de los
mismos en los mercados internacionales puede sustentarse en un eficiente
y rapido transporte, sin importar mucho el trabajo que los produce. Para ellos
esa forma de consideracién del tiempo en el trabajo del transporte es, por
su parte, el fundamento del “progreso general” que representa la empresa,
en lo que constituye la manera particular por la que se articulan economia
del transporte que controla la empresa y futuro promisorio —“llegar a ser"—
de la regién. En este solapamiento de un tiempo lineal que unifica un
mejoramiento técnico ad infinitumy del tiempo como ensamblaje de lapsos
cuya duracién debe tender a cero —al‘alcanzar el “bienestar general” zuliano-
. tachirense- puede advertirse el mis sutil dispositivo de dominio que intenta
perpetuarse indefinidamente. Y todo el conjunto de operaciones técnicas
que Centeno Graii, Loynaz Sucre y Roncajolo despliegan para la Compania
del ferrocarril da cuenta de tal dispositivo.

Los ingenieros del ferrocarril del T4chira experimentan, sin embargo, una
tragedia, en tanto coordinadores del tiempo de transporte, un tiempo distinto
al de la produccién. El ciclo econémico especifico en el que se insertan no
conlleva una serie técnijca Causal, es decir, su esfuerzo no puede cumplirse
€omo suma de experiencias racionalizadas. Por el contrario, su actuacién se
produce bajo el signo de 1a inmediatez que generan los problemas del trafico,
sin que pueda concretarse en ella esa concatenacién fundamental entre
produccién, circulacién y devenir de acontecimientos técnicos. El resultado
de su actividad, bien como ingeniero o arquitecto, bien administrativo, no
se aplica a un nuevo trabajo mis complejo; ni la organizacién y acumulacién
de las riquezas que genera la Compaiiia del ferrocarril del TAchira no se
produce como una cadena de produccién temporal y racionalizada que se
inicia desde la hacienda y termina en el transporte y circulacién de frutos y

mercancias.8 Su trabajo se produce en funcién de la salvaguarda del

8  El influjo de la empresa ferrocarrilera sobre la productividad de las haclendas adyacentes
a la linea es muy oblicuo. Desde finales de la década de 1900, la empresa arrienda esos
terrenos que un decreto gubernamental de 1905 le otorga desde el kil6émetro 5 hasta el 87,
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dispositivo de poder mencionado anteriormente, presentado publicamente
como clave de la productividad. El ingenio potencial de Centeno Grai, de
Loynaz Sucre y de Roncajolo, en consecuencia, es enormemente funcional
respecto de tal dispositivo, al tiempo que tiende inexorablemente a cons-
treiiirse en él.

La presencia de los renombrados ingenieros en el ferrocarril del Tachira
guarda relacién con el influjo y las exigencias del Estado desde los primeros
afios del siglo XX. El papel de los profesionales durante la primera década
del ferrocarril del Tachira es mais bien discreto. En 1895 se concreta la
formacién de la Compaiiia. La antecede mis de una década de disputas
regionales y de intentos fallidos para construir la linea férrea, lapso de
experiencia que establece unas condiciones favorables para el éxito de la
empresa de la familia Roncajolo —Benito y sus hijos Juan y Andrés—de la que
desciende el tercer ingeniero mencionado.? Entre 1893 y 1895 se habia
producido el tendido de la linea —simplificado y provisional, producto de los
precarios recursos disponibles— de 105 kilémetros entre Encontrados y La
Fria, y sin que el papel de prestigiosos ingenieros fuese mis decisivo para
la Compaiiia que el de los propios empresarios.

para explotarlos agropecuariamente, papel escasamente asumido por el propietario. En
1924, “la Compaiiia, para prestancia de facilidades para los criadores i agricultores, sélo
cobra como canon de arrendamiento por hectirea actualmente 25 céntimos de bolivar para
frutos menores i pastos i un bolivar para frutos mayores; i los contratos se celebran por
términos no menores de cinco afios”. Véase: “Gran Ferrocarril del Tichira”. En: Resz'ta :
Mercantil. Maracaibo, 30 de junio de 1924. Una investigacion economica especifica
profundizaria en el rol latifundista de la compaiiia y en su pasivo rol como introdqctom
de técnicas modernas en la produccién agropecuaria. En tal sentido, puec!e ser refendg el
trabajo de Luis Cipriano Rodriguez, quien ha indagado en la prictica agrlcqla en funcién
de la introduccién de “mejoras” arrendatarias en las propiedades de juan VICCI‘:[C Gém’ez
entre 1909 y 1917. Véase: RODRIGUEZ, Luis Cipriano. 1985. “Gémez y el agro™. En: Elias
PINO ITURRIETA (coordinador). 1985. Juan Vicente Gémez y su época. Caracas, Monte
Avila Editores, pp. 106-107. .
9  Don Benito Roncajolo (1825-1900) y sus hijos Juan Roncajolo (m. 1898) y Andrés Roncajolo
(m. 1898), enraizan profundamente en la sociedad de la capital del Estado Zulia. A_qu
llegan a habitar el llamado Palacio Roncajolo, hoy demolido. La mayoria de los ROﬂ(;ﬂjOlO
que trabajaron posteriormente en la Compaitfa del Ferrocarril del Tichira, son descen.dnentes
de Andrés Roncajolo, por largos afios vice-consul de Francia en Maracaibo. Asociados a
sectores empresariales trujillanos, emprenden I construccion del ferrocarril que va desde
La Ceiba hasta Sabana de Mendoza y Motatéin. Su eventual participacion en la promocién
y construccién del ferrocarril entre Santa Birbara y El Vigia, en el Estado Mérida, y en otros
proyectos no realizados, los nutre experiencialmente acerca de la region econémica, la
construccion de vias férreas y la manera de negociar este tipo de empresa con el gobiermno.
Véase: “Contamos k historia del Zulia. Los Roncajolo en el Zulia”, En: Critica. Maracaibo,
24 de octubre de 1979. Don Benito Roncajolo “fue factor activo del progreso nacional;
cdueno de valiosas propicdades en Europa, lleg6 de Francia con un ingente capital, lo que
le permiti6 fundlar casas de comercio de gran giro en Marsella y Maracaibo, organizar una
verdadera flota mercante, que traficaba entre los puertos.” VANNINI DE GERULEWICZ,
Marisa. 1991. “Introduccién”. En: PERIGNON DE RONCAJOLO, Leontine, £n Venezuela,
1876-1892 Recuerdos, Caracas, Fundacion de Promocién Cultural de Venezuela, p. 102,
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La empresa fragua, ademads, en la fructifera coyuntura comercial cafetalera
- en tomo a 1890, pudiendo concurrir en la realizacion del ferrocarril, con
cierta garantia, tanto los capitales acumulados por una diversidad de
pequeios empresarios y productores regionales, los de poderosos comer-
ciantes marabinos, como los de banqueros franceses a quienes la familia
marsellesa acude. Para captar tales capitales, la empresa debe mantener el
entusiasmo y la confianza de los potenciales accionistas, difundiendo
“prometeicos” mensajes e informando sus avances a través del Boletin
Comercial, la publicacion periédica que dirige el futuro primer gerente de
la Compaiiia, José Trinidad Colmenares.

La Asamblea de Accionistas de la Compaiiia se comporta como maxima
direccién y gobierno de la empresa. Una de sus primeras decisiones es la de
extender la linea en unos diez kilémetros mis desde La Fria hasta La Uraca.
Conocida como la “primera prolongacién”, se realiza entre 1897 y 1898.
Paulatinamente la Asamblea va siendo penetrada por los grandes comerciantes
de la regi6n, desplazando a los accionistas minoritarios quienes deben
retirarse por lo poco redituable de las dificiles operaciones del transporte en
sus primeros afios, habida cuenta de la crisis del comercio internacional del
café por sus bajos precios durante la década de 1890. El proceso de
concentracion de las acciones tiene su cota mis elevada en 1904, afio en que
se rematan los titulos de los Roncajolo, llegan a ser comprados por Cipriano
Castro luego de un complicado proceso judicial; posteriormente son venidos
a manos de Juan Vicente G6mez, con la consiguiente “intromision politica
del Gobierno en la marcha administrativa de la Empresa, imponiendo su
querer contra el de los accionistas.”1?

En consecuencia, saber y poder, es decir, ingenieros, gerencia y régimen,
S€acercany complementan mis y mas. Conforman una unidad cuya atencién
fundamental va a centrarse en la administracién del creciente trifico de
mercaderfas y frutos menores, asi como la cuidadosa e intensa actividad de
reforma y mantenimiento del material rodante, la importacién de nuevos y
mejores trucks, la construccién de jaulas y la incorporacién de graas

10 Segln _!osé A. Noguera M., accionista de la Compapia del ferrocarril a mediados del siglo
XX, la “intromisi6n” consiste en el mantenimiento de un juego politico enlos nombramientos
de los cargos principales de la empresa. Sin que pueda establecerse cuan efectiva ha podido
ser la consolidaci6n de la misma sin el apoyo gubernamental, debe tenerse en cuenta que
Noguera ¢s un defensor de la ideologia del /aissez faire, tal como deja entrever en su folleto.
Ver: NOGUERA MORENO, Jos¢ A. 1956. Historia del Gran Ferrocarril del Tdchira. Caracas,
s/n, pp. 16-26. Para una mis detallada descripcion de este proceso, véase: ARELLANO
CARDENAS, Alfonso. 1992. La arquitectura de la Companifa Gran Ferrocarril del Teichira,
1893-1920. Tesis de Maestria, Universidad Central del Venezuela, Facultad de Amuitectura
y Urbanismo, pp. 60-128. Cabe mencionar que diversos aspectos de este anticulo se derivan

de este trabajo,
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importadas para movilizar las cargas mas pesadas en las estaciones principales.
Desde entonces, el ascendiente de los ingenieros para el desenvolvimiento
de la Compaiiia, la Gltima de las empresas ferroviarias venezolanas durante

el siglo XIX, es decisivo.

2. LA ACTUACION DE MELCHOR CENTENO GRAU

El ingeniero cumanés Melchor Centeno Graii constituye una de las figuras
de mayor relieve para la ingenieria en Venezuela durante los primeros afos
del siglo XX. (Fig. 3) Su inclinacién investigadora es exaltada por sus

contemporaneos:

Algunos de estos ingenieros han acumulado tantas observaciones y lanzado a la
publicidad estudios de gran interés cientifico [el de Centeno] me llamé-vwan}::nte la
atencién por el colorido expresivo de las ideas y profundidad de las mismas.

La calificacibn que Juvenal Anzola
hace de las “ideas” de Centeno Grati es de
gran significacién si se examina el lugar
institucional en general de la figura del
ingeniero durante los afios de la
administracion de Guzmin Blanco y los
primeros anos del siglo XX en Venezuela; se
trata del reconocimiento del papel central
que cumple el ingeniero como intelectual,
de la considerable autoritas que ha
alcanzado, particularmente entendida como
poder “espiritual”. Ciertamente, durante la
década de 1880 la institucionalizacion de la
figura del ingeniero conlleva una gran dosis
de espiritualizacién, una vez que el
incrementado despliegue de las obras
publicas guzmancistas en esta década se
legitima en buena parte sobre la base de la
dimensién especulativa de estos pro-
fesionales; ellos, por su parte, han alcanzado
tal estatus ya que la Universidad Central de
Venezuela de la que egresan, si bien influida

1,

Fig. 3) El ingeniero Me_lchor
Centeno Graid, a la izquierda,
acompanado de Eustoquio
G6bmez, 1921, Fuente:
D'EMPAIRE, Carlos.1982. Unalto
en mi camino. Caracas.

Fundacién D’Empaire, p. 17,

11  ANZOLA, Juvenal, 1980. De Caracas a San Cyistébal. Caracas, Biblioteca de Autores y

Temas Tachirenses, p. 112,
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del Positivismo en avance, tiende también a proporcionar la teoria y la
filosofia que tal espiritualizacién implica!?. El color expresivo y la profundidad
de las ideas de Centeno Graili, recogidas por Anzola, designan la autoridad
a la que se ha hecho referencia.

La crisis posguzmancista de los valores del Progreso y la Razén de la
década de los noventa arrastra consigo la declinacién de las obras publicas
Y por tanto de la importancia de los ingenieros.13 Al iniciarse el siglo XX, al
interior del impulso a las obras publicas en una mis amplia cobertura
nacional, ingenieros como Centeno Graili renuevan su insti.tucionalizada
autoridad. Se ocupan en considerable medida de las tareas de construccién
de vias y de edificaciones relacionadas con el transporte, conforme al a priori
que las establece como la plataforma del Progreso liberal, tratado en el
apartado anterijor.

Centeno Graii, ingeniero egresado de la Facultad de Filosofia de la
Universidad Central de Venezuela en 1889, es un pionero de la sismologia
en Venezuela. Se vincula a la sociedad de Maracaibo y ejecuta varios
Proyectos para esa ciudad, a partir de lo cual y de la experiencia en caminos
Yy ferrocarriles desde su graduacién hasta 1904, se encarga de la Seccion
Técnica del ferrocarril del Tachira.

Durante la gestién de Centeno Graii se proyectan y se construyen los
Primeros puentes de madera y hierro para la linea, y en 1905, las primeras
edificaciones de importancia para la Compaiiia en Encontrados.!4 En éstas
puede observarse el intento por conferir cierta monumentalidad y permanencia

12 Al réspecto, puede consultarse: CARABALLO PERICHI, Ciro. 1986. “Del académico retérico
al profesional pragmitico”. En: Boletin del Centro de Investigaciones Historicas y Estéticas.
“No. 27. Diciembre de 1986, pp. 52-77. En este articulo, Caraballo advierte sobre el creciente

culto al individuo” de Ciencias y de Artes z=al ingeniero y al arquitecto, respectivamentea
que se desarrolla a lo largo del Gltimo tercio del siglo XIX en Venezuela, en un proceso
que tiene uno de sus mis notables apoyos en la reforma de la Universidad Central de
Venezuela de 1883, por Ia que la Facultad de Ciencias Exactas era eliminada y sus cursos
tmfladados a la Facultad de Filosofia, Luego de siete afios de estudios el egresado recibfa
eltitulo de ingeniero a Ia vez que el mis ampuloso de Doctor en Filosofia. Caraballo sefiala
también que con tal reforma merma en los ingenieros la capacidad de dar respuesta a los
problemas pricticos del oficio y aumentan aptitudes como la oratoria, conforme al interés
de legitimar ret6ricamente el progreso impulsado por el régimen guzmancista.

13  Sobre la caida del gasto en obras publicas desde 1892, véase: ARCILA FARIAS, Eduardo.
1974. Centenarto del Mintsterio de Obras Piiblicas, 1874-1974. Caracas, Ministerio de
Obras Pablicas, pp. 157-166.

14 La creciente importancia de la poblacién de Encontrados, ubicada en la desembocadura
del rio Zulia sobre el rio Catatumbo, proviene de mediados del siglo XIX. Los trificos desde
el Norte de Santander y desde el T4chira justifican la consolidacion del “gran caserio”
portuario hacia 1870, proliferando la navegacién de bongos, piraguas, buques de vela y
vapores pequeiios en el sistema fluvial circundante. Al respecto, véase: CUNILL GRAD,
Pedro. 1987. Geografia del poblamiento venezolano en el siglo XIX. Caracas, Ediclones de

Ia Presidencia de la Republica, pp. 1189-90, 1281.
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a las edificaciones ferrocarrileras, inicidndose también un ciclo de novedades
arquitecténicas en la dinidmica poblacién del Catatumbo. La actuacién de
Centeno Graii no se limita, entonces, al papel de ingeniero, sino también al
de arquitecto. A lo largo de la fachada de la estacién de pasajeros y depsito
frente al rio Catatumbo se construye una arcada que, aprovechando los
volados de la cubierta de zinc, conforma un corredor. (Fig. 4) En el umbral

e S I —
R TS S

Fig. 4) Estacién Encontrados, 1904. Fuente: VENEZUELA. MINISTERIO DE OBRAS
PUBLICAS.1905. Memoria. Caracas, p. 172.

de los arcos los viajeros contemplan el vigoroso movimiento mercantil y de
miquinas que se suceden en el empalme de la linea ferroviaria con la
Curvatura del sinuoso Catatumbo.

Al costado izquierdo del galpén de pasajeros y depésito se erige el
edificio de talleres. El obligado pragmatismo de sus constructores conduce
a yuxtaponer dos plantas que se articulan forzadamente entre si. Mientras los
vanos de la planta baja se acomodan a las demandas del funcionamiento del
taller, combinando sin consonancia arcos rebajados y ventanas rectangulares,
los de la planta alta se abren regularmente sobre un muro almohadillado
rodeado de un balcén cuya ornamentacla barancla recorre el perimetro de la
planta, en lo que constituye el inicio de una creciente preocupacion por una
imagen legitimadora de la empresa a través de sus edificaciones.

La presencia de Centeno Grail en la Compaiia constituye una decision
de la directiva de la empresa, ya ligada al gobierno central, preocupada por
los desbordamientos de los rios sobre las extensas franjas de terreno
Paralelas a la via y sobre las instalaciones de la empresa en Encontrados.
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Efectivamente, la mayoria de las operaciones que impulsa la Compaiiia
ferrocarrilera para establecer y consolidar la linea durante los afios de su
implantacién esti condicionada por la lluvia y la impetuosidad de los rios.
Ingenieros y gerentes del ferrocarril se lamentan reiteradamente en sus
informes técnicos de las secuelas del exceso de agua: baja presion del vapor
en las calderas de la locomotora por la humedad de la lena, su combustible
durante muchos afos; inconsistencia de los terrenos para el enrielado;
derrumbes de barrancas; socavamiento de las “pilas” o bases de los puentes;
e inundaciones en larg0s segmentos de la linea. El ingeniero, experto en
grandes intervenciones de suelos, podria resolver el problema central de la
linea: los violentos y agresivos cursos de los rios.

Para una mentalidad ilustrada como la de Centeno Graii, dominar la
naturaleza mediante la técnica es un destino connatural a su saber. La
amenaza de las crecidas del rio sobre la poblacién de Encontrados, poblacién
donde se ubica el terminal mis importante de la empresa, debé ser
neutralizada con base en el ingenio de esta personalidad. Centeno Grau
proyecta la desviacién del rio Catatumbo en 1904: un canal de 430 metros
de largo que cortase la planicie que forma el meandro del rio, amortiguaria
la violencia conque el Catatumbo golpea los margenes de Encontrados. (Fig.
5) Asi, Centeno “ilustra” a la naturaleza en una suerte de diilogo metafisico -

DESVIACION
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Fig. 5) La desviacién del rfo Catatumbo frente a Encontrados. Proyecio del ingeniero
M. Centeno Grad, 1904, Fuente: VENEZUELA. MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS.
1905. Memoria. Caracas, s/p.
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. que espera “comprensién” por parte de la mijg,,, Lo Bace 2 traves de B
“ingenieria artesanal”, esto es, sin desnaturaliz, - ¢ sitio, intenta corregir los
“defectos” que el recorrido del rio presenta fespecto d e los intere ses de los
comerciantes de Encontrados y de los empresarjg de] ferrocarril del Tachira.
Sin embargo, las inundaciones no dejan de despy, . relar el pueblo hasta muy
entrado el siglo XX; el rio sigue corriendo por e] cauce natural y el canal
abierto por el ingeniero solamente es Gtil pary extraer tierra de relleno,
evidenciando los limites de la operacion ingenjeril de Centeno Graii en su
.conciliatoria visién de artesania, naturaleza y r,odernizacién.

3. EL PAPEL DE ENRIQUE LOYNAZ SUCRg

El ingeniero caraquefio Enrique Loynaz Sucre se encarga de la Seccién
Técnica de la Compariia cuando Centeno Gray es Jlamado para los trabajos
de la Carretera Central del Tachira hacia 191
de Filosofia de la Universidad
Central de Venezuela en 1892,

- Sus primeros anos se caracterizan
por una marcada inclinacidén
editorial y literaria.l®> Su amigo
Juvenal Anzola dice de él:

Si me preguntaran si conozco
algin caballero tan cumplido,
capaz de hacer el milagro de vivir
siempre en paz y como sia cada
paso recibiera una noticia grata
en el comercio de la vida y trato
con los hombres, contestaria que
si lo. conozco, y nombraria al
doctor E. Loynaz Sucre.'¢

Se trata de una caracterizacion
de la ingeniosa actitud de Loynaz
Sucre para la unién de los
hombres, para lograr concordia

: Fig. 6) El doctor Enrique Loynaz Sucre en la
entre ellos. Tal actitud y la tribuna del Salon de Lectura de San Cristébal,

vocacién literaria exhibida por 1916, Fuente: VILLAMIZAR,].J. 1986. Historia
este ingeniero, estinenlabasede  del Salon de Lectura. Caracas, Ediciones de

la Presidencia de la Republica, p. 31.

15 Loynaz Sucre escribe en &/ Cojo Hustrado y en la revista Vesta, de la que es su editor. En
sus escritos se dedica poéticamente al animismo de la materia inerte.

16 ANZOLA, Juvenal. De Caracas a..., p. 124.
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su autoritas, la cual va a desplegarse en el ferrocarril del Tachira dando con-
tinuidad durante la administracién de Juan Vicente Gémez a las relaciones

~ entre saber y poder gubernamental. Al ingresar a la Compaiiia del ferrocarril
zuliano-tachirense, luego de trabajar en la casa Blohm de Maracaibo, recibe
el encargo de representar a la empresa —ya muy vinculada a la mencionada
administracién~- ante algunos vecinos de Encontrados que utilizan la linea
férrea para movilizar ganado, finalizando exitosamente la gestiéon de
conseguir un acuerdo.

La optimista participacién de Loynaz Sucre como ingeniero de la linea es
crucial para la infraestructura y la arquitectura de la Compaiiia. Por una parte,
con sentido comun se dedica a organizar el trabajo obrero de la segunda
prolongacién de la linea desde Uraci hasta Cara de Perro, la meseta del
piedemonte tachirense donde se localiza la nueva Estacién Tachira. Por otra,
traza la planta de la poblacién que contiene la nueva estacién Tichira y
proyecta los edificios del terminal ferroviario.

A su paso por Uraci, Juvenal Anzola pondera “los detenidos estudios que
Para la prolongacién de los seis kildbmetros tenia hechos el ilustrado
ingeniero Loynaz Sucre, con todos los datos y previsiones deseables.”” (Fig.
7) El trabajo se inicia en la Uraci a finales de 1912. Las “rectificaciones

7 N

Fig. 7) Copia del proyecto del ingeniero Alfredo Jahn jr. para la prolongacién de la
linea hasta Cara de Perro, 1919. Fuente: ARCHIVO GENERAL DE LA NACION. 1910.
Caracas, Documentos del Ministerio de Obras Piiblicas. Paquete N° 123. G.F.T.

17 ANZOLA, Juvenal. De Caracas a..., p. 130. Al afrontar el trabajo de la Prolongacién de la
linea entre la estaci6n de Ja quebrada La Uracs y el nuevo terminal de Estacién Tichira,
Loynaz Sucre no cambia el proyecto del Dr. Alfredo Jahn jr. de 1910, en ese entonces Jefe

de la Sala Técnica del Ministerio glc Obras Pablicas.
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definitivas” del trazado “primitivo” se hacen durante la propia realizacién,
mientras que con el “costoso” y ancho desmonte se intenta atenuar la
humedad de los arcillosos suelos y asegurar que los grandes arboles no
cayeran sobre la futura linea. Se trata de una racionalizacién artesanal,
reduciendo “al minimum” los cortes de las cuchillas, los derrumbes
ocasionados por la fuerte pendiente de las gredosas faldas, el movimiento
de tierra y las obras de arte.18 Al prolongar la linea, Loynaz Sucre entabla un
didlogo cortés entre técnica y naturaleza, intentando conferir a la operacién

el caricter menos artificial posible.

Durante 1913, el primer afio de realizacién de la Prolongacién, el personal
obrero juega un rol primordial. Lo artesanal del trabajo en 1913 lo demanda.
En efecto, en la Prolongacién concurren obreros provenientes de toda la
regién Andes-Zulia, llegando a conformar, a finales de 1913, un grupo de 930
personas entre quienes se produce un clima de tension. Asi, el gerente
Henrique Paris se queja de “las pasiones de tantos hombres de diverso
caracter alli reunidos”.?® Loynaz Sucre intenta aplacar tal clima. Para “dar
cabida al mayor nimero de obreros”, se esfuerza en abrir focos de trabajo
alternativo que permiten una competencia laboral sin mayores conflictos.
Para la horadacién de los taneles se traen obreros extranjeros y participan’
gran cantidad de trabajadores que llegan a ejecutar hasta quince metros
mensuales en la galeria de direccién.?’ Ademis, Loynaz Sucre disenia un
sistema de contratos individualizados por peén y sin la mediacion onerosa
de caporales o directores de obreros. En realidad, el “generoso sistema”
intenta halagar a los obreros para evitar su huida por lo enfermizo de la zona.
Tal como lo declara el gerente de la empresa “la lucha ha sido i es constante
en defensa de los ataques de la bravia naturaleza de aquellas insaltfbres
regiones”?!, La atenta gestién se complementa con humanitario sanitarismo

18 En toda la operaci6n de la prolongaci6n conducida por Loynaz Sucre entre 1912 y 1913,
se despliega un especial cuidado y respeto hacia la conﬁgumFién n:_xturnl flel terre”?o.
Constituye un trabajo “de relojeria” manual: por un lado, el ingeniero quiere evuial' que "los
demis cortes alcancen profundidad mayor de un metro cincuenta centimetros , todo con
el fin de conseguir "gran economia y seguridad para la linea en lo porvenir”. Por otro, para
mantener la linea a altura suficiente sobre el rio Lobaterita, el ingeme:o se ve "obligado
a aceptar en pequefios trayectos una pendiente ligeramente superior de la que puede
hacerse para una linea férrea.

19 COMPANIA ANONIMA “GRAN FERROCARRIL DEL TACHIRA. 1913. Documentos relativos
a la Vigésima séptima Asamblea General de Accionistas. Maracaibo, p. lq. .

20 En la realizacién de los tineles, en los cortes y en otros movimientos de tierra se ullliz_an
herramicntas y p6lvora “pedida al Norte®”, conjugfndose con otros adelantos gestionarios
de los ingenieros: "en nuestro poder, en estudio, las ofertas de locomotoras, alemanas y
americanas; y ya en manos del fabricante los planos y referencias para levantar los dibujos
y presupuestos de los puentes.” VENEZUELA, MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS. 1914.

Memonia, p. 115,
21 COMPANIA ANONIMA “GRAN FERROCARRIL DELTACHIRA". 1913. Documentos relativos...

p. 10.

193



al nombrar la empresa un médico exclusivo para la prolongacién y al instalar
un “hospitalito” con medicinas gratis para los enfermos.

En Estacién Tachira, la excepcional poblacién de nueva fundacidn
generada por la actividad de transporte ferrocarrilero en el occidente
venezolano, se produce un ordenamiento urbanistico sin precedentes. El
establecimiento de una poblacién y un terminal para el trafico comercial
cuenta ademis con el requisito de empalmar con la Carretera Central del
Tachira, la construccion vial coetinea a la del tramo de la Prolongacion, para
recibir los cargamentos que vinieran desde Rubio por automévil, para el
trasbordo en la nueva estacién.?? (Fig. 8) |

Fig. 8) Terminal de Estacién Tichira. Vista de la fachada principal del edificio de
pasajeros y los dep6sitos. Fuente: DIAZ BRANTES, Humberto. 1930. E! Estacdlo
Tachira. Album Grdfico. Caracas, Tipografia Americana, s/p.

22 Al margen del rio Lobaterita, a lo largo del cual se desarrolla el camino que conduce hasta
los puertos del sur del Lago, el lugar de Cara de Perro se escogido hacia 1910 por los
ingenieros del Ministerio de Obras Pablicas por sus cualidades favorables para el
asentamiento del nuevo pueblo: “Asi, nuestro Goblerno ha procedido [...] fijar el punto de
partida de esta carretera en la amplia meseta de Cara de Perro, de accedo relativamente
corto y fécil para el ferrocarril, y donde podri construirse [...) una hermosa y cémoda
estacién terminal digna de la grande importancia de la via.” VENEZUELA. MINISTERIO DE
OBRAS PUBLICAS. 1911. Memoria, Tomo 1. Caracas, p. 17.

194



En el proyecto de la nueva poblacién, Loynaz Sucre ensaya los postulados
del academicismo funcional y romdéntico adquiridos en la Universidad
Central de Venezuela a finales del siglo XIX. En el proyecto, Loynaz Sucre
encuentra una nueva oportunidad para humanizar la materia; en 1913, al
explicarlo al Ministro, revela las fuentes eclécticas que utiliza. Por una parte,
la nueva poblacién significa una armonia entre belleza y drenaje urbano:

El trazado de las calles se ha comenzado distribuyendo la pendiente de las calles
longitudinales y las transversales, pues creo que a la vez que mis c6modo y estético,
evita esto que las calles se conviertan en torrentes o charcos.”?

A pesar de ser dibujadas sobre una reticula, cada una de las calles
conforma una perspectiva singulary plantea al peatén un recorrido diferente.
El climax del urbanismo pictérico de Loynaz Sucre se produce en la avenida
central —el tramo final de la Carretera Central— del nuevo poblado. En ésta
el recorrido visual es determinante: inicidndose en la parte alta de la meseta,
la amplia avenida recorre unos 700 metros reptando entre las manzanas
cuyas fachadas van encuadrando perspectiva diversas hasta alcanzar
finalmente, en la parte baja de la meseta, el terminal ferroviario.

Por otra parte, desde la idea inicial del proyecto, Loynaz Sucre debe
conciliar vitalidad urbana, compra-venta y salubridad:

Las manzanas no tendrin mis de sesenta a setenta metros de ancho, por ochen:ral ﬁ(s)

noventa de largo, pues juzgo que las ciudades con manzanas pequenas son I

animadas y pintorescas, pues agrupan la poblacién en menor espacio, presentarrl‘ o

facilidades al comercio y evitan los grandes solares que inutilizan terrénos y :‘:jo e‘; r
- lo general en nuestras poblaciones focos de infecci6n, antes qQue arboledas y jardines.

La poética urbanistica de Loynaz Sucre implica, en realidad, una opera-
cién mercantil fundamental. Prontamente, el ingeniero participa al publico
por medio de la prensa que “tiene el poder especial para la \fe.nsa y demar-
cacion de los lotes"?, advirtiendo que es a él a quien deben dirigirse los que
deseen adquirir terrenos alli. La exitosa comercializacién de los lotes die
terreno de la nueva poblacién tiene un importante aval en lc?s encuadres ti-
picos de la Escuela de Bellas Artes aplicados a la composicion f;le la tramz:
urbana, conformando una tipica instrumentalizacién pintoresquista para ta

comercializacién.

VENEZUELA. MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS. 1914, Memoria, Documentos. Caracas,

23
. 120.
24 dem. .
25 ‘Terrenos en Cara de Perro o Estacién Tdchim".En: Horizonles, San Cristébal, 13 de

cdiciembre de 1913,
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La “benefactora modernidad” de la Compaiiia hara de la arquitectura uno
de sus factores primordiales. Desde 1916, c6digos arquitecténicos especificos
caracterizarin lo que serd durante los siguientes diez afios la imagen
distintiva de las edificaciones de la empresa. El artifice de esta operacion de
ordenamiento .es el ingeniero Loynaz Sucre. No solamente propone las
plantas-tipo y los programas edilicios, sino también el sistema de alzados, sus
aberturas, 6rdenes, molduras y cubiertas.2® Varios de los elementos de este
sistema reproducen, en su forma, piezas caracteristicas de edificaciones
residenciales y comerciales de finales del siglo XIX en Maracaibo. Loynaz
Sucre proporciona asi homogeneidad visual al sistema de transporte y
comercializacién de la regién Andes-Zulia.

La voluntad humanista de dominar la modernizacion técnica del transporte
Y sus componentes hace que Loynaz Sucre tome como modelo el Arte al
proyectar el terminal. Asi, la tentativa de materializar una representacién
ideal predomina sobre la reproduccién naturalista y la modelacién escueta,
queriendodejarsentadoel predominio del intelecto humano al hacerarquitectura,
con innovaciones técnicas conjugadas a expresivas interpretaciones.

El edificio principal de la estacién es un- bloque de mamposteria
construido en tres cuerpos; contiene una oficina y salas de espera para
pasajeros en la planta baja y habitaciones para los empleados en el segundo
Piso. (Fig. 9) En la fachada de este edificio finalizado en 1916, los gruesos
Marcos son coronados por diminutas impostas y se contindan en arcos de
medio punto, enmarcando enfiticamente los tres grandes vanos de la puerta
en planta baja. De analogo grosor pero formando esquinas acodadas, los
fnarc'os de las puertas de la planta alta, alineadas con el eje de los vanos
inferiores, se abrena la espaciosa terraza y compiten con el tamafio del muro
que los enmarca, tratando de reducir la superficie maciza y de resaltar la
mzfgn.itud del vano. La composicién de elementos subraya el caricter del
f:dxﬁcno como observatorio del trifico y dispositivo que invita al pablico a
Ingresar al edificio para registrarse. Las enmarcadas pilastras que definen
cada uno de los tres cuerpos del muro de fachada, acentian atin mis el peso
especifico de los vanos en el conjunto. La ligereza lograda se acentia con
las reducidas dimensiones de los pilares del corredor de la planta baja, la
delgada placa de la terraza en ferro-cemento a la vista, los planos de los

26  Elcatilogo de elementos que Loynaz establece para la praxis de los ingenieros-arquitectos
de la Compaiia es amplio. Estd conformado por marcos de ventanas acodadas; arcos
deprimidos; capiteles planos de ficiles ejecucién y reproduccién; zécalos y comisas
corridas; molduras; falsas pilastras para definir crujias en las fachadas; fustes de secclé6n
cuadrada; arcos de medio punto sobre vanos de puertas; barandas con rejas de barmas de
hierro en diagonal; 6culos en los timpanos de los frontones sobre la crujfa central de los

pabellones y cobertizos; almohadillados en las esquinas.
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Fig. 9) Plantas y fachada del edificio principal de la Estacién T4chira. Fuente:

ARELLANO CARDENAS, Alfonso J. 1996. La arquitectura de la Compaiiia “Gran
Ferrocarril del Tichira”, 1893-1926. Caracas. Universidad Central de Venezuela,

Facultad de Arquitectura y urbanismo, p. 373.

capiteles que la sostienen y la volitil configuracién de cada pieza de la
baranda de la terraza.

La importancia simbélica del terminal de Estacion Tichira permite
entender por qué Loynaz Sucre, en la composicién del conjunto urbanoyen
la jerarquizacién de volimenes de la estacién, hace girar afanosamente la
atencion alrededor del edificio principal. Como depositario del legado dela
Facultad de Filosofia, se permite animar el edificio, resucitarlo de su condi-
cién merdmente material y técnica, darle alma reconociendo en €l una carac-
teristica de la vida contemporinea, el movimiento. Asi, la simplicidad del
terminal de Cara de Perro, su disminuida densidad de masa, ficiles lectura
y reproductibilidad, constituyen una forma singular de representacion de lo
moderno, tratando de “hacer hablar” a los elementos arquitecténicos €n una
composicion.

En 1914 el inicio de la Primera Guerra Mundial marca el momento de un
incremento de la produccién agropecuaria de la regi6én en torno a la linea
férrea. Ya iniciado hacia 1910, el aumento del trifico interior se produce
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paralelamente al pujante movimiento de pasajeros, repercutiendo
significativamente en la actividad que dirige Loynaz Sucre, pero también en
la dotacién de infraestructura y material rodante al servicio de la linea, asi
como en la modernizacién de horarios y recorridos que organizan el
ingeniero y el gerente de la empresa. La coordinacién .del movimiento
ferrocarrilero con los distintos medios de transporte que operan en el sistema
de comunicaciones de la regién Tachira-Zulia, ofrece seguridad y brinda
alternativas a los diferentes usuarios de la zona:

Con el establecimiento del Ferrocarril del Tichira se puede calcular un viaje, en
circunstancias normales, asi: salida de Maracaibo el sibado en la tarde, para estar: en
Colén o en Seboruco, el lunes en la tarde; en San Cristébal 6 en La Grita, el martes a
mediodia; en Rubio 6 en Ciicuta, via Ureiia, el martes en la tarde y lo mismo en Tovar;
y en Pregonero el miércoles.?” :

Previsién y voluntad constantes al atender el trafico, nunca volcadas
como técnica para la productividad, son rasgos caracteristicos de la gestidon
de los ingenieros Centeno Graii y Loynaz Sucre durante los primeros veinte
anos. Al final de esta etapa la empresa se ha insertado en el territorio y ha
introducido sus limitadas formas modernizadoras. Con todo, la regién -se
€ncamina por la via de una férrea explotacion econémica en el transporte
de sus frutos.

4. LA GESTION DE ALBERTO RONCAJOLO

‘En 1914, el reemplazo de Enrique Loynaz Sucre por Alberto Roncajolo en
a jefatura de 1a Sala Técnica marca el cierre de un ciclo de casi veinte anos
de d.uracién para el ferrocarril del T4chira. (Fig. 10) Lapso en el que la figura
del ingeniero, en todos los casos, se comporta como la mano derecha del
gerente de la Compaiifa, en un notable equilibrio entre autoridad empresarial
Y saber técnico correlativo a una clara divisién del trabajo. Conello se intenta
llevar de la mano humanismo y técnica, moral y gestion, sentimiento y
racionalidad. Estas dualidades finalizan con Alberto Roncajolo.

Poco después de asumir tal jefatura, el nuevo ingeniero se dirige a la Junta
de la empresa rindiendo el informe del Servicio Técnico, ademis del informe
correspondiente a la Gerencia. Roncajolo, entonces, unifica los dos cargos

27 Compaiiia An6nima Gran Ferrocarril del Tichira”, En: El Fondgrafo, Maracaibo, 19 de abril
de 1910. Es sabido que esta publicacién peri6dica es sustentada financieramente por
algunas casas comerciales alemanas asentadas en esa capital. Su optimismo es notable,
ante la posibilidad que representa la disminucién del tiempo empleado en el tmyecto de
quince o mis dias a tan solo tres.

198



claves para el funcionamiento de
la empresa. Conocimiento y
poder, antes diferenciados y
equilibrados, ahora se
concentran, definiendo el
instrumento gerencial sobre el
que pivota el giro autoritario que
toma la Compaiiia desde 1914.

A finales de 1913, la cuidadosa
y previsiva direccién de Loynaz
Sucre a cargo de la Prolongacion
no habia sido suficiente para que
se concluyera la misma en la
fecha pautada. Era necesaria, al
parecer, una direccién mas
eficiente para poder llevar a
término la obra. Desde principios
de 1914, Roncajolo, consecuen-
temente, transforma de manera
radical desde el tono de los
informes emitidos al despacho oni IR F ook
de Obras Puablicas hasta la Ny v
orientacién tecnolégica aplicada : '
por la empresa. Si los informes  Fig. 10) El ingeniero Alberto Roncajolo.
hasta 1913 han de estar impreg-  Fuente: Critica. Maracaibo, 24 de octubre de
nados de esmeradas considera- 1979, p- 29-
ciones sobre las caracteristicas del medio fisico y s\ equilibrada interrelacién
con la operacién ingenieril, a partir de 1914 han de ser caracterizados por una
escasa retérica ilustrada, unas claras y cuantificables descripciones, unos
desglosados itemes de obra y gastos, unas realistas decisiones que buscan
eficacia de acci6n.

Con Alberto Roncajolo la gestion humanista de la inggnieria dt? la
Compaiiia se sustituye por una suerte de personalismo pragmitico. Este nieto
del “viejo Roncajolo” e hijo de Andrés Roncajolo, realiza sus esfu‘hos de
Ingenieria Civil en Europa. Desde principios de 1914 es el ingeniero de la
Prolongacién de la linea hasta Cara de Perro, “hablenzcélo alcanzado la
empresa en su actuacién, el mis alto grado de bienestar.” Con ella queda

atris la época de los “ingenieros-fil6sofos”.
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28 NOGUERA MORENO, José A, Historia del..., p, 60.
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Desde sus inicios como ingeniero de la Prolongacién, y durante el resto
de su permanencia en la Compaiiia hasta los primeros aos de la década de
1930, Roncajolo se concentra en una tarea que se acerca mis al perfil técnico
que la modernizacién demanda a un profesional: un mayor centramiento en
la actividad de gestion. Si bien ensaya su oficio de ingeniero-arquitecto con
una larga lista de obras en distintos géneros y escalas constructivas, la
importancia de Roncajolo se manifiesta en la forma sistemitica, continua y
realista -lejos de toda utopia de confraternidad soctal y de pluralismo liberal—-
de conducir la gran empresa productiva que empieza a ser la Gran Ferrocarril
del Tachira.

Una de las primeras acciones del nuevo funcionario durante 1914 es la
de manejar el nimero de obreros segin conviniera a cada actividad
particular. Se abandona la estrategia que habia predominado a lo largo de
1913 de aumentar al maximo el personal obrero: “no puede pensarse en
aumentar el personal dedicado a este ramo, puesto que al fin de los fines
llegariamos al lamentable y desastroso plan de haber gastado malamente el
dinero.”® La racionalizacién del trabajo del personal obrero en la ejecucion
de puentes y alcantarillas es determinante. Asi, el “aumento de personal,
cuando éste no puede ser distribuido en forma que produzca un rendimiento
efectivo de trabajo, no puede anticipar la conclusién de la obra, y es por
consiguiente perjudicial.”3 El nuevo estilo de conduccién no deja dudas de
ahora en adelante: los resultados constituyen lo importante.

Para Roncajolo, velar por la operatividad de los complejos engranajes de
la evolucnlonada Compaiiia significa racionalizar, en lo posible, las ocupaciones
de la variada gama de trabajadores y obreros que la componen.

Con e.l fin de poder prestar las atenciones que requiere este servicio, [...) encomendé
la vigilancia inmediata de los Talleres al Jefe de la Estacién de Encontrados, quedando
a cargo del Maestro de Via, los de las cuadillas de conservacién i trabajos extraordinarios
que se han practicado en Ia linea. Esta disposicién, mis frecuentes viajes a la linea, i la
aCllVldafi i buena voluntad que el personal ha aportado en el cumplimiento de las
Instrucciones que personalmente o por escrito he comunicado a los empleados citados,
han producido hasta Ia fecha |os resultados satisfactorios que se deseaban.!

Roncajolo, en unasegunda instancia, configura una serie de disposiciones
técnicas especificas, en aras de una sélida y estable imagen piblica de la
empresa. Desarrolla un plan de reconstruccién de las edificaciones e
instalaciones de la linea entre 1918 y 1926, determin4ndolo segin un “orden

29 VENEZUELA. MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS. 1915. Memoria. Caracas, p. 137.

30 bidem, p. 160.
31 COMPANSA ANONIMA “GRAN FERROCARRIL DELTACHIRA". 1919. Documentos Relativos

a la Cuadragésima Asamblea General de Accionistas, Maracaibo, p. 13.
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de urgencia” y conforme a una precisa evaluacién del grado de vetustez e
inoperancia de las mismas. Para implementar tal plan, el ingeniero-gerente
coordina la disponibilidad de fondos de la empresa, la colocacion, lo mas
rapido posible, de componentes importados en los lugares de la linea por
refaccionar, y el manejo sistemitico de las cuadrillas de obreros. Roncajolo
no divaga: “El funcionamiento ripido y regular de los trenes, es la mejor
informacién que puede darse respecto a la perseverancia con que se atiende
no solamente a su conservacién sino también al mejoramiento de la via.”32
Ya no hay lugar para la “profundidad” que Juvenal Anzola encontraba en las
ideas de Centeno Graili. Tampoco para la animacién y la naturalizacién de
la materia que buscaba Loynaz Sucre en sus edificaciones y en su urbanismo.
Tan sélo eficientes trabajos y cumplidos objetivos.

La finalidad primordial de Roncajolo es evitar que cese la marcha de la
Prolongacién. Por ejemplo, para dar fluidez a la obra es imprescindible
disponer de cemento en los puntos donde se necesite; para facilitar el
transporte hasta ellos, Roncajolo hace construir “pequenos caminos por
donde puedan traficar bestias, y [...] varias instalaciones con cables”.>> Con
similar sentido, los puentes provisionales siguen realizindose para dar
continuidad al trabajo del enrielado. El suministro de componentes importados
para los puentes de hierro y el armado de los mismos es la dificultad a vencer
durante 1914. La complejidad de la realizacion se enfrenta mediante altas
concentraciones de personal. La magnitud de las piezas dificulta su transporte.
Sin embargo, a lo largo de la linea prolongada se construyen 18 puentes de
hierro que salvan tramos entre 4 y 39 metros, con distancias entre si que van
desde 70 hasta 600 metros. La actuacién de Roncajolo es reconocida a
mediados de 1914, cuando se concluye la Prolongacién y se puede movilizar
el primer cargamento sobre el nuevo segmento ferrocarrilero.

La etapa de Roncajolo implica también un nuevo entorno tecnologico
acorde con su estilo de gerencia pragmatica; y tiene una sdlida entente en
la convergencia de intereses de la empresa ferrocarrilera, la empresa
norteamericana Kurnhardt & Co. y el Ejecutivo Nacional.

El pertinaz problema de la desviacién del Catatumbo se enfrenta
pragmiticamente. La solucién que presenta Alberto Roncajolo consiste en
una larga muralla de estacas de acero clavadas con un martinete de aire
comprimido, todo ello importado de Estados Unidos, alineada con tirantes
de cabilla empotrados en la ribera y revestidas cde concreto. (Fig. 11)
Adicionalmente, se construyen algunos diques en forma de espolénalo largo
del trayecto mas amenazado del rio. Los trabajos se inician en junio de 1916.

32 f[dem.
33 Idem.
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Fig. 11) Las defensas del puerto de Encontrados, 1918. Proyecto del ingeniero A.
Roncajolo. Fuente: VENEZUELA. MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS.1918. Memoria.
Caracas, p. 366.

La misma realizacién obliga a algunos cambios como la reduccién de la
longitud del dique, la instalacion de luz eléctrica en el rio para poder trabajar
de noche y la construccién de otras estacadas pasarelas. La significacién de
la obra obliga al empeno por terminarla. En efecto, en el texto de la Memoria
del Ministerio de Obras Pablicas de 1917 hay algo mis que una distincién
orgullosa al sentenciar lo que significa para el Despacho: "Los trabajos de la
defensa del puerto de Encontradds constituyen, en este ramo, la obra de
mayor magnitud emprendida por el Ministerio”34 La operacién resultaria ser
el eslab6n para desencadenar el degarrollo de la planta fisica de la empresa
desde 1918y alo largo de la década siguiente. Pero, ahora, con un proveedor
de tecnologia, la empresa Kurnhardt, que recibiria exclusividad de contratos.
De tal modo, ya no hay lugar para técnicas locales ni multilaterales, como la
. de la desviacién propuesta por Centeno.

Una tercera actividad notable que desarrolla Alberto Roncajolo revela una
dimensi6n fundamental en la descripcion de su oficio de gestor. Se trata‘de
su colaboracibn irrestricta para la coordinacién de los miiltiples y variados
flujos y movimientos relativos al funcionamiento econémico de la empresa.

34 VENEZUELA, MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS. 1917. Memoria. Caracas, p. 145.
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Tiene sus mis ejemplares resultados en la realizacién de numerosas
estaciones intermedias a lo largo del recorrido del ferrocarril, en la
reconstruccion del terminal de Encontrados y en el empalme de la linea
zuliano-tachirense con la del ferrocarril de Cacuta en 1926.

La implantacién de las edificaciones ferroviarias y la consolidacion de la
“linea metilica” se superponen a una trama de puertos fluviales y terrestres
que funcionan entre Encontrados y El Guayabo, en un trayecto paralelo al
rio Zulia de unos 57 kilémetros, y entre El Guayabo y Estacién Tachira, en
un tramo que penetra hasta el piedemonte tachirense. Modulando tales
_ recorridos, se erigen desde 1918 pequenas y tipificadas estaciones para el
dep6sito temporal de los frutos que traen los campesinos a los pequenos
caserios de distribucién. En las poblaciones mis importantes, las ya
mencionadas asi como también en Orope, La Fria y La Uraca, se erigen
amplios galpones para atender el trifico de frutos y personas. Ensu conjunto,
manifiestan el grado de implantacién de la Compania en la zona.
Consecuentemente, el discurso piblico de la Compaififa es mas y mas
reglamentario, cargado de advertencias y disposiciones especiales, en un
tono estatutario relativo a la estabilidad y a la regularidad alcanzadas por la
empresa en sus operaciones.

La diversificacién de los productos transportados que sustenta el progreso
de la estructura material de la Compafiia expresa el continuun territorial que
lideriza el ferrocarril mismo y sus edificaciones. Tal diversificacion guarda
relacién con el empuje agricola generado posteriormente a 1918 para atender
el incremento de la vida urbana —desde Maracaibo hasta San Antonio del
Tachira— en buena parte de la regién. Unos 37 productos llegan a ser
bonificados por la empresa con el fin de estimular el intercambio interno de
productos, con detallados cuadros de precios de transporte, itinerarios de
salidas y llegacdas para trenes de correo, pasajeros y carga en cada uno delos
lugares que articulan el recorrido. El transporte de nuevos productos se
somete al irregular mundo productivo regional:

Los trenes de trifico interior, o sea los que la empresa destina al transporte de los
productos locales, no tienen itinerario fijo, y funcionarin en dias y horas que
previamente determinari la Estacién de Encontrados, segun las necesidades de este

servicio.*

Es la advertencia de una empresa que tan solo puede intentar planificar
la incertidumbre que genera una rudimentaria agricultura al interior de un
mundo tan competitivo.

35 VENEZUELA. MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS. 1919. Memoria. Caracas, p. 225.
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La bonanza agricola y su coordinada comercializacién no impulsan, sin
embargo, una elevacién del nivel técnico de los cultivos ni del procesamiento
de los frutos, y reproduce, mis y mais, el contraste entre lo artesanal del
trabajo en las haciendas y el caricter “industrial” del ferrocarril que se
desplaza a diario por la regién. La gestién de Alberto Roncajolo confirma la
actuacion del ferrocarril en su calidad de mensajero del progreso, no tanto
como impulsor de la evolucién material de la regién; el ferrocarril, por tanto,
no pasa de ser una suerte de “patron de la buena fortuna”, mientras que la
Compaiiia que lo administra es la gran usufructuaria de la fatigosa fertilidad
regional. Porello, en su totalidad, el sistema de produccién y comercializacién
del café tachirense puede percibirse como ambito en el coexiste una

diversidad de tiempos tecnolégicos.

La creciente eficiencia gerencial y de ingenieria en las operaciones
itinerarias, de fletes y de tarifas de la Compaiiia, provocada porla conduccién
de Alberto Roncajolo, no es una cualidad espontinea al sistema. Por el
contrario, esti imbricada al desarrollo y consolidacién del rol del Estado en
las diversas esferas socio-productivas venezolanas durante el gomecismo,
dando continuidad al viejo a priori econbmico aplicado desde tiempos de
Guzmin. La exitosa gestion territorial de la Compaiiia, desde 1914, viene de
la mano de este nuevo representante del Ejecutivo que es Roncajolo. Asi, la
cmpresa establece, conforme a los nuevos tiempos, inéditas relaciones con
el Ministerio de Obras Publicas. Ejemplo de ello es cuando Alberto Roncajolo
alte.rna Sus trabajos en la Compaiiia con otras actividades gubernamentales:
al iempo que dirige la construccién de defensas y canalizacién del rio
Catatumbo para impedir inundaciones, realiza, entre 1918 y 1926, las
Aduanas de Encontrados y Boca del Grita.

En 1918, bajo la mencionada proteccién del Ejecutivo, fraguan ciertamente
las condiciones financieras y ambientales a partir de las cuales se completa
la mis actualizada dotacién de la estacién de Encontrados —notables .
edificaciones de almacenes, talleres y edificio de pasajeros—a lo largo de su
evolucién. Concretamente, la defensa de las mirgenes de Encontrados ante
las avenidas del rio Catatumbo, producto de la actuacién de Roncajolo,
permite iniciar una reconstruccién de la planta fisica del terminal, obviamente .
en vista del incremento progresivo de las operaciones de trifico mercantil.
(Fig. 13) Si bien la gestién arquitecténica de la empresa del ferrocarril
propicia la aplicacién de pautas academicistas en el ordenamiento de los
nuevos edificios a partir de 1918, en el desarrollo de la planta fisica
predominan numerosas irregularidades, mostrando su pragmdtica realizacién.
El proceso es seguido conforme a un “orden de urgencia” que va materializando
el notable edificio de la Aduana, los grandes galpones para dep6sitos, los
grandes talleres de carpinteria y de mecénica dotados de diversas miquinas
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Fig.12) Plano de la estacién ferrocarrilera de Encontrados. Dibujo de la arquitecto
Bolivia Chacén, basado en la foto aérea: Misién 69, 1947, 0101 N° 844.

para reparar las locomotoras, y una diversidad de locales para forja;
fundicién, reparacién de calderas y planta eléctrica. Finalmente se erige el
notable edificio para oficina, salas de espera y habitaciones en el centro del
conjunto y sirviéndole de pivote. Los dispersos volimenes de la estacién de
Encontrados y su desarticulada integracién urbana son los efectos de la
arrolladora dindmica de los procesos comerciales.

El esfuerzo de ingenieria y de construccién liderado por Alberto
Roncajolo tiene en el episodio del empalme de la linea tachirense con la del
ferrocarril de Ciicuta su cota mis alta, pero también el inicio de su disolucién.
Desde 1926 el nuevo tramo del enrielado facilitaria el movimiento comercial
entre el Norte de Santander colombiano y la regién occidental venezolana;
pero se ve atrapado en los pliegues de la crisis agricola que se desata
internacionalmente hacia 1929. Para la Compaiiia del ferrocarril del T4chira,
adn con todo su anclaje en el elenco gubernamental venezolano y en el
grupo de poderosos comerciantes de Maracaibo, la crisis es sofocante y
marca el inicio de una larga agonia de la empresa. Desde entonces, el otrora
disciplinado entorno le seria hostil y dejaria de ser suyo, evidenciando los
problemas de un trabajo agroexportador asimétricamente fortalecido por la
técnica y de un razonamiento econémico que daba por sentado que
modernizar unilateralmente las vias de comunicacién constituye la base de
la prosperidad comercial o industrial. Mientras tanto, el notable trabajo de
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Roncajolo parece congelarse en su capacidad de nutrir y de conectar
experiencias técnicas productivas.

CONCLUSIONES

La consideracién: de la actuacién de los ingenieros del ferrocarril del
Téchira revela sus vinculos con los mis hegeménicos razonamientos y
modalidades econémicas de la Venezuela de finales del siglo XIXy principios
delsigloXX. Evidencia los limites que imponen las relaciones socioeconémicas
que genera una actividad centrada en un tunico fruto de exportacién. Tal
consideracién permite advertir que los ingenieros aceptan'y conducen, sin
protesta, una modernizacién episddica, solamente justificada si es necesaria
comercialmente para los empresarios, o fiscalmente para la consolidacién
del Estado; nunca generando un nicleo de relaciones complejas que
diversificasen los procesos productivos, nunca como cadena suficientemente
compleja que reGna produccién y comercializacién. En tal sentido, el
‘examen del trabajo de los ingenieros del ferrocarril del Tachira da cuenta de
una experiencia que contribuye a dar continuidad al papel asumido por los
ingenieros venezolanos desde 1870 hasta finales de la década de 1920.

Melchor Centeno Graii y Enrique Loynaz Sucre adoptan el papel de
dispensadores del sentido del trabajo. La racionalizacién ilustrada del trabajo
que ellos impulsan, lo realmente importante desde el punto de vista
moderno, escolta discreta y rezagadamente la fraseologia artistica —progreso,
unidad, civilizacién— de esos afios.

| Alberto Roncajolo, por su parte, descarga de “sentido” artistico a las lineas
directrices de la Compaiiia del ferrocarril. En él toma forma la confianza en
grandes infraestructuras modernas como el ferrocarril, pero como si la pura
gestion de las mismas fuese suficiente para arrastrar con ellas el sistema
productivo regional. Con todo, su trabajo es de gran significacién, al
centrarse en la comercializacién de la empresa como “cadena de montaje”
comercial, al coordinar comprensivamente la diversidad de actividades que
configuran el quehacer circulatorio y capitalista de la empresa y, por tanto,
del Estado.

Los ingenieros del ferrocarril del Tichira integran una de las disciplinas
de mayor despliegue al interior de la modernidad decimonénica; su
autoridad proviene de una de las mais importantes —y problematicas—
premisas de la Ilustracion, la de comportarse como personalidad constituyente
y gestora de las transformaciones y la modelacién del mundo sobre la base
de sus saberes. Se admite que son ellos quienes estian facultados a cientifizar,
a tecnificar y a calcular la accién de los seres humanos sobre la naturaleza.
Centeno Grali, Loynaz Sucre y Roncajolo lo hacen, empero, operando
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técnicamente sobre la circulacién de los frutos, no sobre la produccién —de
la que resignadamente se distancian—de los mismos. Asi, la premisa ilustrada
que los informa, hacer del trabajo un acto bistérico, se ensaya en un ambito
en el que no puede cumplirse a cabalidad. Quizés por ello el transetnte
mencionado al inicio de este articulo apenas vislumbraria el valor del trabajo
que produjo los restos materiales de la experiencia ferrocarrilera tachirense
‘que tendria ante él, y ante los cuales sélo puede sentir nostalgia.

ABSTRACT
In this article, technical contributions of Eng. Melchor Centeno
Grau, Enrique Loynaz Sucre and Alberto Roncajolo are histo-
rically valued in the transportation experience of Tichira's
Railway Company. Between 1904 and 1926, those engineers
and architects were in charged to organize the agricultural
exportation duties, acting in different fields as their own
railing, projecting and building of different constructions, the
building and the company's management. In this art{clg,
besides presenting a description of such contributions, it is
intended to discuss the meanings of limitations imposed by
technical operations distance of the engineers with goods
production centers, the eventualities that the coffee and other
commercial traffic generates, and the public image of progress

that the company wants to show.
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