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A PONTE MARIA PIA

Por R. DE ESPREGUEIRA MENDES

Director Geral da O. P.

«Boletim da C. P.» cumpre hoje a  isso, a ela dedica inteiramente este seu nii-

grata missdo de comemorar os frés mero.

guartos de século de servigo ao A Ponte Maria Pia é, sem diivida, a obra

Pais, que a Ponte Maria Pia com- de arte metilica mais notdvel que, até hoje,
pleta no dia 4 de Novembro de 1952 e, por  se construiu no nosso Pais e foi na sua

PONTE MARIA PIA



época de construgdo uma das mais arroja-
das do mundo.

E’, portanto, justo que prestemos home-
nagem e lembremos os nomes daqueles que
realizaram 08 necessérios estudos, a pro-
jectaram e cuidadosamente dirigiram e fis-
calizaram a sua construcso.

A mesma Empresa que hoje servimos, foi
quem auforizou e promoveu a sua constru-
¢&0 e se prestamos homenagem aos realiza-
dores nao podemos também deixar de lem-
brar o desvelo e cuidado que sempre houve
com a cougervacio e remodelacdo da sua
estrutura, através da Divisao de Via e Obras
e, nomeadamente, dos servicos mais directa-

mente responsédveis de Estudos e de Obras
Metdlicag. A Obra executou-se hd 75 anos,
quando o Caminho de Ferro apenas tinha
saido da inféncia (comboios curtos, locomo-
tivas leves), mas com uma visdo notével do
futuro, que nao s6 honra os técnicos que a
conceberam como 08 que, aceitando o pro-
jecto, permitiram realizé-la.

A concepcgao foi tal que, sem modifica-
¢Oes essenciais, mantendc-se o cunho de ele-
gincia e de leveza, que fez com que esta afa-
mada ponte se tivesse enquadrado no admi-
rdvel panorama do Porto, a ponto de fazer
dela parte integrante, permitiu manter o
gervi¢o sem inferrupcao durante esse longo
espaco de fem-
Po e mais adap-
td lo a um fré-
fego mais pe-
sado, evidente-
mente, e - gem
prejuizo da sua
estabilidade.

Assim é que,
decorridos 75
anos e fendo
sido primitiva-
mente pisada
por fracss loco-
motivas de cha-
miné alta res-
folegando fumo
© vapor, breve-
mente se pro-
curaré abrir ca-
minho as mo-
dernas e poten-
tes Diesel-eléc-
tricas deslizan-
do sobre ela
com a mesma
geguranca mas
com mais sere-

nidade,
+—K

Como o pessoal da
Companhia por vezes
tem de trabalhar .,
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A ligacgo de

Pisboa com o

Sorto por Gaminho de Ferro

Pelo ENG.°

FREDERICO ABRAGAO

Chefe do Servigo de Obras Metilican

. nossos caminhos de ferro. Em 27 de
Setembro de 1825 inaugurava-se a
primeira linha em Inglaferra, de

Darlington a Stockton; em Porfugal, s6 pas-
sados 31 anos, em 28 de Outubro de 1856,
foi inaugurada a nossa primeira linha, de
Lisboa a Carregado. E em 1877, vinte b frés
anos depois de Fontes ter iniciado, em 1854,
a época de realizagodes ferrovidrias, tinhamos
apenas 952 kms. de linhas em exploragao.

Por 1844, pode dizer se que os trabalhos
de viag¢ao piiblica em Portugal se limitavam
& construcao de algumas calgadas feitas pe-
los velhos sistemas. Quem tinha de se des-
locar, fazia-o, em todo o Pafs, ou a cavalo
ou por estradas quase intransitdveis. A re-
gularidade quase ndo existia e a seguranca
fambém bem pouca era.

Ocasides houve em que as cheias dos
rios imobilizaram os pesados veiculos das
diligéncias ou mala-postas, quando nao eram
os ataques dos salteadores, esses, sim, pa-
rece que bem organizados; e, na melhor das
hip6teses, quando a viagem terminava sem
incidentes, <ao chegarem a estacdo das
«carmelitas>, onde findava a jornada e se
entregavam as bagagens e o grosso das
malas do correio, os passageiros teriam um
suspiro de alivio ao verem se fora das qua-
tro paredes do enorme carrogido em que
haviam passado quase dia e meio, a fremer
ou a suar, e sempre mal acomodados, em-
bora a mala-posta de Lisboa ao Porto fosse
um dos mais perfeitos servigos desta natu-
reza de toda a Europa». (*)

A rotina, a falta de iniciativa, més von-
tades iniciais, a convicgio de muita gente
de que o caminho de ferro nao viria a ger
0 meijo de transporte do futuro, prético, se-

FOI lento o perfodo da gestagio dos

guro e eficaz, ou, se o fosse, nao terfamos
elementor de friafego que o justificassem,.
tudo isto e a agitagao politica da époea, 8o
razdes de sobejo para justificarem essa apa-
tia inicial. |

Discutindo-se nas Cortes, em 8 de Feve-
reiro de 1846, a ligagao ferrovidria de Lis-
boa com o Porto, entao considerada em pri-
meiro lugar, o conde do Lavradio assegu-
rava que tal se nao justificava porque, en-
tre Lisboa e Porto, n4o havia por ano mais
de seis mil passageiros. Costa Cabral retor-
quia-lhe, perguntando: <E se forem frezen-
tos mil»? — <Isso ndo 6 possivel —insistiu
Lavradio—porque nao hi no pafs viajantes
para esse movimento>,

Tal era a mentalidade da época, mesmo
entre espfritos esclarecidos.

* ¥ ™

A primeira ideia do estabelecimento do
caminho de ferro em Portugal parece fer
nascido de Benjamim de Oliveira, residente
em Londres, mais tarde membro do Parla-
mento briténico, que, em 10 de Outubro de
1844, escrevia a seu primo, o Conde do To-
jal, entdo ministro da Fazenda, sugerindo-
-lhe a possibilidade da construgio de uma
linha férrea ligando Lisboa com o Porto e
passando por Santarém, Leiria, Coimbra e
Aveiro. O Conde do Tojal, porém, nao acre-
difou nas vantagens do caminho de ferro,
considerando suficientes as comunicag¢des
maritimas «feitas por dois vapores e muitos
barcos costeiros, com o8 quais se ndao pode
competirs, <A tinica linha, em que um eca-
minho de ferro seria lucrativo—acrescen-
tava—é do Alentejo para Aledcer, de onde
ge vem para Lisboa por mar»,

(') Godofredo Ferreira, «A mala-posta em Portugal»



Benjamim de Oliveira, que bem se pode
considerar o primeiro pioneiro dos caminhos
de ferro em Portugal, insigfia em nova carta
e frizava: <Estd conhecido que a comunica-
¢flo aquiitica se ndo avantaja aos caminhos
de ferro...». «<Na verdade, a barateza, a ra-
pidez e segurang¢a das viagens por caminho
de ferro, nao tém competidor em nenhum
outro meio de transporte.»

E, certamente por sua iniciativa e insis-
téncia, veio a realizar-se em Londres, em 6
de Dezembro de 1844, uma reunido de ban-
queiros, negociantes e directores de cami-
nhos de ferro ingleses, na ideia de se cons-
fituir uma sociedade de capitalistas ingleses
e portugueses para esse fim.

Anténio de Cabral S4 Nogueira chegou
a apresentar no Ministério do Reino, em
nome de Benjamim de Oliveira, a proposta
para a construg¢ao de um caminho de ferro
de Lisboa a Tomar. Mas fundara-se, enfre-
tanto, em 19 de Dezembro de 1844, a Com-
panhia de Obras Piiblicas de Portugal, um
dos objectivos da qual era a construgdao do
caminho de ferro de Lisboa a fronteira de
Espanha, e por esse motivo, a proposta de

Benjamim de Oliveira nao teve seguimento.
- De facto, o Conde de Tomar tomara a

iniciativa, em 1844, de promover a fundacao
daquela Companhia, cuja finalidade era efec-
tuar os necessdrios melbhoramentos nas vias
de¢ comunicagao existentes e, em especial, a
construgdo do referido caminho de ferro
em direccao da fronteira.

A agitagao politica da época anulava, po-
rém, tfodas as iniciativas e, assim, sem entrar
em mais pormenores, que nio vale a pena
relatar, pode dizer-se que, 86 em 1851, triun-
fante 0 movimento de Regeneragdo e tendo
ocupado a Presidéncia do Conselho o Duque
de Saldanha, se inicia entre nés, a sério, o
periodo da euforia em matéria de obras pii-
blicas e, especialmente, de vias de comuni-
cagao.

Em 30 de Agosto de 1852, Saldanha cria
o Ministério das Obras Piiblicas, Comércio
e Indiistria, que entrega a Anténio Maria
Fontes Pereira de Melo, entao ministro da
Fazenda.

A Fontes, 4 sua vontade inflexivel e fria
tenacidade, se deve, pois, 0 inicio da intensa
actividade que havia de caracterizar esse

primeiro periodo da nossa viagao acelerada.
Dividiam-se, por essa época, as opinides so-
bre a qual das linhas devia ser dada priori-
dade: a do Norte, ligando Lisboa com o
Porto, ou a do Leste, na direc¢ao da fron-
teira de Badajoz, acabando por ser esta a
preferida. Seria comum &s duas o trogo de
Lisboa a Santarém, mais tarde prolongado
até «um lugar préximo da povoacgio de Bar-
quinha»>, que é hoje a moderna e progres-
siva vila de Entroncamento, exemplo tipico
da povoagdo criada pelo caminho de ferro.
E, assim, em 1 de Julho de 1861, chegou o
caminho de ferro a Santarém e em 7 de No-
vembro de 1862 a Abrantes.

O ponto do qual a Linha do Norte se devia
destacar da do Leste e a direetriz, que de-
via seguir, foram também objecto de larga
discussao; mas, finalmente, apds vicissitudes
vérias, a Linha do Norte ficou completa, em
7 de Julho de 1864, de Lisbhoa até ao lugar
dos «Devezas», na margem esquerda do rio
Douro, onde é hoje a estagdo de Vila Nova
de Gaia.

Lisboa estava, pois, ligada com a Cayital
do Norte; mas a verdade é que, para que
essa ligagdo fosse efectiva e préatica, neces-
sdrio se tornava transpor o fosso formidéa-
vel daquele rio.

E surgiu, entao, a necessidade de resol-
ver o grande problema: a travessia do
Douro pelo caminho de ferro e, simultinea-
mente, a localizacdo da estagao terminal no
Porto.

.« ¥ %

O problema, na realidade, nao surgia sé
agora. J4 as instrugdes para a comissao en-
carregada de estudar a directriz do caminho
de ferro do Norte, publicado em 1852, esta-
beleciam que essa comissao deveria encarar
a solugdo para a passagem da linha da mar-
gem esquerda para a margem direita do rio
Douro e seu acesso A cidade do Porto, fi-
cando a estagdo da chegada a esta cidade
na margem direifa e de forma que pudesse
dar de futuro continuidade os caminhos de
ferro ao longo da provincia de Entre Douro
e Minho.

Era, porém, dificil a solugao, nao 86 pela
profundidade a vencer e margens escarpa-
das, mas fambém porque o Porto reclamava,



Conselheiro MANUEL AFONSO ESPREGUEIRA
Director da Companhia, quando da inauguragio da Ponte Maria Pia

Eng.' GUSTAVE EIFFEL Eng ° PEDRO INACIO LOPES
Director da Casa construtora de Paris Enoarregado dos estudos e construglio
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e com razfo, que a sua estagao terminal fi-
casge o mais préximo possivel do centro da
gsua vida e actividade comercial e comum
as futuras linhas do Minho e Douro.

O primeiro projecto regular apresen-
tado foi enviado, em 11 de Fevereiro de

. 1862, por D. Eusébio Page, Director da em-

presa construtora, ou engenheiro fiscal, Joa-
quim Nunes de Aguiar.

Vencer o Douro por meio de uma ponte
metilica de 9 vaos; dos quais os dois de
cada lado com 55,7998 de aberfura e os trés
centrais com 62.027 cada um. O tipo do fa-
buleiro seria o adoptado para as passagens
do Tejo, na Linha de Leste, 8 do Mondego
e do Vouga, na do Norte, com pilares de

_ ferro fundido cheios de betao. A altura

acima da baixa-mar era de 27 metros, em-
pregando-se mesmo assim, para aleangar
essa cota, declives de 15 por mil e ficando
a estacdo terminal do Porto préximo do es-
teiro ds Campanha.

Submetido & san¢do do Govérno, nio
chegou este projecto a ser aprovado, tendo
sido determinado, em portaria de 6 de
Margo de 1862, que o fabuleiro fosse ele-
vado mais 12,50 metros a-fim-de diminuir
um pouco aquelas rampas e permitir que a
estagao do Porto fosse colocada na encosta
de campanha por modo a facilitar a ligagdo
da Linha do Norte com as linhas a-norte do
Douro.

D. Eusébio Page contesta, alegando que
tal modificacdo o obrigou a gastar centenas
de contos sem que, na sua opinido, hou-
vesse vantagem alguma: além de um aterro
continuo de perto de 3,5 quilémetros, com
cotas de 25 a 30 metros de altura, interrom-
pidos apenas no lugar da ponte, esta, ji de
8i de grande importincia e construcao difi-
ecil, tomaria dimensdes colossais.

Quase dois anos depois, em 30 de Julho
de 1864, o Director da cmpresa construtora
Angel Arribas e Ugarte, enviava ao enge-
nheiro fiscal novo projecto para passagem
do Douro, projecto por aquela empresa e
considerado por esta como a solugao que
melhor satisfazia as condigdes de estabele-
cimento das mais ficeis comunicag¢des enfre
o Porto e a sua estag¢do e entre esta e o rio
por embarque e desembarque de mercado-

rias e ainda da linha do Norte com as do
Minho e do Douro.

Nesse projecto nao era, porém, estudada
a solugao da ponte, congiderando a empresa
intitil esse trabalho enquanto o Govérno nao

aprovasse o tragcado proposto.
Mas o Govérno, pelo Ministro das Obras

Piiblicas, Jodo Chryséstomo de Abreu e
Sousa, responde, em 24 de Novembro e, de
acordo com o parecer do Conselho Supe-
rior de Obras Piblicas, que deve ger elabo-
rado o projecto completo da passagem do
Douro e satisfazendo melhor & colocagdo da
estacdo do Porto e a ligagdo com as linha8
norte do Douro, e sugere ainda a localiza-
¢do da estacao do Porto no Prado do Re-
pouso ou nas Fontainhas por servir melhor
o coméreio da cidade, e considerar impro-
prio o local proposto junto do esfeiro de
Campanha.

Nao se conforma, porém, a empresa que,
em 18 de Novembro, contesta que levar a
linha ao Prado do Repouso equivaleria a
exigir a construgio de mais 8 kms. de linha
do que aqueles que é obrigada a construir,
0 que, além das considerdveis dificuldades
de construg¢do, obrigaria a expropriagoes
caras e morosas pelas questdes que iriam

levantar.

D. José de Salamanca, em nome da em-
presa construtora, apresenta, entao, duas
bases por solucionar o ¢aso: colocar a esta-
¢do no Prado do Repouso, como o Governo
gugere, mas pagando-lhe esta, pelo excesso
de quilémetros de ai resultante, subvenc¢ao
igual & dos j4 construidos e entregar-lhe o
Covérno, j4 expropriados e pagos, os ferre-
nos necessarios.

Em compensacgado, prontifica-se a cons-
truir a linha do Porfo a Braga e de ai em
direccdo a fronteira pela mesma subvencao
quilométrica abonada para a linha do Norte.

A companhia, de acordo com a empresa
construtora, apresenta, em Abril de 1865,
proposta em tfermos idénticos, mas habil-
mente emprega essa proposta com a reso-
lugao do problema dos tabuleiros das pon-
tes para a 2.* via. Era o caso que, segundo
o contrato original por concessio das linhas
do Norte e Leste, deveriam desde logo ser
construidas as obras de arte para via dupla,
incluindo os tabuleiros mefdlicos para a se-
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gunda via, embora de inicio fosse assente a
linha 86 por via tinica.

Procurou sempre o empreiteiro eximir-
-8¢ a0 cumprimento desss cldusula, chegan-
do mesmo a recorrer para o Tribunal arbi-
fral; mas esta, como nio podia deixar de
ger a face do confrato, confirmou, por sen-
tenca de 10 de Agosto de 1863, a delibera-
¢do governativa.

Aproveita pois a Companhia esta opor-
tunidade para fazer reviver esta questio,
alegando que, sendo a ponte sobre o Douro
a mais dificil e custosa de todas as obras,
precisava de saber, antes de a projectar, se
haveria de ser por uma ou por duas vias.

foi finalmente aprovado, depois de vérias
modificagoes, em 8 de Novembro de 1869.
Encontrou, porém, a companhia nova
resisténeia por parte do empreiteiro D.
Jogé de Salamanca e de tal modo e fantas
eram as dificuldades que, passados dois
anos, em 1872, ainda o Governo infimava a
Companhia a completar a linha do Norte, e
esta nido podendo compelir o empreiteiro
as cumprimento da referida lei, acaba por
declarar que terminava ela os trabalhos e
que apresentava nova solug¢io, tornando
muito menos extensa a ligagdo das <Deve-
zag» com o Porto, com grandes vantagens
para os passageiros e mercadorias pelo me-
nor percurso e fa-

POATO — Vista parcial da cidade

Depois de demoradas e dificeis negocia-
¢oes, sob a pressao de todas ag cireunstin-
cias e no desejo de facilitar a liga¢ao com
o Porto, que a opinido piiblica reclamou,
acabou o Govérno por fazer com a Compa-
nhia o acordo de 27 de Novembro de 65
para complemento da Linha do Norte. Para
isgso, submeteu a aprovacio da Camara dos
Deputados um projecto de lei, no qual sob
determinadas condigdes concedia & Compa-
nhia autoriza¢io para a sua colocacdo dos

tabuleiros da 2.* via, devendo a linha do

Norte ser concluida até ao Porto, cuja esta-
¢ao terminal era fixada no Campo do Cirne.
Foi demorada a discussao na CAmara

deste projecto de lei, surgindo dificuldades

para aprovaciao de bases apresentadas, mas
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cil ligacdo com as
linhas ao norte do

: Douro.

/ E aqui que sur-
ge o papel prepon-
derante e decisivo
de outro director
da Companhia, Ma-
nuel Afonso de Es-
pregueira.

Tinha sido for-
cado a deixar a di-
recgao da Compa-
nhia Real o enge-
nheiro L.e Francois,
por motivo de um
grave conflito com
o engenheiro fiscal
Joaquim Nunes de
Aguiar, e fora logo o engenheiro Manuel
Afonso de Espregueira nomeado director
da Companhia em 17 de Abril de 1872. E,
de facto, dentro de poucos dias, 0 novo
director apresentou a solugiio por um novo
tracado mais curto e vantajoso e de tal
modo convincente que, em sessdo de 1 de
Maio, o Conselho de Administracao lhe abre
um créditc extraordindrio para os neces-
gdrios estudos e sob proposta daquele Di-
rector, encarrega desse estudo o enge-
nheiro Pedro Inédcio Lopes.

Por essa solugio, a ligagdo seria feita
entre a Serra do Pilar e o monte do Semi-
nério, que lhe fica em frente na outra mur-
gem, sendo a passagem do Douro feita
precisamente no ponto onde as suas mar-
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gens si0 mais escarpadas e o vale mais
fundo, por mais de uma ponte que consti-
tui uma das concepgdes maisg arrojadas em
construcdo desta ordem.

E a solugao que fei adoptada e todos
nés conhecemos.

Das vérias solugdes, que no decorrer de
todos estes anos foram apresentadas, trés
tragcados se podem considerar como dignos
de estudo e merecendo maislarga referéncia:
sdo os que ficaram conhecidos por: traga-
dos de Campanha, de Campo do Cirne e do
Semindrio. O fracado de Campanhd partia
das «Devezas», descia pela encosta esquerda
do Douro até ao lu-
gar de Areinho, em
declives de 15 por
mil, na extensiao de
3.400 metros. Passa-
va al o rio por mais
de um ponto de 506
metros, a 2.300 aci-
ma de baixa-mar, se-
guia depois em pa-
tamar de 760 metros
na encosta direita do
vale de Campanha
até & estrada queliga
com a cidade,

A gua extensio
total, desde o eixo
da estacdo das De-
vesas até a esfagio
projectada no fim
daquele patamar, era
de 5.060 metros, com
2.906 metros em ram-
pas de 15 por mil, 430 metros em rampas de
10 por mil e 1.723 metros em patamar.

A ligacio com as linhas do Minho tem
de ser feita por meio de um ramal que, se-
guindo o vale de Campanha, iria entroncar
com aquelas linhas préximo de Rio Tinto, a
cérea de 6 Kms. da estagao de Campanha.

A comunicagio da estagdo terminal da
Linha do Norte com a cidade s6 poderia
fazer-se pela ingreme Rua de Freixo ou
pela estrada marginal do Douro, longa e
por vezes coberta pelas cheias, portanto,
em qualquer dos casos, em pésgimas con-
digdes.

A exeocugao deste tracado apresentava,

além disso, bastantes dificuldades, no movi-
mento de terras, obras de arte e, principal-
mente, na grande ponte sobre o Douro,
cujas fundag¢odes teriam de descer a 25 e 30
metros abaixo do nivel da baixamar.

-0 tragado do Campo de Cirne descia
das <Devesas» pela directriz do anterior
até 2,400 metros, continuava na encosta até
ao lugar da Pedra Salgada, distante uns 4
quilémetros, atravessava o rio em uma ponte
de 480,4™ em 7 tramos a 27,19™ acima da
linha de baixa-mar e subia, depois, "pela
encosta do vale do Rio Tinto até préximo
da povoacgao de Pero Negro, para, voltando
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a esquerda, continuar a subir até ao Campo
de Cirne, onde seria a estaciao terminal.

A extensio deste tragado, desde o eixo
da estacdo das <Devezas», eram de 10.130
metros, com 6.991™ em rampas de 15 por
mil, 430 metros em rampas de 10 por mil e

‘2,709 metros em patamar.

A ligacdo com as linhas do Minho seria
feita naquela estagdo terminal da linha do
Norte, onde as duas linhas entravam para-

lelas em cerca de 1.000 metros, mas a altu-

ras diferentes.

A execugdo deste tracado era diffcil e
morosa, especialmente nas proximidades do
Campo do Cirne, onde necessério se tornava











































































