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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

PORTO — O mereada do Anjo, sagundo um desenho do Barfio de Forrester (1585)
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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



fazer um corte de 17 metros de altura, em
rocha dura, e a ponte sobre o Douro apre-
sentou as mesmas dificuldades nas funda-
¢0es, tendo de descer 36 metros abaixo da
linha de baixamar.

Finalmente, o {ragado do Semindrio, da
autoria do engenheiro Manuel Afonso de
Espregueira e que foi executado, segue na
directriz dos anferiores desde (Gaia até 4s
proximidades da rua da Bandeira, que é a
que passa junto do actual apeadeiro do Ge-
neral Torres, ali desviam-se para a esquerda,
atravessando a Serra do Pilar em um tiinel
e uma funda trincheira; chegava & margem
do rio, transpoe-no em uma ponte de 355
mefros, a 62 metros acima da linha de
baixamar, em frente do monte do antigo
Seminirio, que também atravessa em tiinel
na margem direifa e continua pela encosta

do vale de Campanha até junto da rua do

Freixo, a seguir & qual foi situada a esta-
¢do ferminal, que mais farde se fornou
comum a todas as linhas no norte do Douro.

A extensido deste tragcado é de 4.301 me-
tros, com 486 mefros em rampas de 15 por
mil, 1.732 metros em rampa de 13 por mil e
1.835 metros em patamar.

Jé depois de elaborado o projecto, o eng.
Pedro Inédcio Lopes, encarregado dos estu-
dos e construcdo, reconheceu a vgntagem
de elevar ainda dois mefros o nivel dos
carris na ponte, melhorando todo o tragado
em perfil.

Para execuc¢do do novo projecto, porém
teve a Compania de abandonar trabalhos ja
executados, que avaliava em mais de 150
contos e consfruir novas obras de grande
vulto. As vantagena incontestdveis, que o
novo tragado proporcionava, 86 poderiam
obter-se, pois, com um elevado custo quilo-
métrico, muito superior ao dos tragados an-
teriormente propostos. Por isso, a Compa-
nhia pediu que, além de lhe ser permitido
execufar as obras de arte para uma 86 via,
lhe fosse dada isenc¢ao do pagamento de
imposto sobre o fransporte de mercadorias,
tanto mais que «na Europa é Porfugal o
linico pais em que tal imposto é cobrado».

O 'Administrador Delegado do Comité
de Paris di o seu acordo as bases propostas
e propde mesmo que, se 0 (Governo isentar

‘10 a Companhia do referido imposto de tran-

sifo, quer para mercadorias quer para pas-
sageiros, todas as despesas poderiam ser de
conta da mesma. '

Depois de alguma discussao, acabou o
Governo por apresentar & Camara dos De-
putados, em 5 de Fevereiro de 73, uma pro-
posta da lei autorizando o contrato naque-
lag econdig¢des.

Foi largo e aceso o debate e, depois de
virias emendas, o projecto de lei voltou a
Pregidéncia do Conselho em 4 de Abril, mas
sem chegar a ser aprovado por a Cimara
ter fechado em 8.

Nao conseguira, porém, o Governo que
a lei fosse discutida em sessdo das Cimaras
de 1873, mas prometia & Companhia que o
geria, de preferéncia a qualquer outro pro-
jecto de lei, logo que as Cimaras reabrissem.
Passou, porém, nova sessiio legislativa sem
que a questdo fosse resolvida e g6, final-
mente, no principio de 1875, em 16 de Ja-
neiro, os ministros da Fazenda, Anténio de
Serpa Pimentel e de Obras Priiblicas, Antoé-
nio Cardoso Avelino, apresentaram nova
proposta &s Camaras relativa ao acordo
com a Companhia Real para facilitar a con-
clusao da Linha do Norte.

Discutida desta vez rapidamente, foi em
3 de Fevereiro aprovado e em 26 assinada
a lei.

A Companhia nfo descurara, porém, o
estudo técnico da questdo e assim, j4 em 8
de Margo de 73, o Comité de Paris enviava
ao Director da Companhia, Conselheiro Es-
pregueira, frés ante-projectos da ponte so-
bre o Douro das casas Le Creusof, Gouin e
Bergas et (.'; o da Companhia de Fives-
-Lille havia sido j4 entregue em Outubro
anferior, bem como o da casa Eiffel.

Publiecada a lei, 0 Governo, por portaria
de 7 de Junho, assinado por Anténio Car-
doso Avelino, aprovou o projecto da coneclu-
sdo da Linha do Norte e, na sessio de 9, o
Director informa o Conselho de que os di-
ferentes projectos haviam sido submetidos
ao estudo de uma comissio composta por
Krans, engenheiro em chefe de Pontes e
Calgadas, L. Molinos, antigo Presidente da
Sociedade dos Engenheiros Civis e H. De
Dion, vice-presidente da mesma Sociedade.

Foi aprovado o da casa Eiffel e C.*, cujo
cusfo orgava por 965.000 francos, prego que,
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ofn virtude de diversas modificagdes, que a
referida Comisso julgou necessédrias, foi
elevado para 1.200.000 francos.

Os trabalhos para cunclusao da Linha
do Norte, de acordo com 0 novo projecto
aprovado, comegaram em 26 de Abril de
1875. Pela natureza especial da obra, sem
igual na Europa nessa data, foi necessiirio
proceder a estudos muito minuciosos e
demorados e, por isso, 86 em 5 de Janeiro
de 1876 foi possivel comegar com a fun-
dagao. |

Em 23 de Setembro acharam-se conelui-
das todas as cantarias e alvenarias dos en-
coniros e pilares, montados os pilares me-
tdlicos e a parte do tabuleiro, que se podia
consfruir sem o arco.

Comegaram entao os trabalhos preparatoé-
rios para amontagem do arco, mas as gran-
des chuvas e inundacdes desse inverno sé
permitiram colocar a primeira peca em 1
de Margo de 77, pois ndo foi possivel evitar
inlimeras interrupgdes, ndo 86 pelos dias de
chuva, em que se nao podia trabalhar, como
por a corrente do rio ndo permifir o trans-

porte das pegas em barcos chegando os
estaleiros e depdsitos de materiais a estar
cobertos de dgua e de tal modo que, depois
das fguas baixarem, foram necessirios
viarios dias de trabalho para limpeza dos
ferros que ficaram cobertos de lodo.

Considerados os trabalhos concluidos,
em 25 de Setembro de 77, data em que foi
colocado o fecho do arco, foi nomeada em
20 de Outubro uma comissao composta dos
engenheiros Jodao Criséstomo de Abreu e
Sousa, Jodao Joaquim de Matos e CAndido
Xavier Cordeiro, para examinar a iltima
seccdo da Linha do Norte e proceder as
necessirias provas da ponte sobre o Douro.
Concluidas estas e verificado que a constru-
cdo satisfazia a todas as condigOes técnicas,
foi inaugurada a ponte, em 4 de Novembro
de 1877 e, com ela, o tltimo trogo da linha
do Norte,

Levira quase 13 anos e meio depois da
linha ter chegado as <Devezas». Hstava,
porém, estabelecida a ligagdo efectiva de
Lisboa com a capital do Norte por caminho
de ferro.

Um aspeeto do Rio Douro, vendo-se, ao fundo, a ponte «Maria Pia>




casa Eiffel & C.* de Paris, Foi projec-

‘tada pelos engenheiros Gerard Eiffel e

Seyrig encarregando-se dos desenhos
Gustavo Arneliau, Joseph Collin e os contra-
mestres Campagorau e Destandau.

O sistema de montagem do grande arco é
de Emilie Nougier e foi executado pelo enge-
nheiro Marcel Augevere. A montagem foi feita
por 150 operdrios, tendo como chefes Ms. Le-
cau, Marcial e Diored. J

O ferro empregado regula por 1600 tone-
ladas, correspondendo 640 toneladas ao arco;
as alvenarias e cantarias dos encontros e bases
dos pilares excedem 3500 métros ciibicos e o
seu custo foi de cerca de 300.000%00.

A construgdo durou 22 meses: comecou
em 5 de Janeiro de 1876 ficando concluida em
30 de Outubro de 1877. As provas foram feitas
nos dias 31 de Outubro ¢ 1 e 2 de Novembro
e foi solenemente inaugurada no dia 4 de No-
vembro de 1877 pelo Rei D. Luis I e pela
Rainha D. Maria Pia, que lhe deu o nome.

Q Ponte D, Maria Pia foi construida pela

AN

Foi nesta ponte que primeiro se substitui-
ram os apoios intermédios por um grande
arco metdlico.

Transpoe o rio a 61™,20 contados do nivel
da baixa-mar 2 patilha dos carris. E formada
por um grande tabuleiro de 354,375 de com-
primento, apoiado em trés pilares do lado de
Lisboa, no fecho do arco, em dois pilares do
lado do Porto e mais dois pequenos pilares,
um de cada lado do fecho, que por sua vez se
apoiam sobie os rins do arco,

As cotas mais importantes sdo:

Comprimento total do tabuleiro. . 354" 375
Comprimento entre paramentos dos
SREORITOR Y 0 e oo v oo o = OD2WBTD

it

A Donte Maria Qia,
sobre 0o Rio Douro

De eixo a eixo dos dois pilares

PrINCIPMS | 'd o i o s e e 167™,000
De eixo a eixo dos apoios do arco, 160™,000
Flecha a0 8100 i re aiie o £ile 4 37™ 500
Do nascimento do arco ao nivel do

BTl o Sk aae, ah i g 47™ 400

A disposicdo do conjunto é a seguinte:

1. — Um grande arco metéilico de 160 me-
tros de corda e de 42™ 60 de flecha, medida no
eixo neutro, sustentando um tabuleiro central
de 31",20 de extensio, de viga de alma cheia,
soliddrio com o arco e independente dos tabu-

leiros laterais.
2.— Um tabuleiro lateral do lado de Lis-

boa, de 169™,967 de comprimento, constituido
por vigas rectas, de rotula, continuas, assen-
tando de um lado sobre o encontro do lado
de Lisboa e do outro sobre o extra-dorso do
arco, em uma carlinga especial, e intermedia-

riamente sobre 4 pilares também metilicos, .

dos quais os dois primeiros se apoiam nos
massicos rochosos da encosta, o terceiro sobre
o massico de alvenaria e cantaria da nascenca
do arco e o quarto se apoia directamente no

extradorso do arco,

Estes pilares tém as seguintes alturas:

SR e e L . 14™ 080
e o T e 7 35™ 980
SOa s e B U A 42™ 980
4.° (sobre o arco). . 15,000

Divide-se, pois, este tabuleiro lateral em 5
tramos, a saber:

AR e ... 37m419
i ol S D TR 370 407
WA i 37 403
gorg. e 28" 760
S A . 28m769

13
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— Um tabuleiro lateral do lado do Porto,
com vigas iguais ao interior, de 132,339 de
extensio, assentando de um lado sobre o en-
contro do lado do Porto e do outro sobre o
extradorso do arco, em uma carlinga especial,
igual e simétrica da outra, e intermediaria-
mente sobre trés pilares metdlicos de apoios
semelhantes aos do lado de Lisboa e com as

alturas seguintes:

12 3 e g = 3%,080
2 A v R T 42™ 980
3.° (sobre o arco) . . 157,000

O tabuleiro lateral do lado do Porto fica,
assim, dividido em 4 tramos, a saber:

1.° (sobre o arco). 28™ 766
5 B R e R < ol (17
B e L RTINS D
A T et L

4,°— Dois tramos de vigas de rétula, tra-
pezoidais, um de cada lado do tramo central,
com o comprimento de 10™,150, os quais fazem
a concordincia entre este tramo e os tabuleiros
laterais e, por isso, as vigas t&€m de um lado
0™ 900 de altura (altura das 'vigas do tramo
central) e do outro 3™500 (altura das vigas

gerais), F
— Um tabuleiro central, de alma cheia,

ligado ao arco, com o comprimento de 317,20
e que estabelece a ligagio com os dois tramos

trapezoidais, atrds referidos.

® * »

Posta de parte a
solucdo dos apoios
intermédios, foi adop-
tada a solugdo de um
arco de rétula, que
suportasse o tabuleiro
vencendo de um salto
o vido de 160 metros.

O parecer da Junta
Consultiva de Obras
Piiblicas analisa as
outras solucdes que
se apresentaram :
Pontes pénsis

|

Pontes de vigas rectds
Pontes em arco rigido
Pontes mixtas

As pontes pénsis tém, pela sua muita fle-
xibilidade, maior estabilidade mas menos rigi-
dez, proporcionam importantes vantagens para
vencer grandes vAos; mas, no caso presente,
se fossem colocados os pilares de suspensio
nos mesmos ponfos dos encontros do arco
projectado, o vdo ndo seria exagerado para
pontes pénsis mas os pilares teriam de elevar-
-se cerca de 70 metros, para que os cabos de
suspensdo tivessem a flecha geralmente admi-
tida e o tabuleiro ficasse a4 cota exigida.

Se se recuassem os pilares cerca de 40
metros de cada lado, pouco diminuiriam de
altura e o vido da ponte aumentaria para 240
metros, o que tornaria a sua construr,'ﬁo muito
dispendiosa.

Em resumo, a ponte pensil nio teria van-
tagem sobre a solucido proposta.

Se empregassemos vigas rectas horizontais
para o vao de 160 metros, seriam precisos dois
fortissimos pilares de 56 metros de altura e as
vigas teriam cerca de 20 metros, o que daria a
toda a construgdo cerca de 80 metros de
altura.

No caso de um tabuleiro apoiado em um
arco, seriam necessdrios fortissimos encontros
para aguentarem o impulso do arco, o que s6
encontros naturais dariam com facilidade e se-
guranca, "

Ora sdo precisamente nestas excelentas con.
dicdes os encontros das margens do rio Douro.

A PONTE D. MAI
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Destas consideragdes e em razdo da grande
altura disponfvel, conclui aquele referido Pa-
recer pela adopc¢io do projecto apresentado
pela casa Eiffel & C.*,

E curioso notar que esse relatério saliente
ser lamentdvel que a ponte ndo tivesse sido
estudada para uma largura superior A precisa
para uma linha, podendo o excesso de largura
aproveitar-se para viagdo ordindria, e ndo se
refere A futura necessidade de uma vida dupla,
que hoje tdo poderosamente se faz sentir.

" W e

Deu-se ao arco a forma de dois meios arcos,
ou asnas curvas, divergentes para a base, fi-
xando-se a largura desta em 15 metros e a do
fecho em 3™,95.

Cada uma destas asnas, ou meios arcos, é
formada por banzos em forma de caixdo, com-
postos de duas almas verticais de 600><15
chapas de banzo de 650:<15, em nimero va-

" ridvel, e cantoneiras de 100><100><13,

As almas deste caixdo sdo ainda reforcadas
nos bordos com cantoneiras de 120><00>< 14
e um treillis de barra de 70<7.

Os dois banzos, assim constituidos, sdo li-
gados entre si, para formarem o arco, por
montantes verticais e diagonais em Cruz de
Santo André formando uma série de painéis
ou aduelas,

Estes montantes s3o vigas de rétula forma-
das por quatro cantoneiras de 120><00><14 e
barras de 70><7.

As diagonais, entre os dois pilares dos rins,
sio constituidas como aqueles montantes; en-

. -
JIOBRE O RIO DOURO

tre estes pilares € 4s nascencas do arco sdo
vigas de alma cheia, formadas de quatro can-
toneiras iguais Aquelas e uma alma de 138°<8§,
O dltimo painel junto 3s nascengas constitui
um caixdo fechado formado por almas de 12™™
de espessura, com cantoneiras de 100><100><13
e banzos de 650><15,

Estes dois meios arcos sdo reunidos entre
si por uma série de quadros de contraventa-
mento vertical, formados por aqueles mesmos
montantes verticais, uma travessa horizontal

- superior, e duas diagonais formando Cruz de

Santo André.

As travessas horizontais, supeiior e infe-
rior, sd0 compostas de quatro cantoneiras de
60><60><6 e barras de 60><5 formando treil~
lis; as diagonais sdo formadas por duas canto-
neiras de 70><70><8 com as sec¢des dispostas
em cruz,

Além deste contraventamento vertical, ha
um contraventamento no plano do intradorso
e outro na do extradorso constituido por duas
diagonais em cruz, cada uma das quais é uma
viga tubular formada de quatro cantoneiras de
70><70><8 e barras de 70>7, formando
quatro faces'em ftreillis.

Os apoios do arco sfo, como ja disse, de
charneira e os extremos de cada meio arco
encontram-se presos aos massicos de alvenaria
de apoio do arco por meio de um tirante de
70™ ™ de didmetro.

» * #

O tabuleiro passa, no fecho do arco, pelo
interior deste; no primitivo anteprojecto, como
mais tarde no viaduto
de Garabit semelhante
a Ponte Maria Pia, fo-
ra adoptada a solu-
cdo de colocar o tabu-
leiro sobre o arco,
mas esta disposigcdo
foiaqui posta de parte
para diminuir a super-
ficie exposta a acgdo
do vento e para dar
o méximo de flecha
ao arco.

Como ja se disse,
o tabuleiro néo € con-
tinuo, podendo con-

(Gravura antiga) siderar-se formado

15
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por trés partes: dois tabuleiros, de vigas de
rétula, um de cada lado do arco, e um tramo
central, de vigas de alma cheia, soliddrio do
arco e cuja concordancia com aqueles tramos
laterais se faz, de cada lado, por meio de tra-
mos de vigas de rétula de altura varidvel.

As vigas dos tabuleiros laterais sio, como
se disse, de rétula com 3™,50 de altura, for-
madas de dois banzos com alma de 400< 12,
cantoneiras de 80><80><11 e chapas de banzo
de 325><9 em niimero variivel, e diagonais em
Cruz de Santo André formadas de cantoneiras
de dimensdes varidveis conforme os diagramas
de distribuicio dos esforgos.

As vigas do tramo central s3o compostas
de uma alma de 900><7, quatro cantoneiras de
70><70><9 e chapas de banzo de 250~<8.
Neste tramo o intervalo entre carlingas ¢ de
2™ 600,

Os tabuleiros trapezoidais de concordincia
sdo de vigas de rétula formadas por almas de
400>< 12, cantoneiras de 80><80><9, chapas de
banzo de 250><9 e diagonais de duas canto-
neiras, cor: 900™/™ de altura do lado dos tra
mos laterais,

As duas vigas sdo ligadas por meio de car-
lingas e longarinas.

As carlingas s3o vigas de alma cheia, for-
madas de uma alma de 400><7 e quatro can-
toneiras de 90><90>< 10; espacadas 2,875 e
ligadas as vigas por meio de dois fortes gous-
sets, formando cachorro, ficando as carlingas
com 2,50 entre apoios. Estas carlingas eram
inferiormente reforcadas por meio de duas
escoras que, partindo do banzo inferior das

]

T T e

vigas, vinham apoiar-se naqueles cachorros.
Esta disposicdo era reforcada ainda por meio
de duas diagonais de cantoneira entre aquelas
escoras. Na grande reparagdo, que a ponte
sofreu em 1899, foi esta disposicdo modificada,
substituindo-se, em carlingas alternadas, aque-
las diagonais por quatro escoras em forma de
M, também de cantoneiras,

As longarinas primitivas eram de ferro I,
laminado, de 200™", com intervalo de 1",18
entre as duas centrais, 0,”59 destas as exte-
riores e 0,07 destas dltimas as vigas princi-
pais. Eram, portanto, quatro longarinas entre
cada duas carlingas.

Sobre estas longarinas havia um estrado
formado por ferros Zoré, encostados uns aos
outros, dispostos transversalmente, entre os
quais eram colocadas as travessas de madeira
de fixagio dos carris, talhadas de forma a en-
caixarem naqueles ferros.

Naquela mesma reparagio de 1899-1900,
também esta disposicdo foi modificada, afim
de tornar mais leve o tabuleiro e ao mesmo,
tempo reforgé-lo,

A disposicao adoptada foi a usual de duas
longarinas, entre cada par de carlingas, situa-
das sob os carris, e nas quais se apoiam as fra-
vessas de fixacdo da via.

Estas longarinas foram formadas por uma
alma de 600<8 e quatro cantoneiras de
60><60><7.

Muitos dos ferros Zoré, retirados daquele
estrado, ainda se véem hoje formando os mas-
tros dos semdiforos das estagdes, onde foram
empregados.

Foi também por ocasido desta grande repa-
racio que foi modificada e reforgada a car-
linga especial de apoio do tramo trapezoidal
e do tramo lateral, de cada lado do arco e
substituidas as placas de apoio, empregando-se
as placas de ferro fundido, de dilatacdo livre,
actualmente ali existentes.

SR AR

Os pilares compdem-se de quatro pernas
reunidas por cruzetas e travessas nas suas

quatro faces,
As travessas, horizontais, sio distanciadas

de 3" 50 e formadas por duas cantoneiras de
100><100><12, com as sec¢les em cruz; as
cruzetas sdo constituidas do mesmo modo.



OUs pilares terminam na parte superior por
um coroamento, que suporta os aparelhos de
apoio dos tabuleiros, formado por almas de
450><8, dois banzos de 450:< 10 e cantoneiras
de 70><70x<10, formando caixdo,

As pernas eram primitivamente também
em caixdo, formado por quatro almas de
450><10 e cantoneiras de 70><70>< 10 e estdo
amarradas 3 base de alvenaria por uma haste
de ferro de 91 m/m de didmetro.

O rectingulo, formado pelas quatro per-
nas do pilar, tem 1™ 352><3™ 100 na parte su-
perior e 4™,800><11™,000 na base.

. L S ]

A montagem, segundo uma descrigio e
algumas fotografias, existentes, foi levada a
efeito pela forma seguinte:

Feitas as bases de alvenaria e construidos
sobre elas os pilares, fez-se a montagem do
tabuleiro simultineamente nas duas margens e
fez-se correr sucessivamente; 3 medida que se
ia montando, sobre os pilares até aos pontos
correspondentes aos pilares dos rins.

Entao, comegou simultineamente dos dois
lados a montagem do arco que foi dividido
em 21 partes, correspondentes a outras tantas
aduelas de juntas verticais. As duas primeiras
foram armadas sobre andaimes estabelecidos
nos rochedos das margens; as outras foram
armadas, sustentando-se a parte construida por
meio de cabos de fio d2 ago cujo niimero au-
mentou na proporcdo do peso até 16 para
cada metade do arco, amarrados aos tabulei-
ros sobre os pilares marginais e de modo que
0 peso que suportavam puxasse todo o tabu-
leiro no sentido do seu comprimento e, para
que estes ndo pudessem ser deslocados, foram
ligados invaridvelmente o do lado do Porto
aos rochedos da encosta e o do lado de Lis-
boa a um forte massico de alvenaria cons-
truido junto ao estribo da ponte.

Para a montagem das diferentes pegas de
cada aduela estabeleceu-se, sobre a extremi-
dade da parte ji construida, uma cabrea de

madeira suspensa a um cabo de fio de ferro .

passado de uma a outra margem e suportado
por dois cavaletes de madeira de 10 metros
de altura colocados sobre o tabuleiro.

Os ferros eram trazidos para o local do
emprego em barcos, eram icados pela cdbrea,
ajustados nos seus lugares com parafusos e

1875-1877 — PONTE D, MARIA PIA — Construida pela casa Eiffel
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depois cravados, para o que foi estabelecido

um bailéu, que acompanhava a montagem,
suspenso a parte ja construida.

Fechado o arco, construiram-se os pilares
dos rins, continuou-se a montagem do tabu-
leiro e fez-se correr este até 3 sua posicdo de-
finitiva, o que teve lugar no dia 28 de Outu-
bro, seguindo-se a colocagdo das guardas da
ponte e assentamento da via, podendo fazer-se
a primeira experiéncia no dia 30.

As provas da ponte realizaram-se nos dias
30 e 31 de Outubro e 1 de Novembro e forain
feitas por uma comissdo composta dos enge-
nheiros Jodo Criséstomo de Abreu e Sousa,
Jodo Joaquim de Matos e Cindido Xavier
Cordeiro. '

Para o arco, a comissdo empregou niveis
colocados nas margens; cada um dos pontos
do fecho, a montante e juzante, foi observado
de duas estacdes, uma na margem direita e
outra na margem esquerda.

Os rins foram observados dos pontos que
lhes ficavam mais proximos, havendo um
observador para cada um dos quatro pontos
dos rins.

Além das deslocagoes verticais, a Comissdo
tentou medir as deslocagdes horizontais nosrins,
onde so mais sensiveis; para isso, em cada um
dos rins de juzante, no intradorso, prendeu
um fio mantido horizontalmente por meio de
uma roldana fixada no pilar grande e que des-
cia até A base do pilar, ligando-se ali ao pon-

¥
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teiro de um aparelho Damasio. Nio conse-
guiram, porém, chegar a qualquer resultado
porque o atrito de roldana era suficiente para
equilibrar a variacdo da tensdo do fio.

O mesmo su:zedeu a Mr. Eiffel quando quis
medir a variacdo angular dos montantes do
arce nos rins e proximo dos encontros, por
meio de fios de prumo.

As provas estiticas foram feitas no dia 31
dé Outubro comecando as 12 horas e 50 mi-
nutos, a fim de aproveitar o miximo de acgdo
- do calor sobre o ferro e, portanto, as altera-

coes devidas A temperatura serem menores.

Empregaram-se dois comboios, formado
cada um por duas locomotivas Sharps de 61 T.
do Minho e Douro, que eram entdo as mais
pesadas; esse comboio representava a seguinte
carga:

2 locomotivas Sharps com carga com-

(3] 11 ¢ PSR S e e L PR 122 T
8 vagons com carga completa. . , . 118 T
240 T

A extensdo total de cada um era de 85 me-
tros, as duas locomotivas estavam juntas e colo-
cadas ao centro.

As provas executadas foram quatro: Na
primeira cobriu-se inteiramente o arco com os
dois comboios ; nas duas seguintes carregou-se
isoladamente cada uma das metades do arco,
das nascencas ao fecho; na dltima cobriu-se a
parte central do arco ficando as duas locomo~
tivas sobre o fecho e quatro vagons para cada
lado.

As flechas obtidas nio fizeram sensivel di-
ferenca das flechas tedricas, com excepcido das
dos rins nas provas 1.* e 4.* mas em que essa
discordincia n3o é demasiada, havendo a aten-
der a que as flechas tedricas foram calculadas
para uma sobrecarga menor.

E preciso notar que as observagdes foram
na maijor parte sensivelmente afectadas pelos
defeitos dos instrumentos empregados tanto
que era dificil ler as miras a distincias supe-
riores 2o alcance das lunetas ordindrias.

Contudo, a deslocacio vertical do fecho
nio foi superior a 20 e a dos rias a 23 mili-
metros.

Para as provas dindmicas empregaram-se
comboios de pequena e grande velocidade.

A prova dinimica de pequena velocidade

foi feita com um comboie de mercadorias
constituido de duas locomotivas e 16 vagons
carregados, com o peso fotal de 358 toneladas
e a velocidade foi de 22 quilémetros 2 hora.

A de grande velocidade com um comboio
mixto formado por uma locomotiva Peacock
de dois eixos conjugados e seis carruagens,
com o peso total de 90 toneladas e a veloci-
dade méixima de 31 quilémetros a hora, que
era 0 miximo permitido pelas curvas de 400
metros de raio de entrada da ponte.

As flechas observadas variaram de 10 a 17
milimetros na prova de pequena velocidade e
de 5 a 12 milimetros na de grande velocidade;
as oscilacdes do arco foram quase inaprecii-
veis.

Estas observacoes foram mais concordes
entre si do que nas provas estiticas, nfo sé
por as vibragdes do arco terem sido insensi-
veis como pela ji referida imperfeicdo dos
aparelhos empregados naquelas provas.

%

As provas dos tramos laterais foram feitas
apenas nos tramos de 34™,407 visto que os
outros ji tinham sido carregados quando das
provas do arco.

As flechas desses tramos foram medidas
por meio de aparelhos Damasio colocados ao
meio dos tramos na vertical de cada uma das
vigas. :
Nas provas estdticas foi empregado um
comboio formado por duas locomotivas Sharps
e um vagon de mercadorias, com o peso total
de 138 toneladas e com o comprimento de
37™,20, cobrindo quase completamente um
tramo. :

As provas dinimicas foram feitas simulta-
neamente com as do arco ¢ portanto com os
comboios j4 descritos.

Os resultados obtidos deram ilechas con-
cordantes com os tedricos para os tramos do
lado de Lisboa, excepto a de jusante no tramo
n 1 e as de montante nos tramos n.”* 2 e 3,
o que a Comissdo atribuiu a deficiéncia dos
aparelhos registadores.

As flechas dos tramos do lado do Porto
também discordaram sensivelmente das flechas
tedricas, o que a Comissio, apés longos cil-
culos e consideragdes, atribui a um ligeiro des-
nivelamento dos apoios.

De facto, esse desnivelamento foi depois
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corrigido por meio de calgos de chapa inter-
postos sob os aparelhos de apoio nos pilares,
as quais na dltima reparacdo de 1923-1926 fo-
ram substituidas por uma placa fundida de
altura conveniente,

A conclusio das provas apresentada pela
Comissdo foi em resumo:

1,°—«As flechas observadas no arco con-
cordam com as flechas tedricas quanto era per-
mitido esperar da imperfeicdo dos instrumen-
tos e npregados e mostram que o arco é do-
tado de uma rigidez muito superior 2 ponte de
S. Luis no Mississipi, tinica que entio se lhe
pode comparar.»

2.°— aQue o sistema de montagem corri-
giu qualquer imperfeicdo de colocagdo, de

modo que se podem admitir como realizadas
as condicdes tedricas do projecto.»

3.°—uQue as flechas observadas nos tra-
mos laterais do arco concordam sensivelmente
com as tedricas, excepto nos dois primeiros
do lado do Porto, o que se deve atribuir a um
ligeiro desnivelamento dos apoios, posterior-
mente corrigido.»

4,°— «Que essa desnivelacio dos apqios
nao produzem variagdes sensiveis nos momen-
tos de flexio miximos.» |

5.—u«QQue ndo h4 probabilidade nem mesmo
possibilidade das vigas se levantarem sobre o
arco, sendo portanto injustificada a substitui¢ao,
feita pelos construtores, dos rolos dos apare-
lhos de dilatacdo por placas de fricgdo espe-
ciais.»

A ponte <Maria Pia> domina umafpaisagem forte, das mais belas do Douro,,
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Extracto da acta da sessao do Conselho

de Adminisiracao da Companhia, em

que ¢ determinado oficialmente a de=
signacao da «Ponte Maria Pia»

«Sua Majestade a Rainha a Senhora D.
Maria Pia, dignando-se atender a reapeitosa
siiplica que & Augusta presencga levou o
Conselho de Administragao de 3 do corrente
més, por bem autorizar graciosamente o
mesmo Conselho a dar o seu real nome 2
ponte sobre o
Douro.

Em conse-
quéncia, o Conse-
lho decide que,
daqui em dianfe,
em todos o8 actos
da Companhia, a
ponte do Douro
geja sempre de-
nominada «Ponte
Maria Pias.

O Conselho
julgando-se mui-
to feliz em ter po-
dido associar a
uma obra tao im-
portante para o
pais 0 nome de
uma princesa
universalmente
amada e respei-
tada, suplica a
Sua Majestade
hajapor bem con-

festagio destes
sentimentos na
presente acta co-
mo humilde ex-
pressao do seu
mais profundo
reconhecimento.

O Conselho de
Administracao

- Actas de Administracao

da Companhia Real dog Caminhos de Ferro
Portugueses resolve que se consigne na pre-
sente acta o seu mais profundo reconheci-
mento para com o Ex.”® Senhor reverendis-
simo Bispo do Porto pela sua presenca oficial
nas festas da inauguragiao da <Ponte Maria
Pia», e encarrega o sr. Administrador dele-
gado de fazer chegar ao conhecimento de
Sua Ex.* Reverendissima a expressido dos
sentimentos de gratidio de que se acham
possuidos todos os membros e o Conselho,
enviando a0 mes-
mo tempo a Sua
Ex.,* a goma de
cem mil reis para
ser distribuida
em comemoracgao
daquela solenida-
de pelos pobres
da sua diocese.

O Conselho de
Administracao
da Companhia
Real dos Cami-
nhos de Ferro
Portugueses, de-
sejando fazer
chegar oficial-
mente ao Conse-
lho Municipal da
cidade do Porto,
os seus agradeci-
mentos pelo es-
plendor por ele
dado as festas da
inauguracido da
«Ponte Maria
Pia», decide que
a exposicio do
seu reconheci-
mento seja con-
signada na pre-
sente, e transmi-
tida aodigno Pre-
gsidente daquela
corporacao, Ex.=°
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gér. Pinto Bessa, rogando-lhe que queira dar
conhecimento desta resolugdo ao dito Con-

selho e a todos os seus colegas.
O mesmo Conselho resolve que seja con-

signado na presente acta todo o seu reco-
nhecimento para com a Associagio Comer-
cial da cidade do Porto pelo concurso que
esta ilustre corporacdo se dignou prestar
nas festas da inauguragiao da <Ponte Maria
Pia» e decide que os seus agradecimentos

gsejam fransmitidos ao Ex.”® Sr. Presidenfe.
O mesmo Conselho folga de citar na pre-

senfe acta também a ordem admirdvel que
presidiu as festas do dia 4 de Novembro
corrente, durante as quais, apesar do imenso
concurso do piblico reunido no Porto, nao
houve a lamentar nenhum incidente, jul-
gando do seu dever agradecer oficialmente
aos Ex.”* Governador Civil, General coman-
dante da divisao militar, Comandante da
Guarda Municipal, Secretirio geral do Go-
verno Civil e Comissério geral da Policia, as
disposi¢Oes por eles tdo habilmente tomadas
por essa ocasido, levando-se de fudo isto co-

nhecimento a cada uma daquelas autoridades.
O Conselho também afirma com satisfa-

¢a0 o feliz éxito das festas, honradas com a
presenga de SS. MM. e Altezas>.

Extracio da acta do Conselho de
Administracdao da Companhia
de 15 de Novembro de i877

No dia 15 de Novembro de 1877, na sessdo
do respectivo dia, o administrador Gindara
congratulou os seus colegas pelo acabamento
da 5.* secgdo da linha do norte da Companbhia,
fazendo os devidos louvores aos engenheiros
que intervieram naqueles trabalhos.

O Director da Companhia, em seu nome e
no do engenheiro chefe da construcio, agra-

deceu as expressdes de sua exceléncia.
Havendo S. M. El-rei o Senhor D. Luiz e

S. M. a Rainha a Senhora D. Maria Pia resol-
vido honrar com a sua régia presenca a festa.
da inauguracio da ponte ¢Maria Pia», o Con-
selho da Companhia resolveu que todos os
seus membros fossem em corporagdo mani-
festar respeitosamente a S. M. a expressdo do
seu mais profundo reconhecimento.

Despesas efectuadas por ocasiao da
inavguracdo da ponte Maria Pia

Na sessdo do Conselho de 12 de Dezem-
bro de 1877, o Director geral apresentou
uma nota das despesas feitas com a inaugu-
racdo da ponte <Maria Pia», a saber:

Despesas feitas com a inaugura-
¢do da dita ponte, cujos paga-
mentos foram realizados até 12

de Dezembro de 1877, . . . . 8,991803
A deduzir:
Produto da venda de diversos
objectos que finham gido com-
prados para os festejos . . . . 82801
Liquido . . . 8.909%02

Cratificacdo aos engenhelros que
trabalharam na «Ponte Maria Pia»

O Conselho da Companhia, sob proposta
do Director, resolveu.que fosse concedida
ao engenheiro chefe da construgio da 5.*
geecdo, Pedro Indcio Lopes, a gratificagao
de 600800, e ao ajudante J. A. Carneiro
Bastos, a gratificagao de 180800.

PONTE D. MARIA PIA — Construida pela easa Eiffel
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Carta de Madame Genevidve Granet-Salles, neta de Eiffel, a propdsito de 75.* n-nivernério da Ponte Maria Pia



13 Octobre 19562

Monsieur,

La direction des «Aﬁcz’ens Etablissements
Eiffel> me fait parvenir votre lettre aw sujet de la
photographie et d'une note biographique sur sa
vie — permettant de renire hommage a celui-ct
dans le numéro spécial du «Bulletin des Chemins
de fer Portugais» paraissant a l'ocasion des 75
ans dw célébre pont «D. Maria Pia» : Porto.

Je m'empresse d’autant plus volontiers de
vous les adresser que jusque dans les derniéres
années, de sa vie, mon grand-pére aimait parler
des travauzr qu'il avail faits au Portugal et sur-
tout evoquer les hewures émowvanites qu’avaient
été pour lur Uétude et la réalisation de cet auda-
cieux ouvrage aw dessus duw Douro.

Veuwillez recevoir, Monsieur, l'expression de

mes sentvmenis distingués

GENEVIEVE GRANET-SALLES



13 Outubro 1952

Senhor,

A direccao dos <«Antigos Estabelecimentos
Eiffel> enviou-me a vossa carta sobre wm pedido
de folografia e nola biogrdfica sobre a sua vida—
com o fim de lhe prestar homenagem no nimero
especial do «Boletim dos Caminhos de Ferro Por-
lugueses», a publicar por ocasiao dos 75 anos da
célebre ponte <D. Maria Pia», no Porto.

Apresso-me a-vo-los remeter com murto gosto,
tanto mais que nos sewus ultimos anos de vida meu
avod gostava de falar dos trabalhos que tinha feito
em Portugal e sobretudo evocar as horas emocio-
nantes que tinham sido para ele o estudo e a rea-
lizacao desse audacioso trabalho sobre o Douro.

Queira receber, Senhor, a expressiao dos afec-

tuosos cumprimentos de

GENEVIEVE GRANET-SALLES
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{ — M. A, Espregueira, Director da Companhia Real dos Caminhos de Ferro

Portugueses. 2 — Eng.

Construtor dos trabalhos, H. Angevers, 3 — Autor do

projeeto da ponte e chefe da Casa Eiffel, M. G, Eiftel. 4 — Eng. Encarregado
da montagem do grande areo, Mr. Nouguier, 5 — Eng. Pedro Inficio Lopes,
Eng. em chefe da Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portugueses

inavguracao da Ponte

«Maria Pia»

jornal O Coméreio do Porto publicou
a seguinte reportagem da inaugura-
cao da Ponte «Maria Piar:

«As 11 horas da manhi achavam-se
reunidos nas Devezas os convidados para esta
festa, em que se contava grande parte dos ho-
mens mais considerados do pais e que ocu-
pam posi¢des elevadas.

Logo que houve noticia de que SS. MM,
tinham saido do paldcio real, em direcgdo
aquele local, comegaram os convidados a en-
trar para o comboio que os devia conduzir ao
principio da ponte, na margem esquerda. Este
comboio compunha-se de 24 carruagens, e le-
vava para cima de 1.200 pessoas. Iam nele
tanto os convidados que tinham recebido car-
tdo branco, como os que tinham recebido
cartdio cor de rosa.

Pouco depois da meia hora da tarde pds-se
este imenso comboio em marcha, e passados
5 a 6 minutos chegou ao local onde deviam
descer os convidados. Era grande a emogo

que se apoderou de todos ao percorrerem esse
espaco, vendo nas imediacbes da linha e ao
longo dela, de um lado e do outro, uma quase
ininterrupta fileira de povo, que ali se tinha
colocado para presenciar esta grande festa.

O quadro que se oferecia ao espectador,
quando o comboio se ia aproximando da ponte,

era admiravel.

Por um lado o espléndido panorama no
meio do qual se destaca a ponte com 0O seu
amplissimo arco, parecendo mais uma criacao
fant4stica do que uma realidade. Por outro
todas as eminéncias, todos os declives alpes-
tres das duas margens, todos os lugares por

mais estreitos e fragosos, donde se avistava a.

ponte e o local da ceriménia, apinhados, lite-
ralmente coalhados, de curiosos, em nimero
de muitas dezenas de milhares, variando 0
quadro, animando-o, dando-lhe uma fei¢Zo ex-
traordiniria de vida, um caricter de imensa
majestade, e acrescentando ainda o encanto e
a animacao desta excepcional paisagem, no
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fundo do enorme anfiteatro formado pelas
duas margens, semelhando como que um
imenso todo o espago do rio a jusante e mon-
tante da ponte, coberto de barcos, nio em
combate cruento, mas em luta festiva, dispu-
tando-se primasias nos enfeites, surpreendendo,
caracterizando e oferecendo uma das suas su-
premas belezas deste maravilhoso quadro, do
qual s6 visto se pode fazer ideia.

Chegado o comboio ao local referido, des-
ceram os convidados e foram tomar lugar nu-
ma extensa bancada, que tinha sido construida
em frente da ponte. Este local achava-se vis-
tosamente adornado com bandeiras, arbustos,
etc. Era lindissima a vista que dali se gozava,

Ao lado direito da bancada estava levan-
tado o pavilhdo donde SS. MM, deviam pre-

boa assistir a esta grande festa, Direccdo da
Companhia Real dos Caminhos de Ferro Por-
tugueses e vérias autoridades.

Chegado o comboio dirigiram-se SS. MM.
e altesas para o pavilhdo, sendo em todo o es-
pago que tinham a percorrer a pé afectuosa-
mente saudados por todas as pessoas que ali
aguardavam a sua chegada. )

Em seguida SS. MM. dignaram-se receber
no pavilhio a Direcgdo da Companhia Real
dos Caminhos de Ferro Portugueses e os en-
genheiros tanto estrangeiros como nacionais
que tinham tomado parte na execugdo dessa
notdvel obra-de arte e que se pode dizer uma
maravilha da engenharia.

Nessa ocasido o engenheiro construtor, o
Sr, Eiffel, apresentou a SS. MM. o projecto

senciar a bengdo da ponte, seguindo-se a es-
querda daquela um pequend jardim improvi-
sado, depois a capela onde o Ex.™® prelado se
devia paramentar e em seguida a esta a ban-
cada de que falamos.

Os corpos de infantaria 10 e 18 estavam
formados em linha na esplanada da Serra, pa-
ralelamente 2 linha férrea.

O comboio que trouxes os convidados re-
colheu depois as Devezas para em seguida
partir o comboio real.

O comboio real era composto de 6 carrua-
gens e um carro saldo, Vieram nele SS. MM,
e altesas, ministro da justiga, obras piiblicas e
guerra, bispo da diocese, D. Américo, general
da divisdo, governador civil, os membros do

24 corpo diplomatico, que tinham vindo de Lis-

da ponte que pode substituir a actual ponte
pénsil e o qual SS. MM, se dignaram exami-
nar detidamente,

O Ex.™ prelado, depois de se ter paramen-
tado, saiu da capela, revestido de capa de as-
perges, mitra e baculo, precedido de cruz e
sendo acompanhado pelos reverendos cénegos
Domingos do Nascimento Pinto da Fonseca
Telles, tesoureiro mor e J2sé Pereira Peixoto,
ministros assistentes, e Anténio Roberto Jorge
ministro de bdculo; Jodo Constantino Alves
do Valle, representando o cabido; rev. Anto-
nio J»é Mesquita, caudatdrio; Joaquim de
Carvalho Moreira Pinto, mestre de cerimé-
nias; Manuel José Gongalves Correia e S§; e
por sete seminaristas acdlitos para a cruz, ce-
riais, livro, candela, caldeira e mitra,



Seguiam atrds deste pequeno préstito o Sr.
ministro das Obras Pdblicas, Direccdo da
Companhia Real dos Caminhos de Ferro, e
engenheiros da Companhia.

Chegado S. Ex.* reverendissima i entrada
da ponte, dai comecou a ceriménia da bengio,
percorrendo depois a ponte até ao arco ben-
zendo depois dai a parte da ponte que ficava
desde esse ponfo até A margem direita do
Douro.

Terminada esta cerimdnia e depois da S.
Ex.* reverendissima se ter recolhido 2 capela
para se desparamentar, seguiu-se a passagem
dos comboios pela ponte,

O primeiro que passou foi o comboio real,
em que tomaram lugar SS. MM. El-rei e
Rainha, Sua Alteza, Infantes, camaristas de
Suas Majestades, membros dos corpos diplo-
maticos, Direccdo da Companhia dos Cami-
nhos de Ferro, vitios engenheiros e funcioni-
rios ptblicos. Na passagem de SS. MM. do
pavilhdo para entrarem no comboio real, o Sr,
presidente da cimara de Gaia, Luis Anténio
de Aguiar, levantou vivas a Sua Majestade

El rei e Sua Majestade a Rainha, os principes
D. Carlos e D, Afonso, e toda a familia real
que foram entusidsticamente correspondidos
pelo grande niimero de pessoas que ali se
achavam reunidas, Quando o comboio real
atravessou a ponte foi extraordindria a emogdo
de todos, e nas eminéncias viu-se a enormis-
s‘ma multiddo que as cobria agitar lengos
brancos, em festiva e entusidstica saudacdo.

O comboio real depocis de chegar 2 estagdo
de Campanhi voltou ao local para receber o
principe D, Carlos e o infante D. Augusto, os
quais foram acompanhados neste comboio por
algumas autoridades e vdrias outras pessoas.

Nio se pode descrever a emogdo causada
pela sua passagem, '

A extensio do comboio ocupava pelo me-
nos dois tercos da ponte. Foi uma grande
prova para esta grandiosa obra. Quem ia
dentro nio sentia a menor oscilacio nem os
estalides que de ordindrio se sentem na pas-
sagem dos comboios pelas pontes; parecia
que se atravessava por cima de terreno fir-

missimo?,

Ponte Maria Pia junto s linhas da estagiio de 8. Bento e Alfindega
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3 Pontes notaveis

Cérca de cinco anos depois da Ponte «Ma-
ria Pia», inaugurou-se também em Franga, no
Companhia do «<Midi», linha de Neussargues
a Béziers, uma ponte semelhante, o «Viaduto
de Garabit», sobre a funda garganta da Truyeére.

E quase uma reprodugio da Ponte «Maria
Pia», e parece certo que a Companhia do
«Midi», influenciada pela construc¢io da ponte
sobre o Douro, resolvera modificar o seu tra-
cado entre St, Flour a Marnejolo, para trans-

"

D, LUIS SMARIA PIA

D. Luis I Maria Pia Garabit
Comprimento total. . . ., . . . 380,750 354,375 447,800
Aberturs do areo' -, . . .. 25l e laat 172,500 160,000 165,000
Flecha do arco no introdorso . . 44,600 37,500 51,850
Altura do rio ao fecho do arco ; 62,250 61,200 122,200
Pilar de maior altura ., . . . . 43,600 43,080 80,000
Altura do arcono fecho . . . . . . 8,000 10,000 10,000
Peso total da estrutura . . . . . . 3.000¢ 1.600¢ 2.000 ¢
PeS0 O AE00 T s o AT S et i e 1.600 640 ?
Data da entrada em servico . . . . 1886 1877 1888
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pdr o Truyere, de forma a vencer as rampas
do seu primeiro tracado, pela adopcio de uma
ponte do mesmo género, e cuja ousadia, para
a época, M, Eiffel acabou brilhantemente de
demonstrar.

Entre nés, e bem perto da ponte <Maria
Pia>, também, em 31 de Outubro de 1886,
foi inaugurada outra ponte, para estrada, ndo
menos notivel queaquela: a ponte «D, Luis I.»

Teem estas trés pontes, de comum, o grande
arco destinado a suportar o tabuleiro. Parece,
por isso, interessante fazer a comparagio dos
seus principais elementos e caracteristicas, os
quais reunimos num sugestivo e curioso qua-
dro,

Para esse quadro, inserto na pégina an-
terior, chamamos a atencdo do leitor!
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A Ponte Maria Pis, na caricaturs

Do Sempre Fizxe de 10/11/927
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CAIXAS JECF (OM ROLAMENTOS DE ROLOS

foram fornecidos desde 1919 o todas par-
tes do mundo, sendo cerca de 300.000

dessas caixes parg vagoes de merca-

dorias.

Caixas WU F com rolamentos de rolos
oferecem:
® Seguranca -

€ Mais quilometragem entre revisoes

nenhuma gripagem

® Econcmia de lubrificante |
® Mais vagoes por cada.composicao

-

LIMITADA

PORTO !
Avenida dos Aliodos, 152

SOTCETE DA DE

LISBOA
Praca da Alegria, 66-A

FOINNONRE COYOMLANL ECTOIRaiil

FERRAMENTAS DE TORNO E 1
PONTAS EM METAL DURQ &

SANDVIK
Loromant
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F REZES, BROCAS, MANDRIS,
NAVALMHAS RECTIFICADORAS ’

CONTRA PONTOS, ete.

REPRESENTANTES EXCLUSIVOS

JAYME DA CosTa, L*:

.DOS CORREEIROS 8-26 - P. DA BATALHA 12-12 A o
LISBOA PORTO +
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A Ponte Maria Pis, por R. de Espregueira
Mendes

A liga¢do de Lishoa com o Perto por Ca-
minho de Ferro, por Frederico Abragao

A Ponte Maria Pia sobre o Rio Douro

Actas de Administracgdo

I 3 Pontes notaveis

A inauguragao da Ponte «Maria Pia>
NA CAPA — A Ponte <Maria Pia»
|

EM <HORS-TEXTE»: A Ponte Maria Pia —
foto do Inspector Leite Pinto

EM SEPARATA — Uma carta de Madame
Geneviéve Granet-Salles,

neta de Eiffel




