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			A verdade é filha do tempo e não da autoridade, mas a dúvida é o começo da sabedoria1.


			(Galileu Galilei)


			





PREFÁCIO


			UMA HISTÓRIA, UM HISTORIADOR


			Salto esculpido / sobre o vão /
do espaço / de pedra e de aço /
onde não / permaneço /
– passo.


			Zila Mamede
(A Ponte)


			A grande história não nasce apenas de uma curiosidade, nem faz nascer um historiador. Precisa ser uma história de verdade para ter a força reveladora de um historiador. História e historiador nascem do encantamento que transforma a curiosidade em uma paixão a dominar a própria vida.


			É assim que nascem, nas páginas deste livro, com igual intensidade, a História da Ponte de Igapó e o Historiador Manoel Negreiros.


			Duas vezes, até hoje, a produção histórica do Rio Grande do Norte venceu seus próprios limites. Em 1955, quando Câmara Cascudo lançou a História do Rio Grande do Norte, e, vinte anos depois, com Hélio Galvão lançando a História da Fortaleza da Barra do Rio Grande (1999).


			Nesse espaço, entre 1955 e 1978, temos a vaidade das duas maiores, mais extensas e profundas pesquisas: A História do Rio Grande do Norte, ampla, rica e inovadora narrativa dos quatro séculos da terra e da gente, o registro de todos os ângulos de sua evolução social, política e econômica, seguindo um modelo moderno de ordenamento temático que fugiu da cronologia linear para ser o retrato de uma história viva que nunca fora contada antes, com a visão do homem como centro de tudo. A segunda, a História da Fortaleza da Barra do Rio Grande, maior do que os limites históricos da sua edificação física e do seu papel nos domínios português, francês e holandês, fixando as marcas de um processo civilizatório que começou ali e se projeta ao longo de mais de quatro séculos desde o Brasil colonial.


			Essa História da Ponte de Igapó é a grande história que a vida intelectual do estado devia diante do seu segundo maior monumento, também secular. Uma história não apenas nascida de uma tecnologia revolucionária e pioneira à época, mas igualmente de um papel social, econômico e político que representou. Ela ligou as duas partes da cidade para que o rio não mais a separasse, integrando seu território urbano em expansão, até ser desativada com a construção, e depois a duplicação, da nova ponte, agora de concreto.


			O processo urbano de Natal não foi substancialmente diferente das cidades do mundo. Aqui também o ferro e o cimento foram os elementos modernizadores do sonho construtor dos homens. Está nas grades e nos arabescos do Palácio Potengi e do Teatro Alberto Maranhão, os exemplos mais relevantes, e nas três sacadas do chalé nas quais Câmara Cascudo viveu e produzia sua obra intelectual com dimensões locais, nacionais e internacionais. A arte, que adornava com nobreza os edifícios mais solenes e representativos, também encontrou no ferro a tecnologia importada dos ingleses e franceses, a força que disparou o processo de modernidade arquitetônica nas aristocracias rural e urbana.


			Aqui, em algumas centenas de páginas, não está apenas o abrigo cuidadoso de palavras, nomes próprios, plantas técnicas, cálculos, mapas e fotografias, ordenados em uma cronologia de datas, fatos e episódios. É uma história que vence a aridez da visão de engenharia e que já bastaria para ser uma grande aventura intelectual de quando uma bela história sabe proporcionar o êxtase da descoberta ao historiador e ao leitor. Vai além. Revela a Ponte de Igapó não apenas como uma obra física, consagradora da ousadia técnica e do arrojo administrativo, mas, principalmente, a revolucionária visão de integração com um ramal rodoferroviário que desenhava, à época, os caminhos sociais e econômicos para o crescimento da capital, maior centro urbano, a força catalizadora dos seus municípios, daqui, para o resto do Brasil, a partir de Recife.


			A leitura da História da Ponte de Igapó é um belo, longo e rico caminho feito de muitas descobertas. Do que estava perto dos olhos e das mãos, e do escondido em velhos arquivos, documentos e jornais; e do que estava longe, tão longe, que só o encantamento do historiador seria capaz de alcançar. E tudo para levantar dos arquivos vivos e mortos uma história que ninguém tivera a ousadia contar. Um sonho impossível realizado pela magia da curiosidade humana quando transpõe os limites do apenas real.


			Ao longo de suas páginas, desfilam as maiores figuras de uma história administrativa que se fez no Rio Grande do Norte e que esperou mais de um século para ser contada, reunindo engenheiros, governadores, políticos e trabalhadores. Nada mais espantoso, há mais de um século, do que a engenharia desafiando o mistério do Rio Potengi para fazer nascer das suas águas ancestrais as suas pilastras concretadas com cimento inglês para nelas sustentar os seus arcos que vieram de velhas e históricas fundições inglesas, como os lances da magia humana e sua capacidade de superar a própria realidade.


			Aqui está a Ponte de Igapó na sua majestade e magnitude secular, refeita e intacta, como se sua forma se eternizasse ao abraçar o rio e ao ser testemunha da vida que por ali passou ao som de suas placas estridentes, anunciando a chegada e a partida dos trens, automóveis, dos bichos de carga e das pessoas e seus sonhos sobre os vãos livres de sua ousadia.


			Sem desmerecer todas as outras histórias, algumas também contadas há um século, tão velhas e tão solenes, esta História da Ponte de Igapó do professor Manoel Negreiros é mais do que a revelação do engenheiro e do professor. Revela para todos nós o mais importante Historiador na fase moderna da historiografia do Rio Grande do Norte. Um caçador solitário que andou pelo mundo levando nos olhos a ponte que viu quando ainda era um menino.


			Natal, no ano da peste e sem graça de 2021.


			Vicente Serejo


			





APRESENTAÇÃO


			A construção da ponte em treliça metálica sobre o rio Potengi em Natal, estado do Rio Grande do Norte, entre os anos de 1912 e 1916, foi uma realização além da engenharia brasileira da época. Devido a isso, a história de Natal deve ser considerada antes e depois dessa obra.


			Quando o engenheiro João Proença recebe da, então, República Velha um contrato em nome de sua Companhia de Viação e Construções S.A. para empreender a Ponte sobre o Potengy, conforme o jornal O Paiz relatava na época, percebe a enorme tarefa e vai subcontratar uma renomada empresa estrangeira. Essa empresa, inglesa, nasceu na região berço das primeiras ferrovias, o Condado de Durham, mais precisamente, na cidade de Darlington, no Reino Unido. A solução naqueles anos era fundações em blocos de concreto armado e vãos em treliças metálicas. No entanto, no caso do rio Potengi, seria mais complexo.


			A construtora subcontratada chamava-se Cleveland Bridge Engineering Company (CBEC), e a ponte metálica era o símbolo da segunda revolução industrial a partir de 1870. Exatamente nesses anos de 1912 a 1916 o engenheiro chefe e projetista da CBEC era, curiosamente, um francês chamado Georges-Camille Imbault. O senhor Imbault teve uma vida excepcional construindo e recuperando pontes antes e depois das duas grandes guerras pelo mundo afora. O processo de tubulões a ar comprimido tinha acabado de ser desenvolvido pela construtora e foi o método escolhido para as fundações em Natal. Segundo o projeto do engenheiro Imbault, suas bases deveriam ser apoiadas sobre o cascalho encontrado no pós-leito do rio Potengi.


			É fato que aqui se trata de uma investigação e pesquisa científica em que a similaridade é usada e em todos os casos será explicada ao leitor.


			O fiscal, por parte do governo brasileiro, foi o engenheiro civil João Ferreira de Sá e Benevides, um paraibano, filho de um desembargador, nascido em Guarabira e formado na Escola Politécnica do Rio de Janeiro, a única de sua época no Brasil.


			O engenheiro chefe, por parte da CBEC, foi Stephen, um homem competente e sério. Uma das dificuldades foi descobrir a identidade desse Stephen, pois o jornal da época em nenhum momento fala seu nome completo. Entretanto, consegui. Foram muitas emoções.


			A obra não foi fácil, houve acidentes; dois tubulões tombaram e ficaram caídos e enfincados sob o leito do rio, mas, com um homem como o Dr. João Proença, uma empresa de renome como a CBEC, um engenheiro projetista mundialmente famoso, um engenheiro chefe local competente e, sobretudo, um fiscal extremado nas suas atuações, a ponte só poderia ser um sucesso. E foi. É até hoje. Em 1916 ela foi inaugurada com direito a muita festa. E estão lá, intactos, até hoje, seus blocos de fundações. O cuidado com o traço do concreto foi enorme para aqueles incipientes anos de engenharia brasileira. Em extração de dois testemunhos de concreto, em 2010, por este autor e amigos relatados mais a frente, foram obtidos resultados altos, uma resistência à compressão normal para hoje, mas enorme para aqueles dias. Vários outros ensaios foram realizados no concreto confirmando a sua excepcional qualidade. Aqueles foram anos em que sequer havia uma fábrica de cimento confiável no Brasil, e todo ele foi importado da Inglaterra em barris de 170 Kg. Conforme veremos, houve um cuidado extra na escolha dos aglomerados, da areia, da pedra e, sobretudo, da água de amassamento.


			Muita água passou por debaixo da velha ponte metálica de Igapó. Desde a minha vinda para morar em Natal em 1982, sempre procurei saber por que aquela ponte velha de aço estava ali abandonada, porém firme como uma dama da época vitoriana2. Meus primeiros estudos para valer iniciaram-se quando peguei um contrato para construir uns galpões para o Grupo Guararapes em Extremoz, nos anos de 1996 a 1999, anos de muitas obras. Hoje sou professor de construção civil, mas no fundo de minha alma considero-me um engenheiro de obras e construtor. Todo dia passava ao lado daquela “maravilha tecnológica” impassível, resistente. Em um dia eu observava o nivelamento dos blocos; no outro, os detalhes das treliças superiores; no outro, os rebites; no outro, as rótulas de apoio.


			Então já se passaram mais de 25 anos. Durante esse tempo, conheci muitas pessoas solícitas a ajudar. Foi e continuará sendo uma pesquisa muito penosa, obsessiva e dispendiosa. Sem progressos, uma luta contra a montanha. E não me intimidei, pois aprendi a escalar montanhas no meu tempo do Rio de Janeiro. Tive que adquirir muitos livros novos e velhos de várias nacionalidades. Tive que viajar a São Paulo, a São José dos Campos, ao Rio de Janeiro, a Itabira, a São Gonçalo do Amarante, a Darlington/ru e a Chateauneuf-Sur-Loire/FR. Passei madrugadas e mais madrugadas na internet. É incrível o quanto foi difícil arrancar dos baús essa velha história de uma ponte, essa arqueologia de engenharia.


			Não sabia que forças me moviam a fazer isso. Até que um dia sobre ela (a ponte), conclui: foi a sua resistência, sua durabilidade e completo abandono. Com mais de um século de existência, a metade de solidão, abandonada. Mesmo que não tenha vida como concebemos, foram vidas que a criaram. Certamente, algumas perdidas. O cemitério de Igapó, ao lado dela, tem umas 20 covas não identificadas para anos abaixo de 1920. Quanto trabalho foi executado para erguê-la! Era assim mesmo que os ingleses falavam: “erect a bridge”.


			Os primeiros resultados animadores só começaram a aparecer quando desisti de procurar no idioma português. Foi quando comecei a procurar nas línguas inglesa e francesa que os primeiros resultados apareceram.


			Realmente foi uma obra de multinacionais em um mundo que ainda não sonhava com a globalização, mas a estavam empreendendo em 1912. O empreiteiro João Júlio de Proença (JJP)3 comprava de quem tinha o melhor preço: Inglaterra, França ou Alemanha. Lá na frente veremos que o JJP estava propenso a comprar os vãos metálicos da Alemanha, mas, por causa da tecnologia das fundações profundas exigidas no Potengi, a parceria saiu com os ingleses.


			A ponte sobre o rio Potengi não é nenhuma obra de arte especial, fora dos padrões dos seus anos de projeto. O trecho de contrato inicial era de 500 metros divididos em dez vãos de 50 metros cada, mas, com o acidente nos pilares-blocos 4 e 5 e o grande aprofundamento do fundo do rio mais ao norte, na margem esquerda, foi executado um vão de 70 metros entre os pilares-blocos 5 e 6, ficando a ponte acabada com nove vãos de 50 metros e o citado de 70 metros, totalizando 520 metros de extensão. A ponte ferroviária sobre o rio Potengi foi somente ferroviária até o ano de 1944, quando passou a ser também rodoviária. Desse ano em diante, foi utilizada sem apresentar nenhum problema até 1970, quando foi, então, inaugurada uma ponte rodoferroviária de concreto armado 30 metros mais a montante.


			Os acontecimentos posteriores a esse fato foram os mais dramáticos e obscuros, para não dizer de extrema insensatez no Rio Grande do Norte e no Brasil. Eram os anos de 1970. Auguste Comte (1798-1857), pai do positivismo disse: “Não se conhece completamente uma ciência enquanto não se souber a sua história”. A solidez do conhecimento de um engenheiro civil não está somente baseada em cálculos e números exatos. É necessário o conhecimento da história e ter a sensibilidade da evolução da ciência a qual se estuda. Engenhar, projetar e executar também é baseado em erros e acertos de construções semelhantes dos antepassados. A teoria algumas vezes, na prática, é outra, e o hoje é aluno do ontem.


			A engenharia civil é, sem dúvida, o maior pilar da civilização. A engenharia e a civilização sempre andaram de mãos dadas ao longo dos séculos. Histórias surpreendentes e enigmáticas aparecem todos os dias para ilustrar essa constatação. A história que se passou em Natal, então capital da província do Rio Grande do Norte, não foi diferente.


			Em 1912, a engenharia civil nacional era muito incipiente, quando um engenheiro ganhou a concorrência (ninguém se habilitou, então ele foi lá e fez) para construir a ponte sobre o Rio Potengy. A Escola Politécnica do Rio de Janeiro era a maior do país, mas ele tinha vindo da Escola de Engenharia e de Minas de Ouro Preto (MG). O IPT estava no seu estado embrionário e toda a sua história é contada só a partir de 1916. O engenheiro, homem responsável, foi então subcontratar a maior construtora de pontes do mundo naquele tempo. Era um mundo movido a vapor de uma simples betoneira a um transatlântico. A comunicação mais rápida era o telégrafo.


			Natal, então, vai ser palco do mais puro exemplo de “globalização”, de multinacionais e de empreendedorismo fervilhante da engenharia de um país que deu asas a seus homens, livres para empreender, mas dentro das regras da ciência. Eram 500 metros a vencer, segundo o projeto. Por ali deveriam passar locomotivas apressadas de 12 toneladas por eixo rumo à zona canavieira de Ceará-Mirim (RN) com o açúcar e, mais tarde, deveria buscar o sal em Macau (RN).


			Foi um tempo tremendo de ação. Não existia a sofisticação de um PERT-CPM ou um MS-Project. Os ingleses gostavam de dizer que bastava ter os três “m”: Man, Money and Machine.


			Devido à enorme dificuldade de se encontrar fotografias e figuras que descrevessem exatamente o método utilizado na construção em Natal, este autor utilizou recursos de livros, fotografias e figuras semelhantes de antes e de depois para descrever e ilustrar o realizado no Potengi. Somente consegui as fotografias locais e originais, do rio Potengi, fornecidas pelo excepcional historiador Wagner Nascimento Rodrigues (in memoriam).


			O objetivo geral foi o de se fazer uma reflexão da história da engenharia, executando uma verdadeira arqueologia em documentos e projetos velhos. Seus erros e seus acertos. E, depois de confrontadas essas constatações, proceder-se às reflexões sobre o ensino da engenharia civil no Brasil de hoje, que, com a absoluta certeza, afirmo: naqueles anos de 1912, as obras de engenharia eram decididas e comandadas somente por engenheiros.


			Nessa perspectiva, os objetivos específicos da pesquisa técnica e histórica foram o de desvendar a técnica utilizada nas fundações, nas treliças e seus funcionamentos, pesquisar os materiais utilizados e de onde eles vieram, e compreender a logística do fornecimento de materiais e engenheiros da época.


			O conflito das durabilidades das construções e a sua avaliação pós-ocupacional são temas coadjuvantes deste livro. Na enigmática construção estudada, nota-se o monstruoso crime de abandono de uma obra genuinamente “feita para durar”, segundo Cascudo (2010). As fundações de concreto armado estão lá, niveladas e intactas. Assim foram realizados in loco os principais ensaios em concreto armado com as normas da Associação Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) vigentes.


			A pesquisa não termina aqui, apenas travei algumas batalhas. Não a declaro terminada, nunca estará. Sempre estarei pesquisando.


			Este é um livro escrito preferencialmente para engenheiros, mas para quem gosta de engenhos é um prato feito, pois lerão e entenderão com facilidade. Alguns detalhes técnicos de execuções descritos aqui poderão facilmente ser entendidos por não habilitados na arte.


			Os estudos e as conclusões de todos esses anos resultaram em uma dissertação de mestrado na Universidade Federal do Rio Grande do Norte (UFRN) em 2013 que se intitulou “A construção da ponte metálica sobre o rio Potengi: aspectos históricos, construtivos e de durabilidade – Natal/RN, Brasil (1912-1916) – Estudo De Caso”. Essa dissertação me foi orientada pela engenheira, professora e doutora Jacquelígia Brito. Assim, alguns detalhes que estão na dissertação são citados aqui neste livro por serem de vital importância para a compreensão da história da ponte metálica do Potengi e por serem de interesse acadêmico.


			A História da Engenharia no Brasil, de Pedro C. da Silva Telles, elenca várias obras no Brasil desde o Brasil colônia. No Capítulo 11, é detalhada a criação da Escola de Minas de Ouro Preto por Dom Pedro II. É dessa escola que vai sair o nosso grande protagonista.


			Procurei sempre passar ao leitor as informações que obtive nessa incessante procura desde 1996. Com alguns fatos pude ser rigoroso, como nas dissertações de mestrado, e citar referências. Com outros, encontrei provas nas documentações, mas com poucos cumprirei apenas o dever de informar o que constatei. Nesse caminho, teremos alguns capítulos curtos com histórias plausíveis, mas sem provas, ora são mais de 100 anos decorridos.


			A velha dama de ferro de Igapó é, para mim, uma cena de investigação permanente. Continuo em uma estrada de ferro pequena, apenas de 520 metros, ali sobre o Potengi, que se ergueu em um passado muito distante de há mais de 100 anos, mas da melhor engenharia.
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