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Aparelho motor preferido :

Pode parecer estranho que em face do
desenvolvimento dos motores de automovel
e de avido, os engenheiros navais tivessem
levado tanto tempo a adopta-lo nos navios.
X preciso notar, porém, que o motor mari-
timo-difere do terrestre nido so pelas con-
di¢coes de instalacio e emprégo, mas ainda e
principalmente pela grande poténcia que
deve desenvolver. Um motor de automdével
de 1.400 C. V., por exemplo, como o que se usa
em alguns automéveis de corridas, que ¢é ja
um motor excepcional para éste meio de
transporte, é extremamente fraco comparado
com as maquinas que desenvolvem a potén-
cia de 160.000 C. V., necessaria a um trans-
atlantico como o «Normandie», para dar a
plena velocidade 32 nés, poténcia a repartir
apenas por 4 veios motores.

Depois da Grande Guerra, porén, o mo-

tor de combustdo interna comecou fazendo
as maquinas de vapor uma concorréncia
‘ada vez maior, principalmente em navios
que ndo exigem poténcia muito elevada,
em especial os de carga. Para éstes navios
de velocidades médias, o motor de combus-
tdo interna tem sobre a maquina de vapor
alternativa ou rotativa, a vantagem da
grande economia de combustivel por cavalo.
De tal facto resultou o desenvolvimento
crescente da aplicacdo do motor de combus-
tdo interna a navegacdo, o que teve ja as
vantagens que a seguir apentamos:

1.* Provocar uma reac¢io dos construto-
res de maquinas de vapor, reacgio que
trouxe os grandes aperfeicoamentos
que hoje existem.

2." Substituir o aquecimento a carvio nas
maquinas de vapor por aquecimento
a petroleo ou derivados.
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Fig. 66 — Representagiio grifica da lei de variagiio da duraghio
de viagem entre o Havre ¢ Nova lorque

Mas. . ., a-pesar-das modifica¢bes e aper-
feicoamentos das maquinas de vapor, 0 nu-
mero de navios que utilizam o motor de com-
bustio interna, a que os ingleses chamam
«motorships», tem continuado a aumentar,
Claro esta que nio chegamos ainda ao ponto
de dizer que o vapor terminou o seu reinado,
mas ¢ incontestavel que as vantagens do
motor Diesel sio consideraveis porque:

1. — Enquanto uma turbina de vapor que

constitue ja um progresso muito
grande sobre a maquina alternativa,
tem um rendimento de 18°/,,0 motor
Diesel permite atingir 36° .

2."— Em igualdade de circunstan-
cias o navio de motor tem por conse-
qténcia um raio de ac¢do considera-
velmente superior ao do navio de
vapor.

3."— Enquanto um navio de vapor
precisa de acender as caldeiras com
24 horas de antecedéncia, nos navios
de motor a preparagio para a marcha
pode dizer-se instantanea. |

4."— Por conseqiiéncia ha grande
economia de combustivel nos portos
de escala de pouca demora, onde os
navios de vapor teriam de conservar
as caldeiras sempre acesas.

POTENDIAY

cY

5."— Os navios de motor permitem equi-
librar a alta dos salarios porque exigem
para a sua condugio e conservagio um mi-
nimo de pessoal.

Com tais vantagens, nio admira que os
armadores tivessem optado, em muitos casos,
pelo motor Diesel.

Durante muito tempo a maior parte das
marinhas mercantes possuia um certo nu-
mero de navios de carga a que os ingleses
convencionaram chamar «tramps», palavra
que, traduzida a letra, quere dizer «vagabun-
dos».

Este nome definia bem os navios sem
linha de trafego definida, que passavam de
um para o outro porto conforme os afreta-
mentos que conseguiam. Com o apareci-
mento do navio de motor, os pequenos ar-
madores comegaram a agrupar-se formando
Companhias e o trafego de mercadorias
evolucionou, como muito antes havia evolu-
cionado o de passageiros, para as linhas
regulares.

O aumento dos «motorships» trouxe
como conseqiiéncia o aperfeicoamento do
motor de combustdo interna e comegou en-
tio a estender-se o seu emprégo ans navios

de passageiros.
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Fig. 67— Forma provivel que vird a apreseatar a curva da potéacia com o

decorrer dos anos
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Fig, 68 = « Normandie » — padriio de velocidode, tonelagem, poténcia, seguranca, comodidade, couforto e luxo

dos navios mecinicos de hoje em dia

Mas. .. na época actual qual deve ser o
aparelho motor preferido para navios mer-
cantes, quer de passageiros, quer de carga?
A resposta esta dada implicitamente no que
atras deixamos dito. Convém no entanto
resumi-la para melhor elucidagio de quem
nos ler.

A maquina alternativa tem conservado
sempre as suas qualidades no que respeita
a facilidade e a rapidez de manobra; ¢ uni-
versalmente conhecida e as reparagoes de
conservagiio corrente podem fazer-se, senio
sempre pelos meios de-bordo, pelo menos
em qualquer porto onde o navio se encontre
ou possa entrar.

A turbina de vapor, que veio a seguir, tem
a vantagem de maior facilidade de vigi-
lAncia (|l!1ll'1('l” em Sf‘j[’\'i((‘t), mas tem o incon-
veniente de uma instalacio mais complexa
e uma poténcia reduzida para marcha a ré.

O motor Diesel apresenta a grande van-
tagem de dispensar o aparelho evaporatorio
e de empregar combustivel mais rico em
calorias e melhor utilizado, o que reduz o
péso do combustivel a transportar.

Para poténcias médias, cada um déstes
aparelhos motores, quer se trate de navios
de carga, quer de navios de passageiros, tem
as suas vantagens e a luta entre construto-
res, portanto, mantém-se aberta.

Quando, porém, a poténcia ultrapassa
30.000 C. V., a maquina alternativa tem de
ser posta de parte e o reinado da turbina
comega. Até 60.000 C. V. a turbina directa
conserva as suas vantagens, mas acima desta
poténcia hda que recorrer a turbinas de en-
grenagens ou a turbo-alternadores (propul-
sdo eléctrica). Foram estas de-facto as duas
solugbes até hoje adoptadas nos navios de
maior poténcia, a 1.* no «Queen Mary» e a
2.* no «Normandie» e sdo ainda as tnicas
aceitaveis porque, a-pesar-dos aperfeigoa-
mentos que tem sofrido ultimamente, o mo-
tor Diesel ndo conseguiu ainda realizar po-
téncias comparaveis e é pouco provavel que
possam vir a obter-se 100.000 C. V., por
exemplo,em boas condigoes, quer com Diesel
simples, quer com Diesel de engrenagens ou
com Diesel eléctrico,

Devemos observar, no entanto, que o na-
vio cujo modélo a imprensa reproduziu em
Dezembro de 1937, se anuncia como navio
de motor e com a poténcia de 400.000
CoV

O Diesel eléctrico veio dar lugar a pro-
blemas que para poténcias elevadas niio tém
obtido até hoje solugio, de modo que € muito
provavel que do projecto a realizagdo, se
ela se efectivar, sofra modificagido o aparelho
motor.
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Fig. 60 — « Normandie » — Saln dos turbo-alternadores

Curva da duracdo de viagem entre a Europa
eos E.U. A. N.

Tendo nos estudado a variacio da velo-
cidade do navio mecanico nos altimos cem
anos, facil é idealizar a curva que repre-
sente a lei de varia¢do do tempo de viagem
num percurso determinado.

Pareceu-nos, porém,
sentar essa curva (fig. 66), escolhendo para

interessante apre-
tal efeito a estrada maritima entre o Havre
e Nova lorque, por ter sido sempre no Atlan-
tico Norte que a luta das velocidades se tem
travado mais acesa entre os diferentes pai-
ses, a tal ponto que ate foi criado um sim-
bolo, a célebre flamula azul, para galardoar
0 navio e, implicitamente, o pais, que mais
rapidamente efectuasse o trajecto acima in-
dicado.

Fig, 70—« Normandies — Sala dos motores

Da flamula azul é hoje detentor o «Nor-
mandie» '_i.

Analisando a que, por
voltas de 1840, a Atlantico
Norte num sé sentido demorava perto de
16 dias. De entdo para ca a curva desce
bruscamente até 1863, menos bruscamente
de 1863 a 1890 e com mais lentiddo de 1890
até o aparecimento do «Normandie», em
1935. A orientagdo geral da curva faz prever
a sua tendéncia para se tornar assimptotica
de uma paralela ao eixo das abcissas tirada
por um numero de dias que ndo devera di-
ferir de muitas horas do namero de dias
actual.

I que o ganho de algumas horas no per-
curso Havre-Nova lorque tem exigido até

curva, nota-se

travessia do

Fig, 71— A poténcin
do « Normundio»
¢ superior 4 ne-
cossiaria pora o
exploragio do
«Metropolitunos

de Paris

hoje consideraveis aumentos da poténcia
das maquinas. Assim (fig. 54) o trajecto em
14 dias e meio exigia apenas a poténcia de
750 C. V.; a redu¢ido para nove dias obrigou a
uma poténcia de g.000 C. V. quando a du-
ragio passou para cinco dias e meio a po-
téncia aumentou para 30.000 C. V.ja reducio
para cinco dias obrigou a duplicar a potén-
cia, que volta a duplicar quando a duragio

(1) Por curiosidade diremos que em perto de 100
anos, a marinha merecante alema deteve por dez vezes
a flamula azul, isto é, qudsi tantas como os outros pai-
ses refinidos. Dos restantes navios que ganharam éste
trofeu, vito foram ingléses, um italiano, e dois france-
ses (incluido o eNormandie»)
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Fige 72~ - «Normandie» — |Jardim de inverno

do trajecto se reduz a 4 dias e meio e atinge

160.000 C. V. para a duracdo de 4 dias!
Daqui em diante a progressio é mais ra-

pida. Num congresso de Arquitetos Navais

de Nova-lorque, realizado ha poucos anos,
calculou-se que para uma travessia de 3 dias

Fig, 73— Divisio do « Normandies em 4 partes principais
completamente isoludas ¢ independentes, mas ligadas

directamente ao posto Central de seguranga

¢ meio, a velocidade portanto de 37,05 nos,
seria necessaria uma poténcia de 450.000
oV

uma duracdo de 3 dias, a velocidade, por

e uma tonelagem de 67.000 T e para

conseqilencia, de 45 nos, seria necessaria a
poténcia de 1.000.000 C. V. e uma tonelagem
de 125.000 T! ().

(*) O aumento da tonelagem dos navios com a

velocidade ndo ¢ necessario apenas para obter um
maor rendimento, mas também para que o navio,
comportando-se melhor no mar, ias grandes velo-

cidades, ofereca a

necessaria seguranca €  maior

L?Ulll“l.lllku]c aos [liiv‘*hi!'.-it'il'%.lh.

Podemos melhor
completar agora o
que atras disse-
mos sobre a cur-
va da poténcia
(fig. 64). A forma de
ramo de parabola
de eixo vertical
que apresenta
actualmente,
dando a impressio
de tender a tor-
nar-se assimpto-
tica de uma para-

Fig, 74— 0 Jleme do «Normandies
& mais pesado do que a mais
pesada locomotivie Moatanha

do0 e 1y M.

eixo das
ordenadas tirada
por uma
nio muito distante
do ano

lela ao

abcissa
esta Fig. 75, — Cada hélice do «Norman-
correndo, ndio seria
possivel manter-se,
evidentemente, ja
porque o tempo
nio para, Ja porque
apoténecia nio

que

dies pesa tanto como 0 aviio

Cruzeiro do Sul

I'mrle Crescer com a

rapidez com que
tem crescido até

h{)j({‘.

Pelas considera-
¢coes que acabamos
de fazer sobre o
enormissimo au-
mento de poténcia
que seria neces-

e O e U g

IFig, 76 = Dentro de cada chamind
do <« Normandie» caberia a
vontade uma estagio do <M e.

tropolitanos de Paris

Sala de fumo da 1.° classe

.;_'_ ""_' - \|31|||.l|llii!' *



TN g e T R TR TR RO LB UL LU UL 31 nunn

mas de carena semelhantes as dos «glis-
seurs» nas quais se produz uma decompo-
sicio de forgcas que da lugar a um aligeira-
mento total do navio e portanto a uma
diminui¢do da resisténcia da agua.

. tempo, porém, de mudarmos de meio
de transporte.

Nio o desejamos, no entanto, fazer sem
nos referirmos, embora muito rapidamente,
a uma série de fotografias que ilustram éste
artigo e que permitem avaliar a importancia
do navio mecanico como grande meio de
transporte. Essas fotografias referem-se todas
ao «Normandie», fig. 68, que bem podemos
tomar como verdadeiro padrido de velocidade,
tonelagem, poténcia, seguranga, comodidade,
conforto e luxo dos navios mecdnicos dos
nossos dias.

I'ig Bo—«Normandies — Um eamanrote de 1." ¢lasse

A fig. 69 representa a sala dos turbo-al-
ternadores, verdadeira central eléctrica que,
utilizando a energia da nafta desenvolve
a poténcia de 150.000 quilovitios.

Para fazer uma idéia da importiancia desta
poténcia, basta dizer que ela € superior em
20.000 Kw. & que é necessiria para a explo-
ragio dos 150 Km. de via dupla que cons-
tituem a réde do « Metropolitano» de Paris
(fig. 71). Um navio moderno, de propulsio elé-
ctrica, é pois uma potente central flutuante.
O «Normandie» possue 4 turbos-alternado-
res, isto ¢, 4 turbinas accionando 4 alterna-
dores cada um dos quais desenvolve uma
poténcia de 37.500 Kw. Conjugados com os
alternadores, trabalham 4 motores, que de-
senvolvem cada um a poténcia de 40.000 C. V.

Fig. 81—« Normandie» — A grande sala de jantar & hora da

refeiglio prineipal

e como esta poténcia corresponde, aproxima-
damente, & poténcia eléctrica de 30.000 Kw.,
quere isto dizer que se perdem na transfor-
mac¢ido da energia eléctrica em mecanica
7.500 Kw por motor ou seja 30.000 Kw no
total.

A fig. 70 representa a sala dos motores.
Cada motor corresponde a um veio de hélice
e portanto o «Normandie» tem 4 hélices.

« Normandies -0 Saldo da classe turistica

Fig. 8o
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Fig. 85 — Camarote de 1." classe de um paquete de 882

Para se fazer uma idéia mais concreta
déste aparelho motor, diremos ainda que na
sua construciio se empregaram 193 T. de
cobre; que cada hélice do «Normandie» pesa
tanto como o hidroavido «Cruzeiro do Suls,
que fazia a carreira aérea Franga-América
do Sul fig 75. O leme do «Normandie» pesa
138,600, quere dizer, é mais pesado do que
a mais pesada locomotiva Montanha da réde
P. L.. M. da Sociedade Nacional de Caminhos
de Ferro de Franga, fig. 74. Dentro de cada
uma das 3 chaminés do «Normandie», cabe-
ria facilmente uma estagio do « Metropoli-
tano» de Paris fig. 76. . .

... £ as estatisticas interessantes pode-
riam continuar se valesse a pena gastar
tempo,com o numero de guardanapos, de toa-
lhas e de lengois que houve que adquirir ou
com as duzias de ovos, os quilos de pio, de
carne e de batatas que diariamente se con-
somem com oS passageiros € com os tripu-
lantes. Para se fazer uma idéia, basta dizer
que a lotagio do «Normandie» é de 2.000
passageiros e emprega 1.300 tripulantes. Mui-
tos dos que nos lerem tém o encargo de sua
casa ¢ pelo que nela gastam podem bem
fazer idéia do que se consome no «Nor-
mandie ».

Parece-nos conveniente dizer ainda que
em nenhum outro navio do Mundo se levou
talvez tdo longe o cuidado pela seguranga
do ],):Lss;-lgt-‘:iru. tanto contra os l'l:tuh‘;'lgins
como contra o incéndio.

O naufragio do célebre « Titanic» em 1912,
provocado pelo choque com um «icebergnr,
deu lugar a que se adoptasse na construgio
dos cascos dos navios a chamada comparti-
mentagem estanque cujo fim é limitar a en-
trada de agua pelos rombos que se produ-
zan.

O casco do « Normandie» ¢ um verdadeiro
labirinto de alvéolos muito semelhantes aos
favos das abelhas. Por toda a parte se en-
contram anteparas estanques verticais ¢
horizontais contra as quais viriam esbarrar
0s veios de agua entrados pelos rombos que
se produzissem. Uma verdadeira bataria de
potentes bombas esgotaria rapidamente a
agua dos compartimentos invadidos.
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Contra o incéndio foram adoptadas dispo-
siches que permitem :

1.%) evita-lo tanto quanto possivel;

2.%) descobri-lo em pouco tempo caso
venha a manifestar-se;

3.%) extingui-lo rapidamente.

Para evitar os incéndios escolheram-se,
sempre que possivel, materiais incombusti-
veis e estabeleceram-se verdadeiras barra-
gens contra o fogo. Para ésse fim o navio
é dividido verticalmente em 4 partes (fig. 73),
cada uma das quais é dividida horizontal-
mente em tantas fatias, digamos assim, quan-
tos os pavimentos do navio. Cada uma destas
fatias horizontais é dividida ainda num certo
niumero de vdos em cada um dos quais se
aloja um compartimento independente.

Para permitir descobrir rapidamente um
incéndio existem numerosos aparelhos de-
tectores ligados a um posto central onde
sera dado o alarme e indicado o ponto do
navio em que o incéndio se manifestou.

Por outro lado, um verdadeiro batalhiio
de bombeiros que efectua rondas freqiientes
a todas as dependéncias do navio, permitira
o ataque e a extingdo rapida, pelos meios
mais modernos, de qualquer principio de in-
céndio que se manifeste.

Para terminar referir-nos-emos a uma
seérie de fotografias que permite avaliar o
luxo e o conforto com que sdo transportados

neste palacio flutuante os passageiros que
o podem fazer.

A fig. 77 representa a sala de fumo da 1.*
classe: a direita e a esquerda lacas doura-
das; ao fundo, sébre o patamar superior da
escada, a estatua «Normandie» ; nas janelas,
ricas cortinas de rendas.

O jardim de inverno que a fig. 72 repro-
duz, mais parece de um luxuoso hotel do
que dum transatlantico embora
tambeém.

A fig. 78 mostra o saldo grande, cuja parte
central é coberta com um tapete de 12" < 8"
que todas as tardes se levanta para deixar
livre a pista de danga.

Em outras figuras véem-se a piscina e um
camarote da primeira classe, a grande sala
de jantar a hora da refei¢dio principal, o saldo
e um camarote da classe turistica que, como
se veé, sdo consideravelmente espagosos e
confortaveis, o que de resto se da também
com 08 camarotes e outras dependéncias da
3. classe.

Finalmente, e apenas para permitir ava-
liar melhor o luxo e a comodidade que
representa hoje um grande transatlantico,
inserimos uma fotografia da sala de jantar
de um paquete de 1882 e a de um camarote
de 1.* classe de um paquete dessa época.
Em pouco mais de meio século, muito se
tem progredido nos transportes por mar!

luxuoso

{Continua)

Fig. 86 — Sala de jantar de um paquete de 1882
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Engenheiro Ramos Coelho, Dr. Melo Borges
e General Carlos de Vasconcelos Porto

No coméco do corrente ano, deixaram o servico activo alguns funciondrios superiores que,
pelos seus trabalhos, pela inteiresa moral e valor intelectual que os caracleriza, sdao dignos das

linhas que a seguir lhes dedicamos:

A todos o Boletim da C. P. apresenta os seus cumprinentos.

O Ex.™ Sr. Engenheiro Franaisco AuGusto
Ramos Coirno ve SA que, desde Janeiro do
corrente ano, deixou de pertencer ao qua-
dro do pessoal técnico da C. P. por exceder
o limite de idade, pode — sem nenhum fa-
vor— considerar-se um dos mais ilustres
representantes actuais da engenharia civil
portuguesa. Atestam as qualidades superio-
res do seu cardcter, da sua inteligéncia e da
sua cultura geral e profissional, a variedade
e importancia dos cargos” que exerceu, du-
rante a sua ja longa carreira de engenheiro,
e a significativa homenagem que os seus
pares ha pouco lhe conferiram elegendo-o,
por unanimidade, Presidente da Ordem
dos Engenheiros, cargo em que sucede ao
Ex."™® Sr. Engenheiro Anténio de Vascon-
celos Correia, ilustre Presidente do Conse-
lho de Administracio da C. P.

O Sr. Engenheiro Ramos Coelho iniciou
as suas funcdes na C. P., em 1 de Dezembro
de 1923, como Engenheiro em chefe adjunto,
da extinta Divisio de Construgdo, que fora
criada pouco tempo antes, para estudar e
executar um vasto programa de obras novas,
independentes das que, normalmente, com-
petia & Via e Obras executar.

Ao organizar-se a nova Divisio, preten-
deu a C. P., pela primeira vez em Portugal,
aplicar em grandes trabalhos de construgiode
linhas férreas e de construgio civil, os entio
chamados métodos modernos de Oreanizacdao
Cienti fica. O Sr. Ramos Coelho colaborou
largamente naquela organizagio, logo de-
monstrando a vivacidade da sua inteligéncia
e a maleabilidade do seu espirito que, ambos,
facilmente se adaptaram as novas regras de

trabalho, tam profundamente opostas as que,

tradicionalmente, eram seguidas dentro e

fora da C. P. Como imediato colaborador do

Chefe da Divisdo, ao Sr. Engenheiro Ramos

Coelho coube, em especial, organizar e

dirigir a fiscaliza¢io geral dos servigos, des-

tinada a impedir que a nova organiza¢io
sossobrasse, emperrada pelo sempre pode-

roso espirito de rotina; missio delicada e

complexa que requere muito tacto e grandes

qualidades pessoais de energia, prudéncia,
compreensio da psicologia dos subordinados

e perfeita cortezia no convivio com todos.

O Sr. Ramos Coelho exerceu, de forma bri-

lhante, esta dificil missio.

Extinta a Divisio de Construcio, o
Sr. Ramos Coelho passou a situacio de En-
genheiro adjunto a Direc¢io Geral, tendo-
-lhe sido confiados — entre outras —as se-
guintes missoes, de que, sempre, se desempe-
nhou com sua habitual competéncia e tacto:
— Representante da C. P. no Congresso da

Camara do Comércio Internacional, em
Paris, em 1935 ;

— Representante da C. P. na Comissio Ar-
bitral Permanente, em dois anos.

— Representante da C. P., durante varios
anos, na Junta Consultiva dos Portos
do Douro e Leixdes e nas seguintes
Juntas Autéonomas:

do porto de Setubal

» » » Lagos

» » » Portimio

» % » Faro-Olhio

» » » Vila Real de Santo Antonio

dos l)(_)I‘Lt)S de Sotavento do Alg:-trve

B » » Barlavento do Algarve.
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Encarregado das relacées com a [Unido
Internacional de Caminhos de Ferro,
com a Unido Internacional de Bilhetes
de Coupons Combinados, e com a Asso-
ciagdo Internacional do Congresso dos
Caminhos de Ferro.

— Encarregado das relagoes com a Admi-

nistracio Geral do Porto de Lisboa.

-Encarregado, du-

rante alguns
anos e por dele-
gacao do Sr. Di-
rector Geral, do
Servico de
« Aprovisiona-
mento de Mate-
riais» (travessas
e madeiras).

— Encarregado da
Fiscalizacdo do
Ramal de Cas-
cais, desde 1935.

— Elaborou, também,
por encargo do
Sr. Director Ge-
ral: um plano
geral das carrei-
ras automoveis,
existentes e a
prever, em todo
0 pais, por forma
a combater a
concorréncia en-
tre a camiona-
gem e o caminho
de ferro e um
resumo historico e descritivo dos cami-
nhos de ferro portugueses (continentais
e coloniais).

Nio cabe, no espag¢o disponivel déste
Boletim, a transcricio completa da lista de
servigo do Sr. Engenheiro Ramos Coelho,
durante a sua longa e variada carreira pro-
fissional. Indicam se, a seguir, somente os
principais cargos e missoes oficiais e parti-
culares que desem penhou.

Note-se, entretanto, que a sua excepcional
competéncia em questdes de construcio e
exploragio de portos—que o tornou um

Eng.® Francisco Augusto Ramos Coelho de Sa

dos primeiros engenheiros de especialidade
— o designou, com freqiiéncia, para tomar
parte, como director ou conselheiro técnico,
na explorag¢io e construc¢ido de portos mari-
timos, tanto em Portugal como nas colonias.

Todo o pessoal da C. P. que conviven
com o Ex.™ Sr. Engenheiro Ramos Coelho
vé, com pezar, o seu afastamento e a direc-
cado do Boletim, in-
terpretando o sen-
timento comum dos
ferroviarios da C. P.
exprinie a5, Ex.? a
sua grande estima e
simpatia.

Extracto das notas
biograficas
do Ex."? Sr. Engenheiro
Ramos Coelho

Nasceu a 6 de De-
zembro de 1865. Fez
em Lisboa o curso
preparatorio dos li-
ceus, € 0 de engenha-
ria civil nas escolas
Politécnica e do Exér-
cito, nas quais foi pre-
miado com o primeiro
prémio pecuniario em
quatro cadeiras,
sendo na ultima clas-
sificado como pri-
meiro do seu curso.

Terminado o curso em 1888, entrou para
o servi¢o das Obras Publicas, sendo encar-
regado- de vérios trabalhos topograficos na
3." circunscri¢do hidraulica, durante os quais
foi nomeado engenheiro condutor, em Maio
de 18go. Transferido, a seu pedido, para a
Direccio das Obras Publicas de Faro em
Maio de 1892, foi pouco depois nomeado
engenheiro subalterno de 2.* classe, e em
Maio de 1893, colocado na Direcgio das
Obras do Porto de Lisboa, a cujo cargo
estava entdo a administra¢io da empreitada
das mesmas obras por conta do respectivo
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empreiteiro, H. Hersent, e na qual se con-
servou como adjunto do chefe da sec¢io de
estudos e implantagio até terminar, em
Abril de 1894, aquela administra¢io. Na
mesma situag¢do passou pouco depois para a
Direc¢do Fiscal da Construgdo e Exploragio
do Porto de Lisboa, até que, em Outubro do
mesmo ano, foi transferido a seu pedido
para a Direc¢do das Obras Publicas do Dis-
trito de Lisboa, indo fazer servico em
S. Tiago do Cacém até Agosto de 1896,
voltando entdo, também por pedido seu,
para a Direc¢cdo Fiscal da Construgio e
Exploragdo do Porto de Lisboa, onde serviu
como adjunto e depois como chefe da
1.* sec¢gio até ser nomeado para as Obras
do Porto de Lourenco Marques, a requisi-
¢do do respectivo director o general Silvé-
rio Augusto Pereira da Silva. Ali desempe-
nhou varios servi¢os, entre os quais o
reconhecimento geologico do fundo da baia
na parte que interessava as obras a exe-
cutar, varios trabalhos topograficos, e a
organiza¢do, em colaboragio com o enge-
nheiro director, do projecto da 2." sec¢do
daquelas obras.

Tendo terminado esta comissiio, regres-
sou a metrépole em Julho de 1899, ficando
poralgum tempo fazendo servi¢o na Direcgio
Geral do Ultramar, até que, em Janeiro
de 1900, foi colocado, como chefe de secgio,
na direc¢io dos servigos do Tejo e porto
de Lisboa. Em Fevereiro de 1901 foi, a con-
vite do entdio Director Geral de Obras Pu-
blicas e Minas, general Silvério Augusto
Pereira da Silva, nomeado director das
Obras Publicas do distrito da Horta, por
ocasido da visita do falecido rei D. Carlos
e rainha D. Amélia aos Acgores, estando ali
encarregado, entre varios outros trabalhos,
da conclusio do pérto artificial da Horta,
e da montagem do farol dos Capelinhos, na
ilha do Faial. Conservou-se nesta situacio
até Dezembro de 1903, tendo, durante éste
tempo estado afastado do servigo, durante
perto de seis meses, por ter ido a provincia
de Angola encarregado de varios trabalhos
de topografia e da constru¢io da parte de
alvenaria de uma fabrica de acacar na

fazenda Bom Jesus, pertencente a4 Compa-
nhia Agricola do Cazengo Em Dezembro
de 1903, foi, por proposta da Direc¢iio Geral
do Ultramar, nomeado director das Obras
Publicas da provincia de Cabo Verde, comis-
sio em que se conservou até Junho de 1904,
tendo durante ésse periodo, sido promovido
a engenheiro subalterno de 1.* classe. Con-
vidado pela Direc¢do Geral do Ultramar
para ir a Louren¢o Marques como adjunto
do chefe da missio de estudos dos portos
de Lourengo Marques e de Quelimane,
aceitou o convite, partindo para a Africa
em Julho de 1904. Poucos meses depois de
chegar a Lourengo Marques, foi encarregado
de fazer uma visita ao Chinde e ao rio Zam-
beze, a-fim-de verificar as condigoes daquéle
porto e as da navegabilidade do Zambeze,
indo, no desempenho desta comissdo, até
Port Herald, na margem direita do rio
Chire. Regressando a Lourengo Marques,
foi nomeado director das obras do porto,
tendo-se executado, durante a sua direc¢io,
muitas das obras que naquéle porto se
concluiram, tornando-o assim um dos melho-
res da Africa do Sul. Regressando ao con-
tinente em Maio de 1907, foi, a pedido seu,
exonerado déste ultimo cargo e louvado na
respectiva portaria de exonera¢do, sendo
entio nomeado, em 21 de Dezembro de 1907,
para o de engenheiro adjunto da Explora-
¢do do Porto de Lisboa. As notas biogra-
ficas do Sr. Engenheiro Ramos Coelho
dizem-nos que, depois daquela data, éle foi
nomeado director da Explora¢io do Porto
de Lisboa em 1 de Abril de 1911; exone-
rado de director da Explorag¢io do Porto de
Lisboa por ter sido extinto o lugar pelo
decreto n.° 7.793, em 5 de Novembro de 1921
promovido a engenheiro chefe de 2.* classe
em 22 de Maio de 1916; promovido a enge-
nheiro civil de 1.* classe em 30 de Agdsto
de 1919 e nomeado adjunto da Administra-
cio Geral dos Servigos Hidraulicos em 1 de
Maio de 1923. Em 1922 esteve em Cabinda,
por conta da Companhia de Cabinda, fazendo
os estudos do «Aproveitamento hidro-eléc-
trico dos rdapidos do rio Luali», cujo ante-
-projecto organizodu.
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Conferéncias e Publicacoes

— «Porto de Lisboa», em 1914, na Asso-
ciagio dos Engenheiros Civis Portu-
gueses (publicada).

—«0 Enclave de Cabinda», em 1924, na

Sociedade de Geografia (publicada).

«Os Portos Maritimos continentais. [e-
gislagio e aspectos econdmicos», na
[Liga Naval, em 1928 (publicada).

i

!
'

« Portos maritimos e navegacio exterior
monografia publicada na colec¢io orga-
nizada pelo Comissariado da Exposi-
¢do de Sevilha.

— «Caminhos de Ferro e Automéveis. Sua
coopera¢do». Tese apresentada no 5.°
Congresso de Automobilismo e Avia-
¢io Civil, no Porto, em 1935.

No Boletim da . P. publicou os seguin-
tes trabalhos:

— Liga¢des maritimas das rédes ferrovii-
rias e, em especial, das linhas férreas
portuguesas.

— O 1." Congresso Nacional de Engenha-
ria. A Exposi¢io de Engenharia e a
parte que nela tomou a C. P,

0 caminho de ferro e o automavel e sua
coexisténcia,

— A nova estacio de Coimbra.
~— Caminhos de Ferro e Automoveis. Sua
cooperagio,

— O Porto de Setibal — Gare maritima de
mercadorias.

——Servico de aprovisionamento de travessas
e de madeiras de construcio, Suas ins-
talagdes em Entroncamento.

O .Sr. Dr. Melo Borges, que no agitado
periodo que decorreu de 1912 a 1918 exerceu
o elevado cargo de Administrador da Com-
panhia, findo o exercicio désse cargo passou
a desempenhar as fun¢des de Advogado
adjunto. Em Janeiro de 1924 foi nomeado
Sub-chefe de Servigo do Contencioso, em
Janeiro de 1930 Chefe de Servigo-adjunto e
finalmente, em Janeiro de 1936, Chefe de
Servico.

No desempenho dos seus cargos, prestou
o Sr. Dr. Melo Borges os melhores servicos
a Companhia, sendo inexcediveis a dedica-
¢do e energla com que tratou sempre de
todas as causas que lhe foram confiadas.

Viarias vezes foi louvado superiormente
pela forma como defendeu os interésses da
Companhia e dos seus agentes em assuntos
da maior importancia.

O Sr. Dr. Luiz de Loureiro Melo Borges
de Castro nasceu em Viseu, em 11 de Ja-
neiro de 1869, tendo-se formado na Facul-
dade de Direito na Universidade de Coimbra
e exercido em Lisboa, durante muitos anos,
o cargo de Conservador do Registo Pre-
dial.

Posto que as suas qualidades se mani-
festem em todos os processos de que se
ocupa, pode dizer-se, no entanto, que o
Sr. Dr. Melo Borges se tornou um especia-
lista nas matérias complexas do direito fiscal
e do direito penal.

Atingido pelo limite de idade ainda na
plenitude das suas faculdades fisicas e inte-
lectuais, o Sr. Dr. Luiz de Loureiro Melo
Borges -de Castro leva, ao sair da Compa-
nhia, a grande satisfagdo do dever sempre
cumprido e a grata certeza da estima e da
consideragio de quantos com éle traba-
[haram.

O Sr. General Carlos Augusto Coelho
de Vasconcelos Porto, Delegado da Com-
panhia no Porto, foi um funcionirio de
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distintas qualidades, que soube sempre
revestir de grande aprumo o desempenho

das fun¢des que lhe
foram confiadas.

Entrou na vida fer-
roviaria em 16 de Fe-
vereiro de 1905, na
Direccdo do Sul e
Sueste, para o lugar
de Chefe do Servigo
da Fiscalizacio e Es-
tatistica.

Em 11 de Maio
de 1927, por efeito do
contrato de arrenda-
mento das linhas do
Estado, transitou para
esta Companhia.

A sua ac¢do nos
Caminhos de Ferro
do Estado e na espe-
cialidade a que se de-
dicou, mereceu o re-
conhecimento da
respectiva  Adminis-
tra¢io, que o louvou
por diversas vezes.

Como Delegado da
Companhia no Porto,
onde permaneceu du-

rante quasi treze anos, o Sr. General Vas-
concelos Porto foi ainda duma dedicagio e

lealdade exemplares.

Mas a tradi¢io do seu nome perdurard

General

LI e AN

Carlos A. C. de Vascorcelos Porto

dentro dos caminhos de ferro, sobretudo
pelo seu acrisolado labor benemerente e

cristdo. E que, —
cumpre acentua-lo
com justica—tam-
-somente pelo seu
esforco perseverante
e infatigavel se tor-
nou possivel erguer,
ao Norte e ao Sul do
Pais, os dois sanato-
rios hoje existentes
para os ferroviarios
tuberculosos das li-
nhas do Estado. Foi
éle o iniciador dessa
magnifica obra de as-
sisténcia e o seu ani-
mador devotado e
constante.

Assim se com -
preendeu desde a
primeira hora. I en-
tio o nome de Car-
los de Vasconcelos
Porto foi dado, como
patrono, ao primeiro
désses sanatorios,
numa puablica e justa
consagragio da sua

obra, comovidamente admirada por todos
e abengoada por aquéles que nela tém en-

contrado por vezes a saude e nio raro a
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propria vida.

Uma moderna locomotiva para longos percursos, pertencente aos Caminhos de l'erro Meridionais,
de Buenos Aires
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