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Os primeiros comboios

storia da Humanidade

na

Por CARELOS

D E

BRITO L AL

A invengao do carril

ESDFE, os tempos mais remotos até aos
principios do século passado, o peso e 0
volume, a quantidade e a rapidez de

transporte por terra de quaisquer mercadorias
dependiam do ndmero de juntas de bois ou de
parelhas de cavalos a empregar nesse trans-
porte. ‘Agsim, a maior velocidade de deslocago
atingida pelo homem era limitada pela velocidadg
de um cavalo ligeiro a desfilada num caminho
bom e plano, e tanto era o bastante para resolver
todos os problemas de comunica¢des dos diferentes
POVOs entre si.

Foi somente quando cargas pesadas e em $rande
quantidade comecaram a exigir um transporte
continuo e permanente a grande distancia e ao
longo de um mesmo
caminho, que 0 homem
verificou que se tornava
Necessario imaginar um
Processo novo que pu-
d.esse emancipa-lo dos
limiteg que até entdo o
haviam cingido a trac-
¢80 animal e ao veiculo
l'(.ldando sobre um chéo
dificil oy acidentado.

A mala-posta sobre carris de madeira

Para tornar o terreno de rodagem mais plano,
surgiu a ideia do carril, espécie de caminho sobre
o caminho, pelo qual passariam a girar as rodas
dos carros e logo a seguir procurou-se a maneira

de fazer com que essas rodas ndo pudessem fugir
desses carris, ou muito simplesmente, como hoje

se diz, descarrilar.

A primeira noticia deste sistema de transito,
aparece nos livros alemdes do século X VI, ao des-
creverem o processo usado nas minas da Furopa
Central e Oriental para transportar o minério
das galerias até a3 boca da mina. Era no tempo
em que o primeiro centroindustrialdomundoestava
gsituado junto dessas minas e todos os outros
paises da Furopa pouco cuidavam de inddstrias
dando-se, como Portugal, a colonizacio das suas
possessoes de além-mar ou, como a Inglaterra,
ainda sem fabricas, en-
tregsando-se ao apascen=
tamento dos rebanhos
que lhe forneciam a la
para a exportacdo dos
seus tecidos, ou a cul-
tura dos campos para
a alimentacdo do seu
povo.

Os primeiros carris
das galerias das minas
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alemds eram constituidos por duas pranchas de
madeira: uma assente horizontalmente e a segunda
fixada verticalmente na aresta da primeira, para

que a roda assim nko pudesse desviar-se.

Era, eom efeito, um verdadeiro «caminho do
carril» dando pois origem a palavra inglesa
railway ainda hoje usada, e que entdo definia
apenas esse gsistema de rodagem, independente-
mente da qualidade do material com que o carril
era fabricado. S6 séculos mais tarde, quando
esses carris passaram a ser de ferro, nés, portu=~
gueses, e connosco todos os demais povos em
eujos paises nao tinha havido «caminhos de carris
de madeira» — railways — o nome de caminhos
de ferro ou ainda, como no Brasil, estradas de
ferro, passou a ser dado a todo o sistema de
transporte efectuado por esse processo.

Fram verdadeiros railways esses «caminhos
de madeira» que ndo de ferro, porque, conforme
demonstra C. F. Marshall no seu livrco A History
of British Railways down to the Year 1830 obede-
ciam em tudo a concep¢io da palavra railway:
(1) a roda, (2) uma via prépria e (3) os meios
necessirios para guiar o movimento,

A partir do século XVII, o centro de produgéo
mineira deslocou-se gradualmente do centro da
Furopa para Inglaterra em consequéncia dos novos
processos de fundi¢io dos minérios, Durante mui-
tos séculos, a fundicdo dos metais havia sido feita
na Alemanha e na Austria com carvdo obtido
com as drvores das grandes florestas situadas nas
proximidades das minas, e no comeco do século
XVIII muitas dessas florestas tinham sido ja
cortadas, e o carvio comecava a escassear € a
tornar-se dispendioso. Tornava-se necessario encon-
trar um substituto e sdmente a Inglaterra, onde
existiam minas de carvdo mineral descoberto
séculos antes, podia oferecer essa alternativa.

Apés indmeras experiéncias, os ingleses conse-
guiram fazer com que o coke resultante do carvdo
mineral pudesse substituir perfeitamente o carvao
vegetal nos processos de fundicdo dos metais. Mas
um novo problema surgia com essa descoberta :
como vencer as distdncias entre as minas de carviao
e as fundic¢Ges transportando até elas toda a
grande quantidade de carvdo necessirio, num
ritmo continuo e permanente?

O transporte por via maritima ou fluvial,
quando assim era possivel, ou por canais, era

460

Revista quinzenal

sempre moroso e obedecia a contigéncias de marés
e ao bom ou mau estado do tempo.

Simultineamente, obtinha-se a prova de que a
fundicdo feita com coke era muito mais eficiente
e dava uma melhor qualidade de metal e em
maior quantidade do que a fundicdo até ali obtida
com carvao vegetal. As minas de carvdo no pais
de Gales, Cumberland,Northumberland e Durham
aumentavam o seu rendimento e a producio de
carvdo de pedra em toda a Inglaterra florescia,
enquanto as minas de metais da Furopa Central
declinavam por n&o poderem fazer face ao custo
elevado do carvdo neeessario a fundicdo do seu
minério, nem entdo haver meios de transportar
esses metais até onde o carvao podia ser adquirido

com um custo menor.
F, assim muitas minas pararam a sua explo-

ra¢do e os «carris de madeira» usados pelos seus
carros para transporte do minério, mantiveram-ge
no estado primitivo ou extinguiram-se totalmente,
enquanto em Inglaterra esses carris se aperfeicoa~

vam e se multiplicavam.
Cerca dos meados do século XVIII, quando o

nosso futuro Marqués de Pombal era enviado de
Portugal em Londres, j4 um sistema de «caminhos
de madeira» ou seja um servico de comboios
sobre carris de madeira puxados por cavalos,
ligava as minasde carvao de Durham e Northum-
berland ao rio Tyne e a costa, para embarque nos
navios que, depois, o transportavam para onde

era preciso,
Qutras linhas de madeira haviam também sido

lancadas em Shropshire ligando as minas com o
rio Severn e ja, procurando libertar-se da traccdo
animal, os directores de uma das minas do sul de
Gales, apresentavam a novidade de fazer com
que o8 vagdes com carvao tivessem velas, para que
assim fosse o vento a impeli-los, tal qual se

tratasse de navegacdio maritima.
maneira que as minas junto aos rios, aos

canais ou A costa se extinguiam, as linhas de
madeira eram construidas penetrando no interior,
e a extensdo dessas linhas vinha originar novos
problemas de engenharia que os seus construtores
até entdo ainda ndo tinham previsto, tais como
aterros e desaterros, o lancamento de pontese a
perfuracdo de tineis, procurando as distdncias
mais curtas e as rampas de pendor minimo para
ndo cansar tanto o§ cavalos e demorar menos o

trajecto,
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E assim os railways, os verdadeiros avés dds
caminhos de ferro da actualidade, se desentol-
veram, ora puxados por cavalos, ora lancados por
si préprios em rampas, tendo como for¢a motriz
apenas a forca da gravidade.

Decorrido pouco tempo, com ntéimero crescente
de fundi¢des e o maior ntimero de minas de
carvdo, o ferro passou a ser obtido com maior
facilidade e assim as rodas dos carros dos com-

boios das minas, que até entdo eram de madeira.

Passaram a ser de ferro e os carris, as pranchas
de madeira a que se dava esse nome, comeg¢aram
a ser folheadas com uma chapa de ferro para
assim terem maior duracdo e permitirem uma
maior solidez. Com as rodas de ferro, alguém
descobriu que dando & roda uma chanfradura
adaptada a um carril sem qualquer resguardo,
poderia evitar-se o descarrilamento, com a vanta=-
gem de se poder evitar a acumulagdo de detritos
e de terra que sempre se juntava no dngulo for-
mado pela prancha vertical e a prancha horizontal,
dificultando o transito. Logo depois, em 1789, os
Primeiros carris de ferro fundido passavam a
substituir og carris de madeira, e em 1797 apare-
ciam ag primeiras chulipas unindo os dois carris
e finalmente em 1810, era pela primeira vez
empregado o carril construido com ferro forja.do.

Num artigo intitulado A Morning's Walk to
Kew, publicado em The Monthly Magazine em
1814, Sir Richard Phillips, ao comentar uma

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

visita ao primeiro railway construido em Londres,
o Surrey Iron Railway, inaugurado em 1803,
sugere mesmo que as mala-postas passem tam-
bém a usar um sistema de carris:

«Com o emprego de carris de ferro, escreve
Sir Richard, o esforco empregado pelos cavalos é
extraordindriamente menor com a vantagem de
uma maior rapidez de movimento, e as fabricas
de Wandsworth criando este sistema desde Croy-
don ao cais de embarque no Tamisa, obtém assim
uma muito maior eficiéncia e grande lucro comer-
cial. Com pouca despesa seria, sem ddvida, pos«
sivel construir uma linha dupla para ida e volta
ao longo das nossas estradas, para servico das
mala-postas de Londres a F.dinburgo, a Glasgow
e outras cidades. Poderiamos entfo ver as nossas
carruagens de posta, correrem com uma velocidade
de dez milhas & hora, puxadas por um dnico
cavalo, ou talvez mesmo wuma adaptagcio da
magquina a vapor h& pouco descobertax.

Fra a primeira profecia da traccio mecéanica
antevendo o triunfo do trAnsito de veiculos sobre
carris que, anos mais tarde, viriam a constituir o
principio basilar do desenvolvimento ferroviario.

Estava inventado o carril, e com ele, formado
o ambiente e criados todos os elementos para o
aparecimento da locomotiva, a que nos referiremos
no préximo artigo. 1 ;

(Continua)

O comboio de Surrey Iron Railway em 1803
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Uma pégina

Fernando de Sovza e o Caminho
de Ferro de Benguela num
liviro de Gilberto Freyre

Como ninduém idnora, o eminente escritor e so-
ci6logo brasileiro Gilberto Freyre visitou, a convite
do sr. Ministro do Ultramar, Comandante Sarmento
Rodridues, as nossas provincias ultramarinas. Da sua
viagem a Metropole, que jd conhecia, e ao Ultramar,
que o encantou, nasceu um livro admirdvel, recente-
mente editado em Lisboa, por <Livros do Brasil, Li-
mitada.» O livro intitula-se Avenfura e Rolina e
contém, como se Ié no subtitulo, Sugestoes de uma
viagem a procura das constantes portuguesas. E’
um drande livro ndo so6 pelo nimero de padinas mas,
principalmente, pelo conteiido, que € rico de obser-
vacoes e de critica desassombrada e, também, de
dgrande simpatia pelo nosso Pais. Gilberto Freyre,
dléria do Brasil, ordulha-se de Portugal e presta jus-
tica a cultura portuguesa. E nessas pdginas, de estilo
adil, aprendemos a ter um culto mais fervoroso pelo
nosso Passado e pela accdo de quantos, na América,
na Africa e na Asia, construiram uma civilizacao e
prolongaram para além do Tejo a velha mas sempre
jovem Casa Lusitana.

O livro lé-se com dosto, de principio ao fim. Em
duas pdginas encontramos referéncias que interes-
sam, particularmente, aos leitores da Gazeta dos
Caminhos de Ferro. Uma diz respeito ao Conse-
lheiro Fernando de Souza, e outra ao Caminho de
Ferro de Benduela.

Em Famalicdo, Gilberto Freyre foi obsequiado
com um almoco por um grupo de amigos do Dr. Nuno
Simdes. Almog¢o memordvel, sublinhou o ilustre so-
cidlogo brasileiro. «A arte da mesa e da sobremesa
portuguesa nas suas expressoes mais casticas; e
capazes de adocar a tristeza do proprio Camilo, que
viveu aqui com D. Ana Pldcido vida de russo de ro-
mance.» E, linhas abaixo, da pddina 163, Gilberto
Freyre informa e recorda:

«Um dos convivas do almoc¢o de Famalicdo é o
actual director de A Voz. Recordo-lhe o facto de ter
conhecido o antigo director deste jornal, simpatico
a Monarquia e a Idreja: o Conselheiro Fernando de
Souza. Também conheci, nos meus primeiros dias
em Portudal, a dente, igualmente apologista da Mo-
narquia, do Correio da Manhd. Ai cheduei a publi-
car um artido sobre A Democracia nos Estudos
Unidos. Artigo de desencanto com a democracia
simplesmente politica, tal como eu a vira praticada
na grande Reptiblica norte-americana.»

No fim da pdgina 371 e do comego da seduinte,
recolhemos, textualmente, as seguintes linhas:

«De Nova Lisboa falou-me com entusiasmo, em
Ribeira de Lima, quando o visitei uma tarde, acom-
panhado pelo seu cavalheiresco adversdrio politico,
Conde d’Aurora, o general Norton de Matos, antigo
Governador geral de Angola. Nova Lisboa guarda
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PANORAMEZK

de REBELO DE BETTENCOURT

Os nossos artistas

Retrato do poeta Amindio Cesar — Lipis de Fernando Lanhas

na sua modernidade aldguma coisa do espirito arro-
jado de Norton de Matos. Ainda estd em formagdo:
mas jd se advinha o que serd dentro de poucos anos.
Pois o ritmo do seu desenvolvimento ndo é o baiano
nem o pernambucano: é o paranaense ou o paulista.
Norlon de Matos é o que foi no geverno de Angola:
um paulista.

Nos arredores de Nova Lisboa, visito o Labora-
torio Central de Patologia Veterindria. Tenho a im-
pressdo de estar em Sao Paulo. De estar naquelas
regioes do Brasil onde a ciéncia estd mais a servigo
da adricultura, da pecudria, da inddstria. A mesma
impressdo me comunica a Fébrica de Amidos. E é
ainda em Sd@o Paulo que suponho estar quando vi-
sito as drandes oficinas do Caminho de Ferro de
Benguela, S6 em Sdo Paulo o Brasil pode rivalizar
com Angola em adiantamento técnico de viagdo fér-
rea. Talvez nem em Sao Paulo.»
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Restavrantes Ferroviarios

¢ Pratos

Regionais
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nebra, Lausanne, Berne e Lucerne, tive

ocasiao de verificar a modalidade prética

e inteligente que os Caminhos de Ferro
Federais deram aos restaurantes das suas estagoes.
L4, como em muitos outros paises, inclusivé, o
10880, o piiblico afastou-se dos restaurantes das
gares, voltando ao farnel ou enganando o esto-
Mago com uma-ou duas sanduiches e um copo de
Vinho tomado ao baleao. Outrora, os restaurantes
ferroviarios tinham farta clientela; as refeigoes
°ram copiosas e os precos ligeiramente superiores
408 dos restaurantes de fora.

Veio a guerra de 1914/18 e com ela o encareci-
Mento da vida, as ementas reduzidas, o prego au-
Mentado e a supressao do vinho, o que mais enca-
Téceu o almogo e o jantar. Em 1930, época feliz da
vida barata, os restaurantes e os hotéis baixaram
de Pre¢o, mas a ementa nos bufetes de gare ficou
18 mesma o igualmente os pregos, sendo necessd-
rl0 que 0 Governo, por decreto, obrigasse a inclu-
830 do vinho nas refeicoes para que ele fcsse in-
clufdo na tarifa da mesa redonda. E’ que ali como
®m muitos outros se considerou que, se a freguesia
Ta menor, os que vinham tinham que pagar pelos
que faltavam, ,,

Resultado: — os restaurantes das estagoes dos
O_ﬂminhos de Ferro, passaram a ter as mesas va-
8188 e 08 clientes ao balcao gastavam pouco, em-
bora em major nimero.

Em toda a Confederagao Helvética o caso re-
Solveu-ge a contento de todos, empresdrios e clien.
t?a. Baixou-se o preco das refeigoes e estas foram
Simplificadas, o que trouxe de novo nao 86 0s passa-
geiros, mas, igualmente, a gente de fora, pois, cOmo
® sabido, 6 livre a entrada e a saida das estagoes, e
POr tal degeconhecido o bilhete de gare, e a fre:
Quéncia de gente de fora foi de tal ordem, que
alguns bufetes tiveram que ser ampliados, fossem
os,de Primeira e segunda classes, fossem os de ter-
o8lra, todos abrindo para as plataformas e para a
ia. E asgim o ptiblico local vai 14 eomer, por que
© Bervigo 6 hom e o prego em conta,

N -UMA curta viagem que fiz, hd pouco, a Ge-

Nos restaurantes das duas classes superiores
tem-se um almogo copioso, sopa, dois pratos & es-
colha, queijo e fruta, por 5 francos, o que na nossa
moeda representaria 34 escudos e nos de terceira,
por 3,50 frs. compreendendo sopa, um prato de
carne ou de peixe, com dois legumes, um dos quais
pode ser salada, e sobremesa. Se esta for supri-
mida o prego baixa para 3 francos, ou sejam uns
20 escudos. E’ bom aqui notar que neste pais a
vida é muita cara, devido ao elevado valor da
moeda, mas mesmo assim mais barata que em
Franca.

Niao é s6 nas duas principais refeigdes que o
preg¢o é mais em conta, ou nao mais elevado que
nos restaurantes de fora, mas também, no pequeno
almogo, o qual, enquanto que nestes custa 2 fran-
cos, nas gares tem-se por 1,60. Igualmente as be-
bidas e as sanduiches sao contadas por precos de
concorréncia. Ora em outros paises e digamos
mesmo em Portugal, permanece a velha mentali-
dade de que o passageiro nao volta tao cedo e quem
visja nao olha a despesas, esquecendo-se todos de
que 0 bom nome de uma casa comercial leva anos
a fazer, enquanto que a mi fama corre célere a
todos os ventos.

E’ talvez por aquele motivo que, nos hotéis em
que me alogei, notei uma propaganda discreta e
eficaz junto do passageiro para que ele ali tome
as suas refeigdes. Sendo o prego do quarto, em
regra de 6 francos, do pequeno almogo de 2 e de
cada uma das grandes refeicdes de 5 francos; o
cliente, que jante, durma e tome o pequeno almoco,
sempre copioso e com finissima manteiga e <confi-
ture», nao lhe contam pelo prego exacto da tabels,
que seria de 13 francos, mas 11 ou o méiximo 12,
sendo por vezes de 10, 0 que equivale a dizer que
dao o pequeno almogo de graca. Neste capitulo, o
que nao estamos atrasados em Portugal! E que
errada compreensio que nés temos da vida hote-
leira! :

Em Franga também se tém feito notdveis pro-
gressos nos restaurantes das estagdes ferrovidrias.
Ultimamente criou-se o almogo ou o jantar econo-
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mico: Au tour d'un plat, nome pitoresco que foi
dado & pequena, mas copiosa refei¢cdo, que Ttom-
preende, sopa, um prato guarnecido & escolha,
queijo, fruta e 1/2 garrafa de vinho. Custo, 350 ou
400 francos, gorjeta compreendida, ou sejam, na
nossa moeda, 25 ou 30 escudos. Estes rregos nao
devem ser fomados ao cimbio do dia, mas ao custo
da vida, que é muito mais elevado que em Portugal.

E’ bom aqui dizer que os paises onde, na Eu-
ropa, a vida é mais barata, sio em primeiro lugar

a Austria, depois a Espanha e, a seguir, Portugal,

-

figurando a Franga entre aqueles onde ela 6

mais cara.
Uma outra ementa foi liltimamente criada nas

estagdes ferrovidrias, a da refeigao turistica ou re-
gional, composta de pratos afamados e de cozinha
local e por isso vemos nas ementas, perdiz sobre
canapé, pato bravo, anho de forno, caldeirada,
trutas, frango no espeto, lebre a cagadora, e muito
outros pitéus capazes de abrir o apetite a quem o
nao tenha. Na mesma ementa eniram os queijos da
regiio — e a Franga tem-nos magnificos e dos mais
variados vinhos de categoria, servidos em pi-
chéis, ete. Tudo isso por 600 ou 700 francos, o
preco de um almog¢o num restaurante médio em
Paris. E’ claro, gorjeta compreendida, modalidade
que hé de ser dificil de estabelecer, pois hd sempre
quem dé gorjetas suplementares e quem as aceite. ..
Mas, em suma, a ideia é boa e fago por isso votos
por que ela seja estabelecida, pois é tempo de liber-
tar a simpdtica e trabalhadora classe dos servidores
da mesa dessa espoértula que, s vezes, toma foros
de esmola.

Tudo se deve em Francga a iniciativa do Sr. Vin-
cent Bourrel, secretdrio-geral da Sociedade Nacio-
nal dos Caminhos de Ferro, a quem a remodelagéo

Revista quinzenal

dos servicos muito déve. E, caso estranho, o
sr. Bourrel ndo é um ferrovidrio de carreira, foi
para ali em comissao de servigo e tirado de outro
ministério, onde havia anos inicidra a sua carreira
administrativa, mas nem por isso a sua obra deixou
de ser proveitosa, bem ao confririo, pois com
método - e inteligéneia tem sabido fazer uso das
suas enormes faculdades de trabalho e dos seus
métodos de organizador.

A sua resisténcia fisica 6 considerdvel. Fiz uma
viagem com ele, pelo Maci¢co Central. Do grupo
era ele o primeiro a levantar-se e o tltimo a reco-
lher. E como, numa cidade perto de Rodez, um
banquete lhe fizesse perder o iiltimo comboio, tele-
fonou para Paris, mandou vir o seu automovel e
pela manha, como de costume, estava no seu gabi-
nete de trabalho.

No capitulo de criar uma nova freguesia tam-
bém a Companhia dos Wagons Lits, langou, ha
pouco e com sucesso, uma modalidade de refei¢gdes
ambulantes, que o8 seus empregados servem ac
longo do combdéio: café com leite ou simples,
pao com manteiga, sanduiches, bolos, cerveja e
outras bebidas. As sanduiches nao sao daquelas
vendidas até hd pouco, nas estagdes; um bocado
de pao, as vezes jA duro, e dentro uma fatia de
fiambre, delgada como uma folha de papel, ou
como as nossas em Lisboa, uma «carcasse», com a
mesma talhada de fiambre ou mortadela, a qual
custa dois escudos, mas que estariam bem pagas, e
com lucro, por 10 tostoes. Aquelas sao feitas de
pequenos pais longos e barrados de manteiga sobre
a qual se entala uma grossa fatia de fiambre ou de
vitela assada.

Assim é que se oria uma clientela, doutra ma-
neira é estranguld-la & nascenca.
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Em budca de novod tumod

Por VIDAL DE

CALDAS

NOGUEIRA

EM sempre os bons fins sdo atingidos com
base nos principios e nos meios mais reco-
menddveis. Isto a proposito da educagao
escolar,

Se a ciéncia da educacdo é a forja dos povos,
devemos alimentd-la com fogo rubro e nascente.
Néo com o fogo que se ateia de artificialismos con-
Vencionais, mas com o calor que se desprende dum
naturalismo construtivo, em que o sentimento modera
a8 tendéncias abstractas do intelectualismo frio e
vazio,

Este magno problema ndo o resolveram 0s povos
€m sua ilustrada histéria da educacdo, se bem que
08 dregdos, sob a égide de Platdo e Teofrasto, tives-
Sém dele uma grandiloqua intui¢do. Os romanos e
Medievais ofuscaram-se com a ilustracdo da sua
€scola e nem sempre lhe colocaram na base o subs-
tracto natural, Para uns e outros o homem era um
artificio. Verdadeiramente s6 depois do século XVI
Com Luis Vives, Coménio, Rousseau e tantos outros
4 beira do nosso século & que se estruturou a escola
Naturalista ou neo-humanista. Notou-se, talvez ainda
Sob. 08 auspicios da intuicdo, que os sentimentos do
homem sao a melhor pedra que o escultor hd-de
talhar, E s6 depois da segunda metade do século
X.[X, a questdo se mediu pela visada da ciéncia. Sur-
8lu a psicologia experimental e a fisiologia. Mas
Nao era tudo. O homem ainda estava fragmentado,
E, Seja na educacdo, seja na politica ou na econo-
mia, quando o material em estudo é sobremaneira
dnalisado e s6 esta ou aquela parte interessam,
Corre-se o tremendo risco de preverter a forma, de
induzir leis trégicas que ndo se conformam ao todo
dlobal. Por isso ndo bastava que o homem fosse
auscultade pelo psicélogo. Era entdo mais que opor-
tuno o advento de Giovani, Pende, Viola e Krets-
chmer, os quais iriam tomar o homem na sua estru-
tura formal e classificd-lo. Vejo assim na minha
frente o homem, e ao lado, a ciéncia que o define —
4 biotipologia, Melhor serd imaginarmos este cend-
o deometricamente simbolizado pela pirdmide qua-
drada de Pende., Essa piramide é um homem. .Na
b.ase ¢ figurada toda a sua potencialidade heredita-
Mla, todos os seus impulsos, capacidades e tendén-
€las a aproveitar. Na primeira face, estd a sua mor-
fologia, oy seja a conformacdo fisica. Na segunda
face, inscreve-se a sua fisiologia, ou seja o seu com-
Portamento organico, endécrino-vegetativo. Na ter-

ceira face, haveremos de representar a sua natureza
psicolégica no dominio do afectivo, com 9s seus
sentimentos, emocodes e paixdes ja elaboradas. Na
iltima e quarta face estd entdo toda a psicologia
intelectiva com a sua forma racional, ou sejam as
percepcoes, as ideias, os juizos e raciocinios, como
toda a dente sabe da psicologia c/dssica. Para o
biotipologdista a pirdmide estd determinada. Para mim
falta acrescentar que as quatro faces encaminham-se
para um ponto: e esse vértice aproxima-se dum
Ideal Supremo, para que o homem transiente, em
caminhar nietzschiano, vai indo hora a hora.

O panorama nao € tdo escuro quanto parece.
Vamos clarificd-lo. O homem é um todo. E onde se
harmoniza esse todo? No tempo e no espacgo. Fago
sentir neste comenos que ao falar da pirdmide sim-
bélica disse que ela interpretava um homem, isto &,
cada ser humano, e ndo o homem. Quero insinuar
que, no tempo e no espago, onde é e existe a forma
humana, temos um somatério de homens e ndo o
homem. A pirdmide ajusta-se a imensas proporg¢des,
embora na classificacdo deométrica continui sempre
igualmente denominada. Contudo a possibilidade
quantitativa das dimensdes dera imensos tipos de
figura. A sua categoria, ou melhor a sua esséncia,
essa € sempre igual — uma piramide. Paralelamente
arranjo para mim mesmo esta explicacdo quanto ao
homem. As suas caracteristicas morfoldgicas, orga-
nicas, temperamentais e caracterolégicas, desigual-
mente doseadas, deram intimeros tipos com intime-
ras dimensdes! Todavia, acima da vivéncia multi-
forme dos tipos, € a esséncia da espécie humana.

O escaparate agdora mostra-nos ao claro uma fi-
guracdo de tipos, j4 n&o o homem mas muitos ho-
mens. Ndo dostaria de enfartar este artigo com as
possiveis classificagdes biotipoldgicas tdo conheci-
das dos estudiosos. Basta citar para o leitor apres-
sado que os homens, hd-os dordos e magdros, baixos
e altos; uns do tipo respiratério, outros do tipo mus-
cular, outros do tipo abdominal, ainda outros do tipo
cerebral; uns extravertidos, outros intravertidos;
uns filantropos, outros misantropos; uns com com-
plexos de superioridade, ou outros com complexos
de minusvalia; uns com grande acuidade sensorial,
outros subjectivos ou apdticos; uns emotivos, outros
realistas; enfim, uns querendo ser engenheiros,
outros querendo ser miisicos ou poetas; uns gos-
tando da vida pliacida do campo, outros do viver
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