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Na Linha do Vale do Youga,

a vila de Oliveira de Azemeis é uma alta e expressiva afir-
mac¢do de trabalho e progresso. E além da sua intensa vida
industrial; além, ainda, das suas encantadoras paisagens:
contém edificios de indiscutivel interésse artistico, como a
Igreja Matriz, cujo portal mereceu ao ilustre aguarelista
Jofio Marques um belo quadro de que, na gravura ao lado,

damos uma reproducao.
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Pelo Dr.

BUSQUETS

DE AGUILAR

\T
Fundo especial

— UNDO especial é um conjunto de garantias
que o Estado recebe, mas que, em vez de
entrarem nas receitas gerais da Nacido, sao
consignadas para um fim deferminado, que;
no caso do fundo especial de caminhos de ferro, é
0 melhoramento das vias férreas.

Em Portugal, durante a anarquia financeira
(Jue se viveu quasi sempre até assumir o cargo de
Ministro das Finangas, em 1928, o Senhor Prof.
D()utor Oliveira Salazar, abundavam os fundos es-
peciais, que, dado o regime deficitirio croénico e
vergonhoso do tempo, era a tinica forma de certos
Servigos obterem alguns recursos para subsisti-
rem e se desenvolverem. Opoe-se a existéncia de
fundos especiais ou a consignac¢ao de receitas, ao
Prineipio fundamental da unidade orcamental, isto
6, tddas as receitas e despesas entram no orcamento
geral da Nacao, deduzindo-se as despesas da massa
geral das receitas. Devido a4 vontade e inteligéncia
de visao do maior financeiro da historia portu-
guesa, acabou o Senhor Prof. Doutor Oliveira Sa-
lazar com os diversos fundos existentes, manten-
do-ge apenas o fundo especial de caminhos de ferro,
tiflvez por prever a necessidade de desenvolver as
\Zlas férreas e pelas deligénecias do entao Director
(teral de Caminhos de Ferro, Senhor Engenheiro
Alvaro de Sousa Régo. Contririo aos.principios da
boa técnica or¢camentolégica, o fundo especial nao
tem defega,

Os arts. 12 a 24 do decreto com forga de lei n.°
13:829 de 17 de Junho de 1927 regulam o fundo
®Special de caminhos de ferro, que foi criado pela
lei de 14 qe Julho de 1899 e remodelado pelo de-
Teto n.’ 8:924 de 18 de Junho de 1923.

A bage fundamental das receitas do fundo espe-
detlef- O.impésto ferrovidrio, emb?ra outrag quantias
I)Ossammadas pelo decreto com forea de lei n.° 13:&?29
- fu:zi pertenfaer:lhe. Segundo o art. 14 sao fins
de novao lqontrlbun' para: os estudos _ou constl.*uc;ao
Aot 8 1mhas; a reparac¢io dos antigos caminhos
Supres;; do Estgdo; obras nos acessos as est'leOes;
i imo da% passagens dfa nivel, o que ho]’e !;em
S cportanma, pois esti-se pl'ocedeflde l'aplc-ia-
S onstruqa.o de pass:a,r__,l:eps superiores ou In-

~°% para a viagao ordindria, de forma a satis-

e

Cia

fazer o desejo dos automobilistas e a evitar grande
numero de desastres.

A geréncia do fundo especial pertence a uma
comissao administrativa existente na Direc¢ao Ge-
ral de Caminhos de Ferro e as suas receitas sao
depositadas na Caixa Geral dos Depdsitos.

Direitos e obrigacoes das emproésas

Encontra-se esta matéria regulada pelos arts. 10
a 25 do decreto de 31 de Dezembro de 1864 e alte-
racoes do decreto com forca de lei n,° 14:330 de
25 de Agosto de 1927,

O principio bdsico que rege as emprésas fer-
roviarias é o da sujei¢io as condi¢Oes do seu con-
trato para com o Estado, que regulou a forma da
conecessiao do servigo publico de caminhos de ferro,
e o Estado é obrigado a respeitar os térmos da
concessao, nido podendo modificd-la, sendo nas
bases contratuais, de acdordo com as emprésas.
Ambas as entidades tém de proceder com a maior
honestidade e respeito mittuo, indiferentes as es-
feras que nao sdo da sua competéncia.

Constituem direitos das emprésas ferroviarias:
a livre escolha do pessoal, podendo ser aumentado
ou substituido pelo Govérno no caso de insufici-
éneia ou inabilidade; considerar os empregados
encarregados da guarda e policia dos caminhos de
ferro, agentes subalternos da autoridade piblica,
permitindo-lhes o uso e porte de armas sem licenca
e o lavrarem autos com forga probatéria em juizo;
reclamar o auxilio da forca ptiblica sempre que seja
necessario.

Jonsideram-se obrigacoes das emprésas: sub-
meter ao Govérno qualquer trabalho de construcao
e de reparacao de linhas, bem como o pagamento
das respectivas taxas; tomar as providéncias para
ndo ocasionar prejuizos nas pessoas e nos prédios
confinantes com as vias férreas; responsabilidade
pelas servidoes, ocupa¢ao de terrenos e indemni-
zagao pelos estragos ocasionados, havendo respon-
sabilidade civil por parte da emprésa e criminal
nas pessoas causadoras do dano; responsabilidade
penal dos gerentes, engenheiros ou empreiteiros
se executarem qualquer trabalho ndo autorizado;
responsabilidade ecivil por prejuizos ocorridos no
transporte de bagagens ou mercadorias; multa
pelo atrazo ou retardamento dos combdios; exis-
téncia de servicos médicos para passageiros, em-
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pregados e operdrios; exame prévio do (rovérno
a qualquer via férrea para ser aberta a circulacao,
prevendo as emprésas a vigilancia e trac¢do; for
necimento de dados estatisticos; sugei¢io das em-
présas aos tribunais portugueses.

Dircitos ¢ obrigacées dos individuos
em relacao aos caminhos de ferro

A seguranca e proteccio das linhas férreas
exigem que se estabelecam diposi¢oes referentes
aos propietiarios dos terrenos confinantes com as
vias. Assim é deféso aos propietdarios: efectuar sem
licenca do Govérno, qualquer planta¢gao ou cons-
trucdo, com excepg¢ao de muros, a menos de dois
metros das linhas férreas; realizar escavac¢oes
numa zona de largura igual a altura vertical do
atérro, quando éste se elevar a mais de trés metros
sobre o terreno natural ; permitir barracas de colmo,
medas de palha ou feno a menos de vinte metros
da via férrea, excepto na’ época das ceifas; depo-
sitar objectos inflaméveis a menos de cinco metros
do caminho de ferro.

Sao demasiadas as restricoes determinadas pela
lei, necessitando de modifica¢ao, embora o Govérno
permita que algumas sejam atenuadas, o que toda-
via nao basta.

A primeira proibi¢io de impedir a planta¢ao de
arvoredo ou a existéncia de qualquer construcao
a menos de dois metros da linha, exceptuando-se
os muros, nio tem razio de ser, pois-a seguranca
ferrovidaria nio o exige, devendo apenas proibir
que as vedagoes excedam a altura de um metro e
meio, de forma a permitir a visibilidade dos passa-
geiros e quanto possivel a aprecia¢ao turistica no
reduzido espaco de dois metros. As outras restri-
coes, menos as das escavac¢oes, também nas sio de
aceitar, devendo acabar-se com o sistema desho-
nesto duma proibi¢do poder ser revogada, desde
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que se consiga uma proteccao que aleance licencga
do Estado e éste cobre uma quantia. Processo
pouco digno, tendo o problema de ser encarado
apenas pelo interésse geral. Todo éste sistema de
proibi¢oes que ocupa os art.” 26 a 29 do decreto
de 31 de Dezembro de 1864, deve ser modificado
pelo seguinte: «Os proprietirios dos prédios confi-
nantes com as vias férreas niao podem efectuar
qualquer construg¢iao ou vedac¢ao a menos de dois
metros das vias férreas, com altura superior a um
metro e meio. Igualmente lhe é defezo realizar
qualquer escava¢io a menos de trés metros dos
atérros das linhas».

Constitui uma disposi¢do ingénua, a do art. 30.%,
que torna obrigatéria para passageiros e expedi-
dores de mercadorias a sujei¢do ao preceituado no
regulamento de policia. Nao sendo obrigatério para
que se decretava? Toda a lei ndo tem um cardcter
coercivo? Basta a sua promulga¢ido para ninguém
se eximir ao seu cumprimento.

Qualquer acto de oposi¢io aos trabalhos de
construcio de caminhos de ferro, danifica¢io do
existente, injirias ou desobediéncia aos agentes das
emprésas ou do (Govérno, é punido nos térmos do
eidigo penal e legislagao complementar.

+ O conhecido e divulgado art. 31, que nao per-
mite o atravessamento da via a ndo ser nas passa-
gens de nivel, encontrando-se modificado pelo de-
creto com forca de lei n.° 14:330 de 25 de Agosto
de 1927, que admitiu o principio de haver licenga
especial e individual da emprésa ou do Goveérno

. para se poder transitar pela linha, tornando mais

suave a determinacao do art. 31, demasiado rigida.

Para evitar demoras na execuc¢iao de trabalhos,
nio se admitem embargos nas obras de construgao
ou de reparagiao das vias férreas, proibindo-se a
penhora, arrésto ou embargo do material circulante
e a tudo o que diga respeito a guarda, seguranca,
‘e exploraciao dos caminhos de ferro.

a2 ‘-..._T.-
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O Trafego de passageiros

em 1lerra, no

mar € no ar

Por AMERICO

VIEIRA

DE CASTRO

Engenheiro civil (A. O, P.)

\

A a construgao de portentosos avides para o
transporte de passageiros — luxuosos e ultra-
rapidos —- escandece as imaginac¢oes, como
outrora as escandecera a construcio do

«Queen Mary» e do «Normandie», maravilhas da
ciéncia, da arte e da técnica — em outros paldcios
flutuantes de menor vulto nao falando. E no ele-
mento gasdso repetir-se-hd o que se passou no li-
quido elemento.

Sempre o trifego de passageiros seduziu os en-
genheiros e os dirigentes das emprésas transporta-
doras, mais por uma questao de prestigio e de
amor préprio do que pelo interésse, bem compreen-
dido, dessas emprésas e das nacoes onde exerciam
a sua actividade, de cuja economia faziam parte
integrante.

Tomemos um exemplo, bem sugestivo. Até a
guerra de 1914-1918 a ‘Companhia do Norte, de
Franca, esteve sempre a testa de tddas as compa-
nhias de caminhos de ferro de todo o mundo pe-
1_08 seus ultra-rdpidoa combdios de passageiros,
Grande era o orgulho dos seus engenheiros e dos
Seus dirigentes.

Mas todos ésses combéios davam prejuizo, e s6
0 obscuro trdfego de mercadorias, incluindo o
srande transporte nocturno de carvao em combdéios
de elevada tonelagem, tornava préspera a emprésa,
4 qual até 1914 nunca recorrera a garantia do Es-
tado, ao contrdrio do que sucedia as outras quatro
grflndes companhias francesas. Uma delas —a in.
feliz Companhia de Oeste — até sucumbiu em 1908
20 péso dos «deficits», ocasionados pelo extraordi-
drio trafego suburbano (gare de St. Lazare), con-
Seqiiéncia da sua situagao geogrifica, e nao apoiado
®M um rendoso trifego de mercadorias.

Deve, todavia, observar-se que a Companhia do

orte era singularmente favorecida por um inten-
SI88imo movimento de mercadorias em uma réde
f:vl:iiﬂquena extensiao — circunstincias sempre favo-
. '8 a uma exploragao pouco custosa. Mas de
]ushga 6 também acrescentar que esta, sob o ponto
de vista econémico, era habilissima.

A propdésito diremos que a conduc¢do de mer-
cadorias em Portugal pode tornar-se mais econd-
mica, de forma a baixar as tarifas e a bem servir
os interésses do comércio e da industria em tempo
normal. Em particular, o percurso dos comboiios
de mercadorias, mediante uma reorganizag¢ao apro-
priadas dos servi¢os pode ser sensivelmente redu-
zido para a mesma tonelagem transportada. Mas
nio com os meios de ac¢io de que actualmente
dispoe a C. P.. Sem divida é dever de tdodas as
companhias ferrovidrias transportar rapidamente
os passageiros. Mas tudo tem limite néste mundo.
A corrida para as altas velocidades comerciais com
o fim de ganhar alguns minutos nos curtos tra-
jectos da Companhia do Norte, pouco aproveitava
a0s passageiros e exagerava singularmente as des-

. pésas de exploragao. S6 o prestigio da Companhia

e 0 amor proprio dos seus engenheiros e dirigentes
lucravam.

Poder-se-hd dizer que, afinal, todos lucravam:
0s passageiros, porque eram transportados rapida-
mente, e a Companhia porque fechava sempre as
suas contas com grandes saldos. Mas, analizando
mais de perto a situacao, verifica-se que seme-
lhante assérto estd longe de ser exacto. Para se
cobrir dos prejuizos causados pelos famosos
combdias de passageiros a emprésa tinha de elevar
as tarifas de mercadorias e sofria a economia geral
do pais porque o custo da produgao era superior
ao que devia ser. E a Franca sempre enfermou
désse mal — gravissimo mal. Para a éle obviar
téve de recorrer aos odiosos «contingentes de im-
portacao», de tristissima memdéria e de tristissimas
conseqliencias.

No liquido elemento, o qual opde as grandes
velocidades feroz resisténcia, as coisas tomaram
um aspecto desastroso. Todos sabem que os rapidos
e gigantéscos paquetes «Queen Mary» e «Nor-
mandie> constituiram desastres financeiros dos
mais graves dos tiltimos tempos — desastres finan-
ceiros alifs facilimos de prever. Mas estava em
jogo o prestigio nacional. Se uma na¢do nao tivesse
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paquetes ultra-rdpidos e ultra-luxuosos ésse pres:
tigio ficaria grandemente diminuido. Era também
hecessdrio mostrar que os seus engenheiros, téc-
nicos e artistas ndo eram inferiores aos dos outros
paises. B a cada viagem entre os dois mundos —
sem carga, nem passageiros — ésses paldcios flu-
tuantes cavavam a sua prépria ruina. Acabaram
como transportes de tropas. Ruinoso prestigio!
Singular destino de unidades onde o luxo alingiu
quési o delirio:

Com a construgao désses avides — extra-rapidos
e arqui-luxuosos — vai repetir-se o caso. Como
quod volimus, facile coedimus, mirificos célculos
vao aparecer baseando-se sempre em determinado
nimero de passageiros como minimo para cada
viagem. :

Mas aqui o caso é bem mais grave. Falta no ar
o trafego de mercadorias no qual se apoiam sélida-
mente os transportadores em terra firme, sem se
importarem com os efeitos nocivos sdbre a econo-
mia dos paises, e no qual se apoiam tambgm, mas
muito mais instavelmente, os transportadores ma-
ritimos. As tarifas de passageiros nos avides, sem
o s6lido arrimo das mercadorias nao poderao ji-
mais descer abaixo de determinado nivel. E os pas-
sageiros verificando que, a troco da perda de al-
gumas horas de viagem e de algum conférto pode-
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rdo ser transportados mais econémicamente em
outros avides, mais lentos e de menos luxo, acaba-
rao por abandoné-los. Entao os «aristocratas do ar»
deslocar-se-hao apenas com as suas tripulagdes,
enquanto os «democratas da atmosfera» criizarao
os ares lentamente, mas luerativamente. Em maté-
ria de transportes nada hd mais dispendioso do
que o luxo e a velocidade. O primeiro, porque ati-
menta em largas proporc¢des o péso morto a trans-
portar por cada passageiro; a velocidade porque
agrava em fantdsticas proporcdes o consumo de
combustivel.,

O futuro, que nao deve vir longe visto ja tanto
se falar em avioes que nos ares repetirao as proe-
zas do «QQueen Mary» e do «Normandie», mostrara
a verdade destas nossas consideragoes as quais de-
vem ter o condao de agradar a bem poucas, e de
serem consideradas como nocivas ao progresso da
ciéncia e da técnica. Também o progresso na arte
de destruir e matar conduziu as arripiantes desvas-
tacoes de nossos dias e aos horrorosos morticinios
de nao combatentes. ;

O avanco da ciéncia e da técnica e a séde de
inovagdes, exagerando o luxo e a velocidade nos
meios de transporte, prejudica a economia mundial,
e, facilitando as devastagdoes e morticinios, gera
calamidades inconcebiveis. Serd assim o progresso?!

"
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O RPamalhao

OS soberanos da primeira dinastia, D. Diniz
foi, sem didvida, uma personalidade que se
soube impor a consideragdo dos vindouros,

y dinamizando as multiplices energias com que
fora dotado, aplicando-as ao progresso da sua nacio-
nalidade, |

Arbitro em litigios entre vizinhos reais, cultor das
letr.as, instituidor do Estudo Geral de Lisboa, que
Mals tarde transferiu para a cidade de Coimbra; pro-
tetor do comérecio, impulsionando a agricultura e
CUrando da silvicultura que éle denominava os «¢ner-
VOs da repiblica», bem me-
fecen o cognome de la
Vrador,

Mas, nos intervalos da
EO\{ern:qao, todas as opor-
tunidades eram dedicadas
408 seus exercicios favori-
t0s de apaixonado cinegé-
tico, demorando-se pelos
Plainos alentejanos onde
Corria a caca bravia, tendo
€orrido grave risco a sua
Exlsténcia, em certa ocasido.

Nem por isso deixava
de fregiientar a Serra de
q:inetra e o.s.arredores, que distinguia com as suas fre-
anntes v:snta.s, distingdo de que.foi iniludivel a doa-
s que da vila e respectiva colheita fez a sua esposa,

dinha Santa Izabel, no ano de 1287,
ridasedu- fllhf) D'. Afonso., mais tarde 0 sétimo, da refe-
Rt l[jlas“a’ igual paixdo lhe inspirava a prética de
S, berto e a mesma atracgao sentia pela Serra de
. € seu termo, onde se detinha por largos espa-
adn’] 4 ponto de ter de sofrer a bem conhecida

Otstagdo dos seus ministros.

ter mo, Ramalhio, inclufa um paldcio ou Pago
co'nc?m seu parque arborizado e quintas anexas.
i mosnmf.‘ao primitiva data do séculoXIV e € obra
ok “tg nill'ca ac:rn.a citado, tendo sofrido com o roda!r
digtios dpos vdrios melhoramentos, sende os mais
Vastog sarﬁnota 0s que se referem as pinturas dos seus
feito i €S e remontam ao XVIII século, tendo tudo

€ da «Casa das Rainhas.

Paldcio e as quintas constituiram vdrios vinculos

Uidos por seys proprietdrios. Uma delas formou

Rea]
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SINTRA — Paliicio e Quinta do Ramalhio -
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um vinculo pertencente a D. Ana Josefa de Bivar Al-
buquerque Mendonga, viiva do Governador da Nova
Col6nia do Sacramento, Luiz Garcia de Bivar. Foi
senhora de preclaros dotes tendo deixado uma obra
literdria «O Pastor de Palafox e...Caminho Real do
Desenganon», traduzido e impresso no- ano de 1798,
Pertencen depois, tdda a propriedade, 3 Casa de Car-
nide, da familia Arriaga e Cunha, encorporada em res-
pectivo morgado.

Desvinculado éste, o Ramalhdo foi vendido por
quinze contos para a princesa do Brasil, D. Carlota Joa-
quina e incluido nos bens
da «Casa das Rainhas>.

O parque e a quinta
constituiram, no século pas-
sado, passeio predilecto dos
visitantes domingueiros dd
vila e recomendado aos
turistas nacionais e estran-
geiros.

O Ramalhdo gosou de
uma acentuada aura, devido
a ter albergado, nos seus
vastos compartimentos, per-
sonagens que desempenha-
ram papeis importantes e
que ficaram ligados a histéria da nagao.

A princesa do Brasil, D. Carlota Joaquina, ji entao
rainha e espoOsa de D. Jodo VI, recusdra prestar jura-
mento a Constituicdo de 1822, pelo que foi compelida
a residir no Ramalhio, donde sé deveria sair apds o
movimento politico-militar, de 27 de Maio de 1823,
que na época ficou conhecido pela Vilafrancada ou
Poeira, chefiado pelo infante D. Miguel, que, mais
tarde, usaria o titulo de Conde do Ramalhdo.

Em 1833, D. Carlos de Bourbon, pretendente a
corda de Espanha, tendo perdido a partida pela ele-
vacdo de sua sobrinha ao tréno, com o titulo de
Izabel II, ali esteve exilado e de 14 lavrou e datou o
seu protesto. Ld se hospedou o escritor multi-milio-
ndrio inglés, William Beckford, que também habitou
a vivenda «Monserrater, tendo saido do pais por mo-
tivos intimos sentimentais, segundo se disse € escreveu.
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Com o advento do «liberalismor, extinta a Casa
das Rainhas, o Ramalhao foi arrematado em hasta pi-
blica pelo Sr. José Isidoro Guedes, Par do reino e
Visconde de Valmor, que lhe introduziu virios melho-
ramentos.

O vetusto paldcio sofreu, como todas as coisas, a
sua evolucdo desde que foi construido ndo s6 na pin-
tura como também na ornamentacdo das salas tendo,
para tal fim, muito contribuido com os seus bens
particulares a dita rainha, D. Carlota Joaquina,

Pelas paredes e tetos dessas salas e saldes ecoaram
as vozes, ora alteadas e irritadas, ora brandas e con-
fiantes, das personalidades que os acontecimentos da
época agitada, em que viveram, ali reiiniram, tentando
mudar o rumo, segundo os seus ideais, determinado
pelas acgdes em que figuraram como operantes ou
como simples comparsas.

O periodo de celebridade que o Ramalhdo atingira
tocava, porém, o seu térmo e éle ia mergulhar durante
longo tempo no esquecimento e na obscuridade a que
as circunstancias o obrigavam.

Pensou-se em adaptar a propriedade a casa de re-
pouso de intelectuais, mas tal intento ndo tomou vulto
e tudo o que tinha constituindo movimento, cor e vida
dos seus tempos dureos tombara no marasmo do iso-
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lamento, crescendo as plantas livrémente no emmara-
nhado da cultura e ingando-se de larvas as 4guas pa-
radas e espelhantes do seu grande lago, cujas mar-
gens fragrantes pranteiam a auséncia dos que, outrora,
lhe imprimiam o relévo das suas formas, € os suces-
sos désse periodo histérico afastaram para mais tarde
lhes reconduzirem muitos déles ja transformados em
ideias — e em indumentéria.

Atingindo hd pouco nova etapa, na evolugdo das
fungdes que é chamado a desempenhar, por ter sido
adquirido para fins pedagégicos com o titulo de
Colégio de S. José, da Ordem Dominicana, para edu-
cagdo feminina, o Ramalhdo, se a sua primitiva estru-
tura constituiu uma banalidade ou mero efeito de um
capricho régio, produto do ambiente e caracteristica
dos tempos recuados em que foi mandada erigir,
pela possibilidade do seu poder de adaptacdo aos fins
do progresso hodierno torna o efeito da sua fundagdo
digno de enfileirar ao lado de todas as obras que sdo
consideradas utilit4rias.

E pena é que nio tenha sido posta em pritica a
ideia, primitivamente engendrada, da ligacdo das duas
vilas histéricas, Cascais-Sintra, pelo carril ferrovidrio,
que proporcionaria ao turista alternativa da viagem
pela borda do Tejo, mediante um percurso circulato-
rio, Rossio, Sintra, Cascais, Cais do Sodré ou vice-
-versa. E, teria sido, provavelmente, !contemplado o
Ramalhdo com o seu respectivo apeadeiro.

SINTR A — Palédcio da Pena
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EM VOLTA DE UMA IDEIA FIXA...

Colaboracao total
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Portugal e Espanha, em intima harmonia, poderao alcancar a vitéria social

Por Lok S

UANDO cheguei a Espanha pela primeira
vez, trazia ainda em memoria todo aquéle
aranzel de patrioteirismo idiota recheado
de frases subjectivas, que alguns senhores

me atiraram para os ouvidos, incitando-me a por-me
em guarda contra o que éles chamavam o mpe-
rialismo castelhano, ..

E todas aquelas frases patrioteiras me sabiam a
tintura de i6do e lograram, alfim, conseguir, pela
ingisténcia, despertar na minha alma simples certa
nervose de inquietacao e de bem justificada curio-
sidade; isto, tendo em conta tdda a grande propa-
ganda verbal desenvolvida por mim em tertiilias
mais ou menos literdrias e entre amigos sobre a
urgente necessidade de uma verdadeira e sincera
¢olaborac¢ao entre Portugal e Espanha que, ultra-
Passando o pacto de nao agressio ji existente,
S€ espraiasse pelos vastos dominios do cultural e
do econémico: factores primordiais de felicidade e
abastan¢a para os dois povos peninsulares.

E tdda a minha grande dnsia de conhecer o mo-
derno Pensamento espanhol fez-me passar dias e
dias de febre espiritual em busca de reacgoes anta-
g0nicas ao meu pensar, tdo sinceramente exposta
em intdmeras conversacoes. '

: Porém, agora, passado meses, eu posso regosi-
lar-me e ouso escrever que em quasi todos, em mais
de 99 por cento de todos os espanhois com quem
tenho convivido descobri iguais desejos de colabo-
'agao, de cooperagio, propositos firmes e sinceros
de erguer bem alto a nossa civiliza¢gido comum, e
de se comegar a construir o edificio grandioso de
u{ll grande «bloco» de nagoes hispanicas. (E digo
hispanicas propositadamente, porquanto o voeé-
bulo <higpénico» 6, foi, e serd sempre sinénimo do
Corrupto termo «ibérico», que transviadas almas
Ofuscaram e queimaram em holocausto a mitos
demo-liberalistas e anarquistas. Culpa nao tenho
- 9ue, erradamente, tanto em Espanha como em Por-

LA DB O

tugal se continue a usar a palavra <hispanidade»
reservada Unicamente a parte espanhola da penin-
sula e aos povos de sua origem, quando hispanos,
segundo os mais autorizados Autores, sio todos
os homens de ra¢a peninsular, . .)

Mas sao-—curiosa coisa!—os mesmos olhos
miopes que em Portugal me falavam do «<imperia-
lismo castelhano» os que, imbecilmente, ousaram
j4, aqui, falar-me nao sei em que realengas aliancas
possiveis geradoras de um imponente bambino que
ficaria senhor de um trono comum as duas péatrias
irmas.

<k certo que Castela passou as nossas frontei-
ras, mas depressa Aljubarrota lhe ensinouw o cami-
nho de casa. Também nds (0s portugueses) passd-
mos as fronteiras de Castela, para que, em Toro,
aprendessemos a estrada que nos troure a Portu-
gal», diz-nos Anténio Sardinha, o maior filésofo do
moderno nacionalismo portugués. Nao ignoramos
que, mais tarde, um rei espanhol consegue sen-
tar-se no trono de Portugal, que um Cardeal decré-
pito e falho deixara de ocupar. Assim vivemos 60
anos.

Em 1651, a Inglaterra consegue, a pouco e
pouco, realizar um dos maiores e mais ricos im-
périos que téem existido a face da Terra, — a Pe-
ninsula Hispdnica entra em franca decadéncia...
IE eis porque anos mais tarde eclode a Revo-
lugao portuguesa de 1640 como conclusao histori-
camente l6gica de uma época de desgraga mili-
tar e de forte crise econémica. Lisbhoa, décadas
atrds um dos maiores empérios eomerciais do Mundo
civilizado, vé-se reduzida a simples burgo comer-
cial de segunda ordem, enquanto Londres aumenta
cada vez mgis o seu poderio e esplendor. O povo
portugués, auxiliado pela Franga, procura viver
por si mesmo em independéncia total pois que ape-
sar da boa vontade dos Filipes, éstes s6 lhe trouxe-
ram mais desgraga a sua j4 muita infelicidade.
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