ASCENSAO E QUEDA DE UM IDEAL: O BA,RAO DE MAUA E SEU
LEGADO PARA O SISTEMA FERROVIARIO BRASILEIRO

Paloma de Santos Brito”

Resumo: O presente artigo pretende abordar a trajetoria de um dos maiores empresérios do IT Reinado —
Irineu Evangelista de Souza, investidor e financista, que inaugurou a primeira Estrada de Ferro do Brasil —a
Estrada de Ferro Maud, abrindo caminhos para o expansionismo do setor ferrovidrio, que entrou em crise
pela falta de financiamento, e pelo desprezo por parte do poder publico.
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Consideracdes preliminares

Historia é uma palavra de origem grega, que se compreende por investigacio,
informacfo. A histéria fornece a sociedade uma abordagem de suas origens ¢ mostra as
transformagdes pelas quais passaram as sociedades humanas.

Os especialistas procuram definir quais as técnicas e métodos mais adequados para
se atingir o conhecimento historico. As utiliza¢cdes destes métodos sdo polémicas e
conflitantes, quando se trata de investigar o passado do homem, o passado de um povo, ou
mesmo de uma nagfio. Para que se possam definir quais os métodos e sua utilizagdo ¢
preciso conhecer o desenrolar dos fatos.

A histéria dos homens ndo pode ser vista de forma objetiva, mas sim, como um
processo de transformac¢do imbuido de fatos e ciclos historicos. Para tanto, faz-se
necessario investigar os arquivos para se ter, dos acontecimentos, uma interpretagdo
adequada do fato.

Imbuido com o proposito de resgatar um dos expressivos homens da historia do
Brasil, este artigo intitulado “Ascensfo e queda de um ideal: O Bardo de Maud e seu
legado para o sistema ferroviario brasileiro”, torna-se possivel compreender o processo
histérico-econdmico da época, Maua, além de abordar as repercussdes, para a economia
imperial, das idéias do Barfo, o seu perfil de empresario. Considera, no entanto, o contexto
econdmico brasileiro da €poca, permitindo ao leitor buscar novas interpreta¢des sobre sua
historia e outras possibilidades de constru¢do do Brasil. Além disso, este artigo tem o
intuito de localizar o leitor e dar uma base para que haja um estudo atual dessa mesma
historia, fazendo um paralelo entre o passado e o presente ou, até mesmo, fazendo uma
melhor releitura do passado.

Irineu Evangelista de Souza foi um simbolo dos capitalistas empreendedores
brasileiros. Realizou uma economia as avessas do Império, com seus ideais liberais de
industrializacdo e independéncia economica para o Brasil, ainda que ele vivesse em um
pais agrario. Souza foi um homem que vislumbrou além da realidade do seu tempo e,
devido a sua influéncia nacional e internacional, langou-se como empresario.

Os investimentos na economia durante o Império se voltavam para a compra de
escravos, construir sedes de fazendas. Essa era uma realidade da qual o Bardo de Maua néo
conseguiu fugir.

* Graduanda do Curso de Histéria da Faculdade UPIS. Este trabalho foi realizado sob a orientagiio do Prof.
Jo#&o Mendes da Rocha Neto, Mestre em Administragdo Publica pela Universidade Federal do Rio Grande do
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Maud, um homem muito rico. pensou em resolver os problemas econdémicos do
Brasil por conta propria, mas as suas realiza¢des econdmicas encontraram obstaculos.

O processo de industrializacdo no Brasil esbarrou na qualidade essencialmente
agraria da politica econdmica vigente no pais: a economia era dominada pela antiga classe
de latifundiarios, assim como toda a politica do pais se via sob a hegemonia desta classe.

Deste modo, toda e qualquer lei que fosse aprovada terminava por favorecer a
ampliagdo ¢ perpetuagdo da classe de latifundiarios e a predomindncia das atividades
agrarias enquanto principal eixo econdmico.

Este artigo perpassa momentos de concretizagdo das proposicdes realizadas por
Irineu Evangelista de Souza, que mudou o rumo das relagdes politico-econdmicas
brasileiras, pelas situa¢des de crise pessoal ocorridas dentro e fora do Brasil, conseqiientes
desses avancos comerciais, destacando seus adversarios (ouristas - bancos Comercial e de
[.ondres, o governo conservador brasileiro, os investidores ingleses) e as tormentas
politicas até o momento em que ele consegue se reerguer e honrar o seu nome.

Breves consideracdes sobre: O cenario historico-economico do periodo “Maua”

Irineu Evangelista de Souza, nascido em Arroio Grande, municipio de Jaguardo -
Rio Grande do Sul, tornou-se um simbolo dos capitalistas empreendedores brasileiros do
século XIX, embora tenha sido um garoto gaticho pobre. Maua iniciou sua trajetoria,
fazendo o que os mais experientes mandavam. Primeiro o ensinaram a se localizar dentro
da loja: arrumava as mercadorias nas prateleiras, varria o chdo, fazia pequenos servigos.

Apds servir como caixeiro, ele comegou a negociar por conta propria. Passando a
trabalhar na firma importadora de Ricardo Carruthers (1830), este lhe ensinou inglés,
contabilidade ¢ lhe deu as primeiras nog¢bes das teorias economicas da época. Carruthers
comegou a perceber, que aquele jovem cheio de planos estava se saindo melhor que o
prometido, nas duras horas em que se transformara em seu empregado. Irineu aproveitava
o tempo livre para dedicar-se aos estudos e principalmente a literatura que abordavam
assuntos de negocios. A busca pelo conhecimento aproximou cada vez mais o caixeiro do
seu novo patrdo, Carruthers. Assim, Irineu criou lagos de amizade e de companheirismo
com Ricardo, e com o passar do tempo o caixeiro moldou o seu comportamento de acordo
com as teorias ¢ leituras que conheceu, através dos livros fornecidos por seu patrio,
adquirindo a confianca e admiragfo deste, passando a substituir os ingleses em discussdes
na loja de Ricardo Carruthers. ...Tdo notoria jd era a sua superioridade aos demais que,
retirando-se o velho Carruthers, dentro em pouco, para a Inglaterra, (1837) deixava-o na
chefia de um importante comércio de importacdo.

Irineu embarcou para a Europa, um pouco ansioso, pois ndo conhecia a Inglaterra, o
“Eden” distante de sua juventude. Ele veria as fabricas dos produtos que s6 conhecia
prontos, encontraria pessoas com as quais sO se relaciona por cartas, iria vivenciar tudo
aquilo que discutiria em conversas intelectuais. Assim comenta Caldeira:

O contabilista orgulhoso de seus cdlculos levou uma tarefa desagradadvel para
bordo: avaliar o prejuizo a imagem e tentar entender em que ponto a realidade
atropelara suas fic¢oes liberais. Ao mesmo tempo, estava ansioso: e se a Inglaterra

"MAUA, Visconde de. Autobiografia. Z&lio Valverde (Editor). Rio de Janeiro, 1942, p.22-23.



que ele s6 conhecia na imaginagdo fosse tdo frustrante na realidade quanto a
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politica brasileira? Até entdo, aquela ilha era uma espécie de paraiso de fartura.

Desembarcou em l.iverpool, o porto de chegada dos navios que faziam a rota
Brasil-Inglaterra. A realidade inglesa superava em muito as fantasias da infincia. Apesar
do dinamismo da economia local, os ingleses viviam falando de uma crise, o que o fez
compreender rapidamente a situa¢io problematica em que se encontrava a economia
inglesa.

A primeira crise registrou-se quando do excesso de fabricas para tocar para frente.
Com uma grande producdo de fabricas os ingleses acostumaram-se a pensar grande ¢ a
multiplicar riquezas. O crescimento das industrias téxteis trouxe consigo outros segmentos,
a industria do ferro e das maquinas. Neste sentido:

Aquela era a primeira crise de superprodugdo do capitalismo triunfante, uma
realidade nem sequer imaginada num pais onde se fazia for¢a mas nada parecia
brotar. E Liverpool era o local mais adequado para um brasileiro interessado em
novidades e em economia se enfronhar na realidade inglesa, ao mesmo tempo que
pensava em seu proprio paz’s.3

A mecanizagfo viria para impulsionar o crescimento industrial. A Inglaterra passou
a investir em estradas de ferro, que representou quase metade de toda a renda nacional. O
investimento destinou-se também as siderurgicas, que multiplicaram a produgéo de ferro ¢
equipamentos ferroviarios.

Souza queria saber como cada empreendimento funcionava. Mas ao observar o
desenvolvimento da mecanizagfo e industrializagdo, de volta ao Rio de Janeiro, colocou
em pratica o plano que tinha montado a bordo do navio. Seus pensamentos ainda andavam
ocupados com um futuro jovem, enquanto que alguns exigiam dele um acerto em torno das
antigas posi¢des.

O Barfio se encanta com a poténcia das fabricas européias e decide liquidar sua
empresa comercial para se arriscar na constru¢do da primeira industria brasileira, uma
fundicfo e estaleiro em Ponta de Areia, em Niteroi - RJ. Da Ponta da Areia sairam os
navios ¢ canhdes para as lutas contra Oribe, Rosas e [.0pez. Organizou as companhias de
navegac¢fo a vapor no Rio Grande do Sul e no Amazonas (1852), inaugurou o trecho inicial
da Unifo e Industria, primeira rodovia pavimentada do pais, entre Petropolis e Juiz de Fora
(1854), realizou o assentamento do cabo submarino (1874).

A exigéncia de defini¢dio encontrou um comerciante cheio de incertezas com
relagdo a alguns projetos, pois imaginava um novo tipo de liberalismo e pensava também
em novas empresas. Ele acreditava que o liberalismo aplicado a Inglaterra iria propiciar
muitas oportunidades. Pensava na construcdo de industrias no Brasil, esquemas de
financiamento e condi¢des politicas para colocar em pratica todos esses projetos.

Tinha um vasto conhecimento politico que o auxiliou a embasar suas idéias, mesmo
sabendo que encontraria no Brasil a oposi¢do de uma elite conservadora. No momento em
que os conservadores se sentiam “donos do poder”, Evangelista de Souza, em seu projeto,

2 CALDEIRA, Jorge. Maud — O empresdrio do Império. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 1995, p.158.
*idem. Tbidem, p.159.



procurou mostrar que o poder ndo dependia da forca dos partidos politicos, na medida em
que a propria vontade imperial se impunha a sociedade. Assim decidiu precaver-se,
aprendendo com as li¢des implicitas nas atitudes do Imperador, o qual colocara no poder
os derrotados, ou seja, os liberais, retirando do Ministério os vencedores, pertencentes ao
partido conservador. Para Caldeira: 4 nova mudanca pegou outra vez o atarantado Irineu
no contrapé. De repente, quem estava embaixo ficou em cima — e de novo os vencedores
ndo gostavam muito dele. As primeiras tentativas de remediar seus males com os liberais
por vias mais amenas tinham fracassado. *

Em seus novos projetos, acreditava-se que teria um papel a desempenhar no pais,
que exigia mudangas até no 4mbito habitacional, ainda influenciado pela educacio inglesa.

No Brasil Imperial, havia uma crenca forte de que a agricultura era a Unica grande
fonte de riqueza, e que além dela s6 o comércio podia se desenvolver no pais. Com o
anuncio do lancamento de empresas de Irineu, muita gente se espantou. O crescimento dos
seus negocios deixou atordoada uma sociedade que funcionava no ritmo agrario.

Porém, todas essas idéias de progresso do Barfo, chocavam-se com o ideal
conservador do 2° Reinado. Os grandes partidos conservadores ndo admitiriam uma outra
forma politica, o desenvolvimento industrial, em um pais agricola. Para Caldeira: O
crescimento de seus negocios aturdia, numa sociedade que funcionava no ritmo de seu
comando politico — quase imutdvel. No Brasil imperial havia uma crenga forte de que a
agricultura era a unica grande fonte de riqueza, e que além dela s6 o comércio podia se
desenvolver no pais. ’

Aconselhado constantemente pelo pior inimigo de Maud, o Visconde de Feitosa, o
Imperador comeca a tramar contra o Visconde de Maua. que ao se defender, acaba atraindo
também a ira de seus antigos aliados ingleses. Maua deparou-se com os prejuizos ocorridos
na companhia mineradora lancada por Reynell de Castro, em T.ondres, vinculados ao
London and Brazilian, na qual ele era acionista. Além disso, Maua vendeu suas a¢des na
Santos — Jundiai, empresa dominada por maioria inglesa, acionista, do banco concorrente
London Brazilian Bank, tais acionistas passaram, entdo, a atrasar seus pagamentos. Com
todos esses problemas inesperados, esses mesmos ingleses, antes, parceiros do Bardo,
tornaram-se seus inimigos, ¢ lancaram em Londres comentarios sobre a credibilidade do
empreendedor, alegando que ele investia dinheiro inglés em negocios duvidosos.

A beira da faléncia, Maud tem uma audiéncia privada com o Imperador, onde
destila sua magoa contra o que considera uma conspira¢do ndo contra ele, mas contra o
futuro do Brasil.

Suas fabricas passaram a ser alvo de sabotagens criminosas e seus negocios foram
abalados pela legislagdo que sobretaxava as importagdes. Foi deputado pelo Rio Grande do
Sul em diversas legislaturas, mas renunciou ao mandato (1873) para cuidar de seus
negocios, ameacgado desde a crise bancaria (1864). Com a faléncia do Banco Maua (1875),
viu-se obrigado a vender a maioria de suas empresas a capitalistas estrangeiros. Doente,
diabético, s6 descansou depois de pagar todas as dividas, encerrando com nobreza, embora
sem patriménio, a biografia desse grande empreendedor. Ao longo da vida recebeu os
titulos de Barfio (1854) ¢ Visconde com grandeza (1874) de Maua.

Alguns personagens importantes do cendrio politico-econdémico da €poca, inclusive
o Imperador, mostram-se contrarios ao liberalismo econémico.

* idem. Tbidem, p.173.
> idem. Tbidem, p.251.
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O liberalismo é a explicacfio, a justifica¢do racional dessa nova sociedade; essa
corrente filoséfica reclama o progresso através da liberdade, contra a forte autoridade das
monarquias e da Igreja, que se exerceu, durante muito tempo, em todos os niveis da
sociedade. A reagfo conservadora impede o progresso da filosofia da livre iniciativa.
Neste sentido: Os liberais enalteciam o homem que traria a liberdade, a igualdade e a
fraternidade da Constitui¢cdo republicana, pois esse seria o desejo do imperador, os
conservadores imaginavam o contrdrio: um rei que jamais iria se deixar dobrar as
pressdes da malta republicana. ®

A partir do prisma econdmico, o artigo mostra a histéria do Barfio, destacando o
processo de desenvolvimento empresarial e industrial, suas relagSes com os paises
europeus ¢, também, com o Uruguai, a Argentina ¢ os Estados Unidos.

A Guerra do Paraguai marcou a faléncia de Maua na regido Platina. De acordo com
o0 autor:

Porque compreendi todo o alcance da guerra injusta e desleal que me faziam é que
me resolvi a por meus interesses debaixo da bandeira inglesa, ficando assim a meu
ver amparados, também queria ocultar o meu nome, o que ndo me foi possivel,
exigindo-se como condicdo que ele aparecesse, porque entre os ingleses eu valho
alguma coisa. [...] Estava trangiiilo quanto aos recursos na marcha regular dos
sucessos, e os resultados provavam que teria razdo — agora, antes que me possam
ferir de novo, encontrardo pela frente a bandeira inglesa. ’

As conseqiiéncias de todos esses empreendimentos (construcdo de industrias,
estradas de ferro, companhia de navega¢do do Amazonas...), em razdo dos seus interesses
pessoais, no dmbito social, politico ¢ econdémico assolaram a sociedade escravocrata do
século XIX.

Na primeira metade do séc. XIX o desenvolvimento industrial no Brasil teria sido
impulsionado pela expanséo de suas exportagdes.

Neste periodo, durante o séc. XIX, o Brasil era um pais carente de base técnica, a
qual seria impossivel o incentivo a industrializa¢do, sem incentivo a importagdo em alta
escala. Nessa época a queda dos precos dos tecidos ingleses dificultou a subsisténcia do
artesanato téxtil existente no Brasil. Assim:

A baixa de precos foi de tal ordem que se tornava praticamente impossivel
defender qualquer industria local por meio de tarifas. Houvera sido necessdrio
estabelecer cotas de importacdo. Cabe reconhecer, entretanto, que dificultar a
entrada no pats de um produto cujo prego apresentava tdo grande declinio seria
reduzir substancialmente a renda real da populagdo numa etapa em que esta
atravessava grandes dificuldades. ®

8 idem. Tbidem, p.97.

7 idem. Tbidem, p.430.

8 FURTADO, Celso. Formagdo econémica do Brasil. 10* ed. Sdo Paulo: Companhia Editora Nacional, 1971,
p-113.



A falta de incentivo as exportagdes caracterizou uma das causas do atraso da
economia brasileira, na primeira metade do século XIX.

Para que o Brasil superasse a fase de estagnacdo, o pais precisaria restituir as linhas
em expansdo do comércio internacional, sendo esta, a Unica saida para o desenvolvimento
que dispunha o século XIX. Com o estancamento das exporta¢des, o Governo viu-se
impossibilitado de aumentar o imposto as importagdes. Para obter recursos nos mercados
de capitais, o pais teria que apresentar projetos atrativos que gerassem créditos, porém
estes projetos encontrariam uma economia em declinio, incapaz de arrecadar impostos.
Sendo assim:

Durante esse periodo, a taxa de crescimento médio anual do valor em libras das
exportacoes brasileiras ndo excedeu 0,8 por cento, enquanto a populacdo crescia
com uma taxa anual de cerca de 1,3 por cento. A taxa de aumento de 0,8 ndo nos
dd, entretanto, uma idéia exata do que ocorreu no pats, pois todo o aumento das
exportacoes no periodo referido deve-se ao café, cuja producdo estava
concentrada nas dreas préximas da cidade do Rio.’

No entanto, desde o comecgo do séc. XVIII fora introduzido no Brasil o café, um
produto que se adaptou as condigdes climaticas e geograficas do local.

O café contribuiu de forma crescente no comércio de exportagdes. A produgio
cafecira utilizava intensiva m#o-de-obra escrava, bascada na utiliza¢do da terra, os
equipamentos eram simples e quase sempre de fabricagéo local. Furtado diz:

No primeiro decénio da independéncia o café ja contribuia com 18 por cento do
valor das exportacoes do Brasil, colocando-se em terceiro lugar depois do aciicar
e do algoddo. E nos dois decénios seguintes jd passa para primeiro lugar,
representando todo o aumento que se constata no valor das exportagoes
brasileiras, no correr da primeira metade do século passado, deve-se estritamente
a contribuicdo do café. '’

Os precos desse produto recuperaram-se, o que levou ao deslocamento de mio-de-
obra do norte para o sul do pais. A economia cafeeira era formada por uma nova classe
empresarial, a qual influenciou o desenvolvimento futuro do pais. Superou amplamente a
producdo agucareira, tornando-se o produto impulsionador para o restabelecimento do
Brasil no comércio mundial.

No século XIX, a mio-de-obra escrava caracterizava a for¢a de trabalho da
economia brasileira. Neste sentido, Furtado enfatiza:

Qualquer empreendimento que se pretendesse realizar teria de chocar-se com a
inelasticidade da oferta de trabalho. O primeiro censo demogrdfico, realizado em
1872, indica que nesse ano existiam no Brasil aproximadamente 1,5 milhdo, e que

® idem. Tbidem, p.107.
' idem. Tbidem, p.113.



nos primeiros cingtienta anos do século XIX se importou muito provavelmente mais
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de meio milhdo deduz-se que a taxa de mortalidade era superior a de natalidade.

O Brasil importou neste periodo uma grande quantidade de escravos, com a
finalidade de promover o estoque desta méo-de-obra. E importante observar que o pais
juntamente com os EUA destacavam-se como os dois principais paises escravistas do
continente.

O destaque dos EUA explica-se pela elevada taxa de crescimento vegetativo, pelas
condig¢des de alimentagéo e de trabalho favoraveis. E, assim, Furtado acrescenta que:

...ao iniciar-se a Guerra de Secessdo, os FUA tinham uma for¢a de trabalho
escrava de cerca de quatro milhdes e o Brasil na mesma época algo como 1,5
milhdo. A explicacdo desse fendmeno estd na elevada taxa de crescimento
vegetativo da populagdo escrava norte-americana, grande parte da qual vivia em
propriedades relativamente pequenas, nos Estados do chamado Old South. 2

Na obra de Maua, o que ha de mais impressionante e praticamente mais util ao pais
¢ a iniciativa das ferrovias. Foi ele quem primeiramente assentou trilhos no solo do Brasil...
Apelou para meia diizia de amigos pessoais que a sua palavra guiava, obteve deles dois
tercos do capital necessdrio e fez a estrada conhecida por Estrada de Ferro Maud.
(Imperial Companhia de Navegacdo a Vapor e Estrada de Ferro de Petrépolis). >

Em sociedade com capitalistas ingleses e cafeicultores paulistas, participou da
construgdo da Recife and Sdo Francisco Railway Company, da ferrovia Dom Pedro 11
(atual Central do Brasil) e da Sdo Paulo Railway (hoje Santos-Jundiai). Iniciou a
construgdo do canal do mangue no Rio de Janeiro e foi o responsavel pela instalagdo dos
primeiros cabos telegraficos submarinos, ligando o Brasil a Europa. No final da década de
1850, o Visconde fundou o Banco Maua, MacGregor & Cia, com filiais em varias capitais
brasileiras e em [.ondres, Nova lorque, Buenos Aires ¢ Montevidéu. I.iberal, abolicionista
e contrario a Guerra do Paraguai, forneceu os recursos financeiros necessarios a defesa de
Montevidéu quando o governo imperial decidiu intervir nas questdes do Prata (1850).

Bario de Maua: O empreendedor e seu legado para o Brasil contemporaneo

O transporte ferroviario no Brasil foi instaurado no dia 30 de abril de 1854, quando
o entdo Imperador D. Pedro II inaugurou a Estrada de Ferro Maua, também conhecida
como FEstrada de Ferro Petrépolis. ...Com 16,9 Quilometros ela ligava Magé a regido
conhecida por Raiz da Serra, préxima a cidade Imperial de Petrdpolis. ™

A trajetéria historiografica das ferrovias brasileiras faz parte de um processo
evolutivo do Brasil, no que se refere a sua economia, politica e a tecnologia.

" idem. Tbidem, p.117.

2 idem. Tbidem, p.118.

" FARIA. Alberto de. Maud: Irineu Evangelista de Souza, Bardo e Visconde de Maud. S&o Paulo, 1933,
p-156.

" PALHARES, Guilherme. Transportes Turisticos. Aleph: SZo Paulo, 2002, p.339.



A economia cafeeira corroborou para que o Brasil se reintegrasse nas correntes em
expansdo para o comércio mundial. Assim, o caf€ inicia o processo de implantagio e
expansio do sistema ferroviario brasileiro. Neste sentido:

A ag¢do urbanizadora do café permitia a modernizagdo das grandes cidades e
motivou a revolugdo nos transportes (...). As ferrovias paulistas — a 1° das quais
ligando Santos a Jundiai é de 1867 -, abrindo caminho para o oeste,
acompanhando a pldstica fronteira verde. E foram plantando cidades em seu
avango. S6 em Sio Paulo entre 1890 e 1900, foram criados 41 municipios. ©°

A precaria estrada de terra cortava, no Rio de Janeiro e em Minas Gerais, uma das
principais regides produtoras de café do Vale do Paraiba, e funcionava como uma grande
conexdo com todo o centro do pais. Para Furtado:

Hd algum tempo o engenheiro inglés William Bagge passava a maior parte de seu
tempo percorrendo em lombo de mula o precdrio caminho que ligava o porto de
Estrela, no fundo da bata da Guanabara, a Minas Gerais, passando por Petropolis,
Juiz de Fora, Sdo Jodo del Rei e chegando até o rio das Velhas, afluente do Sdo
Francisco. Irineu o mandou para essa via depois de estudar os fluxos de carga do
pais e chegar a conclusdo de que aquele caminho era o que tinha maiores
possibilidades de crescimento futuro, pois drenava a produgdo de quase metade do
territério nacional. '°

Irineu Evangelista de Souza — o Bario de Maud, foi o primeiro investidor e
incentivador para a formagfo do sistema ferroviario brasileiro. No momento da sua
implanta¢do, Souza buscou incentivo junto ao governo britanico e brasileiro e pediu uma
garantia a Assembléia Provincial do Rio de Janeiro de que nenhuma outra estrada seria
construida paralelamente ao trecho que ele pretendia atravessar.

O tragado escolhido pelo Bardo de Maua para a constru¢do do primeiro trecho de
uma estrada de ferro no Brasil, ligava o Porto de Estrela, localizada no fundo da baia da
Guanabara, até a parte inferior da serra de Petrdpolis, que foi inaugurada em 1854. De
acordo com o autor:

A vantagem do tracado escolhido era que ele tornava menor o trecho a ser
percorrido por terra até Minas — e a desvantagem, que Estrela ficava distante do
Rio de Janeiro, o que poderia significar perda de cargas. Mas uma alternativa
criativa resolveu o problema: a ferrovia acabaria num porto, onde as cargas e
passageiros seriam facilmente transferidas para navios, os quais fariam a ligag¢do
com a cidade. '’

> ROCHA NETO, Jodio Mendes. Monografia: A evolugio geo-espacial dos transportes rodovirios do RN.
Natal, 1993, p.26.
' CALDEIRA, Jorge. Maud — O empresdrio do Império. Sio Paulo: Companhia das Letras, 1995, p.247.

"7 idem. Tbidem, p.247.



Além disso, fundou a empresa que mais tarde construiria a ferrovia, a Imperial
Companhia de Navegac¢io a Vapor e Estrada de Ferro Petropolis, que levava passageiros
da cidade do Rio de Janeiro rumo ao ponto de partida da ferrovia. Além da Fstrada de
Ferro Maua, Irineu de Souza investiu na construgdo de outras ferrovias, como Estrada de
Ferro D. Pedro 11, depois Estrada de Ferro Central do Brasil. Estes empreendimentos
ferroviarios tinham por objetivo o escoamento da producfo agricola do interior para os
portos, bem como acompanhar o crescimento da produgéo cafeeira, representando a razio
pela qual boa parte da malha ferroviaria brasileira se encontra na regido Sudeste
principalmente em S&o Paulo.

As ferrovias originavam-se nas fazendas do interior e terminavam na regifo
portuaria dos principais centros... Poucas linhas interligavam as principais cidades dos
Estados (ligacdes intra-estaduais) e menor ainda era o nimero de liga¢oes interestaduais.
Tal crescimento manteve-se até a década 1930, quando entdo o Pais possuia 30 mil
quilémetros de vias. '

Ficava sob a responsabilidade de algumas empresas como a Companhia Agricola
de Imigraco e Coloniza¢do — auxiliar da Companhia Paulista de Estradas de Ferro, o
encargo de colonizar. Para tanto, loteavam as terras no interior. a fim de garantir o
desenvolvimento da lavoura cafeeira, além de manter invioldveis as fronteiras. Esta foi a
politica expansionista das ferrovias. Neste sentido: 4 sorte da linha estd tdo intimamente
ligada ao desenvolvimento da regido que ela serve, que o governo brasileiro foi levado
logicamente a fazer de Cias. de Caminhos de Ferro, Cias. de Coloniza¢do. A Lei Federal
de 1907 (...) tem um capitulo inteiro sobre colonizacdo por empresas de transportes. '*

A necessidade de expandir a malha ferroviaria brasileira, foi um fator colaborador
para que o governo sancionasse uma lei (N.° 2.450, datada de 24.09.1873), concedendo
uma quantia financeira para a constru¢do de ferrovias. Portanto, foi neste periodo que se
consolidou o surto expansionista ferroviario no pais. (Ver Tabela 01). 4 execug¢do de uma
politica federal de obras contra as secas, com desenvolvimento da rede de transportes {(...)
possibilitou uma reiteragdo e readequamento da economia do Estado, ou melhor, da
economia nordestina ds novas estruturas do capitalismo.

Tabela 1
Malha ferroviaria brasileira no ano de 1900
UNIDADES DA FEDERACAO REDE EXISTENTE (em KM)
Al 265
BA 1.363
CE 543

'® PALHARES, Guilherme. Transportes Turisticos. Aleph: SZo Paulo, 2002, p.339.

' NETO, Jodo Mendes. Monografia: A evolugio geo-espacial dos transportes rodoviarios do RN. Natal,
1993, p.26-27.

*NETO, Jodo Mendes. Monografia: A evolugdo geo-espacial dos transportes rodovidrios do RN.

Natal, 1993, p.27.



DF 173
ES 449
MA 78
MG 3.932
PA 212
PB do Norte 323
PE 863
RN 177
RS 1.809
RJ 2.431
SC 116
SP 4.041
TOTAL 16.7843

Fonte: O Brasil e suas riquezas naturais suas industrias Vol. TTI; M. Orosco & Cia. — 1908, Rio de
Janeiro.

Na regido Nordestina a precursora do sistema ferrovidrio foi a antiga GREAT
WESTERN, que teve seu primeiro trecho com 32 quilometros, inaugurado em 1838,
ligando o Recife a localidade do Cabo, hoje cidade pertecente a drea
metropolitana da capital pernambucana, apos sua implantagdo pequenas estradas
de ferro com autonomia operacional e administrativa comegcaram a surgir no
Nordeste: Central do Piaui, Sdo Luis — Teresina, Rede de Viacdo Cearense,
Central do RN, E.F. Mossord — Souza, V.F.F. Leste Brasileiro.”’!

A partir da década de 1930, fatores como a crise do café atrelada ao crescimento da
industrializacdo do pais ¢ a implantagfo do sistema rodoviario, influenciaram para a efetiva
crise do sistema ferroviario. Conforme os dados (Ver Tabela 2). ... A movimentagdo de
passageiros caiu de sete bilhoes de pkm, no ano de 1954 (BNDES, 1998), para 0,44 bilhdo
de pkm em 1999. %

Tabela 2
Comparativo do crescimento da malha de transportes rodoviario x ferroviario no Brasil
Rede Rodoviaria 1930 1939 Crescimento
113.242 258.390 130%
Rede Ferroviaria 32.478 34.207 5,5%

Fonte: Anuario Estatistico do IBGE — 1953

Ao final dos anos quarenta do século XIX, com a prioridade governamental calcada
no transporte rodoviario, observa-se uma fase de desaceleragdo sistematica do transporte
ferroviario em todo o pais, marcando o fim da “Era das Ferrovias”.

*' NETO, Jodo Mendes. Monografia: A evolugdo geo-espacial dos transportes rodoviarios do RN. Natal,
1993, p.27.
2 PALHARES, Guilherme. Transportes Turisticos. Aleph: Sdo Paulo, 2002, p.340.



Entre 1960 e 1970, a atividade ferroviaria restringi-se apenas ao transporte de
cargas, como minérios, combustiveis, cimento e grios. Com a estatizacdo da malha
paulista, o Estado passou a subsidiar as operagdes ferrovidrias que basicamente atendiam a
grandes empresas privadas... Assim a estatiza¢do foi o caminho encontrado na Segunda
metade da década de 1990. %

Vérios projetos no setor ferrovidrio surgem ainda na década de 1970. como a
Ferrovia do Aco, planejada na época do “Milagre Brasileiro”, que ficou conhecida como a
“Ferrovia do Acho”, devido a falta de planejamento e pela forma como foi desenvolvendo-
se a sua construcao.

Outra opgio para o transporte ferrovidrio era o Trem de Prata, além de outros trens
exclusivamente turisticos que realizavam percursos curto ¢ médio entre as Estradas de
Ferro Paranagua, interligando Curitiba, ao Porto de Paranagua.... Esta ferrovia de 110
quilometros de extensdo, inaugurada em 1885, oferece ao viajante (..) mas também a
oportunidade de conhecer um pouco mais da engenharia ferrovidria do século XIX, por
meio de seus tumeis, pontes e viadutos.”*' Fste tipo de transporte, que surgiu como
transporte alternativo para a populagfo, também foi alvo da falta de planejamento. A falta
de sinalizagfo, infiltra¢Ges, sdo fatores que contribuiram a deterioracdo da estrutura de
pontes e viadutos tornando-os obsoletos. O fato de ndo haver um programa de incentivo, e
até mesmo de recursos, influenciou no declinio do sistema.

E notéria a escassez de programas de financiamento como por exemplo o
financiamento sem limite de valor, para aquisi¢cdo isolada de maquinas e equipamentos
novos, de fabricag¢do nacional credenciados pelo Banco Nacional de Desenvolvimento
Social (BNDES), através de instituigdes financeiras credenciadas (FINAME), que
disponibiliza créditos para o setor urbano de Onibus, sendo um fator relevante para a
decadéncia do sistema ferroviario.

A privatizagdo da malha ferrovidria inibiu a preocupagfo das empresas com relagdo
a movimentacdo de passageiros, dando énfase ao transporte de cargas, uma vez que o
atraso da tecnologia ferrovidria e a baixa densidade demografica corroboram para o
desprezo de construgdes ferroviarias.

A concorréncia diante das grandes empresas transportadoras de cargas e
passageiros ¢ dos transportes aéreos, que transportam hoje até frutas para a exportacdo,
efetivamente aumentou, pois operam com uma estrutura administrativa bem organizada,
melhor articulada, destacando-se entre os outros sistemas transportes.

De fato, na pirdmide dos sistemas interurbanos, a base € a administrag¢do, ¢ uma vez
que para esta ocorra, € necessario uma sincronia e planejamento de atividades operacionais
¢ administrativas. Deve-se integra-lo aos demais setores do transporte, estimular a alocagéo
de recursos e tecnologias conforme a sua realidade, além de implementar um sistema que
assegure prioridade na alocac¢éo de recursos.

Nota-se que o desmerecimento com esta modalidade leva a formag¢io de um
processo de decadéncia, incentivando o descrédito e o abandono ao sistema, com medidas
superficiais fadadas ao caos e ao declinio.

¥ PALHARES, Guilherme. Transportes Turisticos. Aleph: Sdo Paulo, 2002, p.340.
* PALHARES, Guilherme. Transportes Turisticos. Aleph: Sdo Paulo, 2002, p.342.



Consideracoes finais

A necessidade de abordar a “grande obra” do Bardo de Maua neste artigo deve-se
ao fato de que o seu legado hoje se encontra abandonado. sucateado ¢ a margem do sistema
produtivo brasileiro. Esta situag¢fo deve-se a varios fatores tais como: o sistema ferroviario,
atualmente, ligado aos deslocamentos metropolitanos ou as viagens de turismo, ocupando
somente o imagindrio da populag¢do, que ndo se vé utilizando as ferrovias como um meio
de transporte, além disso, o sistema produtivo ndo incorpora as estradas de ferro e, mesmo
nas rodovias obsoletas, predominam no escoamento dos produtos, ficando para as ferrovias
uma participa¢do muito timida no que diz respeito ao transporte de passageiros.

O cenario se agrava na esfera publica, onde surge como o baluarte institucional do
sistema a rede Ferroviaria Federal S/A - RFFSA, empresa que foi liquidada no final da
década de 90.

O sistema ferroviario chega uns 50 anos depois da era Maua como um sonho
despedagado, seja pelo abandono do poder publico, seja pela falta de uma cultura na
sociedade brasileira que valorize o sistema, ou ainda pela sua incipiente contribuigfo, na
atualidade. Ressaltando que na origem foi da maior importdncia. Atualmente se encontra
sobrepujado pelos demais sistemas, sobretudo o rodoviario ¢ o aéreo. Encontra-se disperso
dentro do territorio brasileiro, com algumas estradas de ferro que funcionam com cargas
especializadas como a de Carajas a Sdo [.uis ou para uso do setor turistico, como em
Paranagua — Curitiba ou o Trem do Forr6 entre Recife e Caruaru.

De fato, a “Fra das ferrovias™ estagnou no tempo e, juntamente com a sua historia,
algumas foram destruidas, como se os representantes da época andassem em marcha a r¢,
exemplificando o antiliberalismo de uma classe conservadora.

Na verdade, nota-se um projeto, com idé€ias liberais, de inclusdo do Brasil no
comércio internacional, em busca de mudangas e tecnologias para melhor funcionamento
dos setores econdmico, politico e social do pais, desprezado, envolvido por um mistério,
que impede a efetiva reativagdo das ferrovias brasileiras. O cendrio brasileiro, sob uma
visdo critica, descarta o sistema ferroviario, e a populac¢éo posiciona-se passiva diante do
descaso com a ja precaria malha ferroviaria do pais, como se permanecesse de olhos
fechados durante décadas, contribuindo com impostos altissimos “destinados” a
manuten¢do ¢ melhoria para o sistema interurbano.

Em tltima andlise, observa-se que até¢ mesmo o sistema rodovidrio brasileiro,
melhor articulado que as outras malhas de transporte, também enfrenta problemas
estruturais para viabilizar o escoamento do sistema produtivo brasileiro e o trinsito dentro
¢ fora das cidades. A concorréncia acirrada com a expansdo do setor automobilistico
evidencia o grande colapso deste setor fundamental.
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	Resumo: O presente artigo pretende abordar a trajetória de um dos maiores empresários do II Reinado – Irineu Evangelista de Souza, investidor e financista, que inaugurou a primeira Estrada de Ferro do Brasil – a Estrada de Ferro Mauá, abrindo caminhos para o expansionismo do setor ferroviário, que entrou em crise pela falta de financiamento, e pelo desprezo por parte do poder público.
	Irineu Evangelista de Souza, nascido em Arroio Grande, município de Jaguarão - Rio Grande do Sul, tornou-se um símbolo dos capitalistas empreendedores brasileiros do século XIX, embora tenha sido um garoto gaúcho pobre. Mauá iniciou sua trajetória, fazendo o que os mais experientes mandavam. Primeiro o ensinaram a se localizar dentro da loja: arrumava as mercadorias nas prateleiras, varria o chão, fazia pequenos serviços.
	Após servir como caixeiro, ele começou a negociar por conta própria. Passando a trabalhar na firma importadora de Ricardo Carruthers (1830), este lhe ensinou inglês, contabilidade e lhe deu as primeiras noções das teorias econômicas da época. Carruthers começou a perceber, que aquele jovem cheio de planos estava se saindo melhor que o prometido, nas duras horas em que se transformara em seu empregado. Irineu aproveitava o tempo livre para dedicar-se aos estudos e principalmente à literatura que abordavam assuntos de negócios. A busca pelo conhecimento aproximou cada vez mais o caixeiro do seu novo patrão, Carruthers.  Assim, Irineu criou laços de amizade e de companheirismo com Ricardo, e com o passar do tempo o caixeiro moldou o seu comportamento de acordo com as teorias e leituras que conheceu, através dos livros fornecidos por seu patrão, adquirindo a confiança e admiração deste, passando a substituir os ingleses em discussões na loja de Ricardo Carruthers. ...Tão notória já era a sua superioridade aos demais que, retirando-se o velho Carruthers, dentro em pouco, para a Inglaterra, (1837) deixava-o na chefia de um importante comércio de importação.
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