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Há70anos, oBrasil começouamoldar seu sistemade transporte emtornodas rodovias. As consequênciasdessaescolha são
percebidashoje, comumterçodas ferrovias existentesabandonadaseumsistemaquegeramenor impactoambiental precarizado

Um país fora dos trilhos
» RENATO SOUZA
» LUIZ CALCAGNO
» AUGUSTO FERNANDES

C
om uma área de 8,5 mi-
lhõesdequilômetrosqua-
drados, representando o
quinto maior país em ex-

tensão do planeta, o Brasil tem
como desafio criar uma imensa
rede de transportes para escoar
sua produção, permitir o deslo-
camento de sua população e gi-
rar a economia. A missão se tor-
ma ainda mais difícil diante de
um ecossistema complexo, for-
mado por diferentes biomas, em
que a necessidade de proteção
contrasta comodesenvolvimen-
to humano e o avanço da in-
fraestrutura. Apontadas como
meios mais ecológicos e com
grande capacidade de escoa-
mento de cargas pelo interior do
país, as ferrovias vivem um ce-
nário de abandono. Um terço de
toda amalha existente está ocio-
sa, com trilhos enferrujados pela
ação do tempo em uma região
que investe quase totalmente no
transporte rodoviário — que
ainda é caro e poluente.
No período colonial, os trens

foramusados em larga escala pa-
ra o transporte de café.No entan-
to, nas últimas décadas, esse
meio de locomoção teve sua par-
ticipação nos transportes nacio-
nais reduzida. Em 2021, as ferro-
vias representam apenas 15%
dosmeios usados em todo o sis-
tema brasileiro, de acordo com
dados doMinistério da Infraes-
trutura. A malha ferroviária na-
cional cresceu até 1957 e chegou
a suamaior cobertura, atingindo
31mil quilômetros. A partir daí,
houve estagnação, e o país se tor-
nou refémdo transporte rodoviá-
rio, que também é precário, com
apenas 12% das vias pavimenta-
das, segundo dados da Confede-
ração Nacional dos Transportes
(CNT). A ausência de opções de
transporte traz prejuízos para
passageiros, para a economia e
aomeio ambiente. As hidrovias,
outra opção demobilidade lim-
pa, representam 20% dos meios
viários namaior nação da Améri-
ca Latina.
Em 1997 teve início uma série

de concessões à iniciativa priva-
da, que permitiu amodernização
damalha em diversas regiões, o
aumento na quantidade de trens,
geração de empregos e elevação
domaterial transportado. No en-
tanto, a ação não resultou na ex-
pansão da cobertura, que atual-
mente está em 30 mil quilôme-
tros, menor do que o registrado
hámais de seis décadas. Enquan-
to omundo diversificou os siste-
mas de mobilidade, o Brasil an-
corou o projeto de desenvolvi-
mento nos automóveis e veículos
de traçãomotora, movidos a ga-
solina, álcool e diesel, até quatro
vezes mais poluentes que os
trens, de acordo com levanta-
mento da Ferrofrente, entidade
criada para atuar em prol do im-
pulsionamento do setor.
JoséManoel Gonçalves, presi-

dente da Ferrofrente, explica que
as mudanças das últimas déca-
das se resumem à concessão de
ferrovias, o que criou ummono-
pólio. Além disso, de acordo com
ele, o impacto ambiental é baixo,
sendoqueomodelo atual não in-
centiva o transporte de passagei-
ros. “O panorama está péssimo.
Oque foi feito até agoranãopode
ser considerado avanço. Não se
resolveu o transporte de passa-
geiros no Brasil. Nós, da socieda-
de civil, estamos preocupados
com o Marco Regulatório das
Ferrovias e com as autorizações

parte norte do continente. Na dé-
cada de 1980, os Estados Unidos
viramo colapso do setor, que era
pouco atrativo e estava entrando
emestagnação. Para conter opro-
blema, o governo norte-america-
nodesregulouosetor,afrouxoure-
gras e concedeu incentivos para a
criação de linhas curtas, inclusive
de passageiros. O resultado é que
hojeopaís temamaisextensama-
lha domundo, com250mil quilô-
metros de ferrovias espalhadas
por todososestados.
Além da economia, que ga-

nhou impulso, tornando-se a
maior do mundo, reduziu-se a
frota de veículos de pneus, que
hoje representam apenas 30%
de todo o sistema de transpor-
tes. O gestor ambiental Bruno
Souza, especialista em geografia
e análise ambiental pela Univer-
sidade Estadual de Goiás, desta-
ca que o transporte via trem
também semodernizou e hoje é
aindamais limpo.
“O custo ambiental da ferro-

via é bem inferior ao da rodovia.
É bem mais fácil ampliar um
corredor ecológico em uma pas-
sagem de trens do que nas estra-
das. Fora que em caso de aci-
dentes, o caminhão, por exem-
plo, derramamuito mais fluídos
na natureza do que uma loco-
motiva. Atualmente existem
trens elétricos, a biodiesel, e
mesmo os movidos a vapor são
menos poluentes. Amalha ferro-
viária nos EUA melhorou o es-
coamento, sem dano elevado ao
meio ambiente”, ressalta.

Responsabilidade
Mesmoemcasos de passagens

de trem, as obras devem ser ava-
liadasminuciosamente e comcri-
térios rígidos para impedir o dano
à natureza. O Brasil tem projetos
para criar grandes linhas ferroviá-
rias emodernizar e expandir ou-
tras já existentes, como a ferrovia
Norte e Sul—que, de acordo com
o projeto, cortaria as cinco re-
giões, doPará até oRioGrandedo
Sul, atravessando os polos produ-
tores. Outros projetos são mais
sensíveis e aomesmo tempo ou-
sados, comoaFerrogrão, que liga-
riaoMatoGrossoaoPará.
As grandes obras exigem res-

ponsabilidade e profunda avalia-
ção de dano ambiental. Cláudio
Frischtak, consultor da Inter B,
Consultoria deNegócios, destaca
que a expansão geramuitos cus-
tos e investimentos públicos que
podem não retornar como espe-
rado. “Eu, particularmente, sou
contra esses grandes projetos.
Nós temos que encarar a gover-
nança do investimento público.
Temos que encarar. Só adiciona-
mos quilometragem ferroviária,
emprimeiro lugar, pelo setor pri-
vado, evitandoosmegaprojetos”.
Frischtak afirma que o projeto

da Ferrogrão seria inviável, por
cortar a floresta Amazônica e ser
feito emparalelo ou substituindo
uma rodovia que já existe. “A ro-
dovia já existe e a ferrovia (Ferro-
grão), não. A opção émodernizar
uma rodovia, a BR 63, que pode-
ria ter construído uma terceira
pista, quepoderia ter sidoacopla-
da ao conjunto socioambiental
deprimeira linha,que seriaótimo
para opaís. Ounão fazer isso, que
o governo decidiu não realizar, e
criar umacompetiçãode 10 anos,
que não teve concorrente, para
fazer a Ferrogrão. O desmata-
mento que a Ferrogrão vai levar é
omúltiplo da poluição dos cami-
nhões a diesel. Não tem que ter
preferência, mas, sim, calcular a
taxa social de retorno, resolver a
questão ambiental”, completa.

para as hotlines (ferrovias inte-
gradas com outros modais). Na
hora de fazer as concessões, não
se criou a exigência de se passar
ferrovias de passageiros. Não po-
dem ser apenas ferrovias de car-
ga. Hoje usam-se ferrovias ape-
nas para exportar soja, milho,
açúcar e ferro”, destaca.

Menor impacto
Amenor circulação de trens,

segundo JoséManoel, gera gran-
des prejuízos aomeio ambiente,
com concentração no transporte
terrestre mais tradicional, com

emissão de gases. “Do ponto de
vista ambiental, isso é péssimo.
Em um vagão de trem se coloca
carga para dois ou três cami-
nhões. Tira-se das estradas uma
quantidademuito grande de ca-
minhões com apenas um trem.
Se fizer isso demaneira reutilizá-
vel, além de reduzir emissões, se
reduz consumo dos combustí-
veis. O Brasil não fez a matriz
energética, não fez a matriz dos
transportes versus a matriz do
meio ambiente”, explica.
Enquanto o Brasil tem apenas

20milquilômetrosde ferroviasem
plenaatividade,oexemplovemda

Tira-se das estradas umaquantidade
muito grande de caminhões comapenas
um trem. Se fizer isso demaneira
reutilizável, alémde reduzir emissões, se
reduz consumodos combustíveis. O
Brasil não fez amatriz energética, não
fez amatriz dos transportes versus a
matriz domeio ambiente"
JoséManoel Gonçalves,
presidente da Ferrofrente

ESPECIAL TRANSPORTES

Estaçãode Jardim Ingá (GO), a42kmdeBrasília:mesmo incendiado, terminal permanecedepé. Interior é usado comobanheiro pormoradores de rua
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O ferroviário aposentadoDavi
Fernandes, 52 anos, passava de
carro em frente à estação ferroviá-
ria Bernardo Sayão, no Núcleo
Bandeirante, no fimdamanhã de
sexta-feira, quando foi abordado
pela reportagem. Filho de ferro-
viário, irmão de ferroviários e cu-
nhado de ferroviários, o homem
fez dos trilhos a própria vida, e se
incomoda ao falar dos problemas
enfrentados pelo setor no Brasil.
Não os nega, mas sente como se
traísse ao comentar os defeitos de
suamaior paixão, embora seja vi-
zinho do esquecimento, já que
mora emuma casa a poucosme-
tros do terminal que só não está
abandonadoporquevirouhabita-
çãopara…ferroviários.
Davi veio para Brasília com o

pai, que trabalhou na construção
dos trilhos que trariam o Trem
Bandeirante para a nova capital.
“A gente tem isso no sangue. Eu
gosto de ferrovias. A gente fica re-
voltado com o abandono”, con-
fessa. Para o ferroviário aposen-
tado, o baixo investimento no se-
tor em décadas é resultado de in-
teresses políticos e econômicos
nas rodovias, tanto para o trans-
porte de carga quanto para o de
passageiros. “Você pega o trem
Luziânia-Brasília que tanto fala-
ram. Se você implementa, não
tem empresa de transporte rodo-
viário que vá competir. Serámais
barato,mais seguro e atende toda
a população”, exemplifica.
Também ferroviário aposenta-

do,SebastiãoPicolo,62anos,mora
emumespaço que ocupa cômo-
dos que antes pertenciam a um
bar na estação ferroviária. Assim
comoFernandes, trabalhounaRe-
de Ferroviária Federal (RFFSA).
Morava emumalojamento da es-
tatal que“estava caindo aos peda-
ços” e, posteriormente, foi transfe-
rido para a estação desativada.
Trabalhouna estatal até 1996, e foi
demitido no processo de privati-
zação. Ele recorda que, no início,

osmoradores da estaçãodividiam
doisbanheirospúblicos.“Hoje, ca-
da um tem o seu. Cada governo
que assumevemaqui, diz que vão
nos tirar, que vão construir casas,
masnuncaacontecenada”.
As letras demetal comonome

da estação estão caindo, vários
bancos de concreto estão que-
brados e, a uma centena deme-
tros, parte do telhado de um gal-
pão onde os trens descarregavam
os vagões ao chegaremna capital

foi arrancada pelo vento. A situa-
ção só não é pior do que a da es-
taçãodeJardimIngá(GO),a42km
de Brasília, que, mesmo incen-
diada, permanece de pé com as
janelas dos guichês de venda de
bilhetes expondo o interior usa-
do como banheiro por morado-
res de rua. Pesquisador dodouto-
rado emHistória da Universida-
de de Brasília, GuilhermoVilas
Boas estuda a história do esque-
cimento doTremBandeirante.

Questão cultural
O estudioso destaca que o

esquecimento da linha pode ser
relacionado ao abandono de to-
da a malha férrea brasileira,
graças à fixação política e eco-
nômica por rodovias, que teve
início no país durante o gover-
no Juscelino Kubitschek. “Brasí-
lia é projetada e inaugurada pe-
lo governo JK, quepromoveuma
modernização alinhada ao au-
tomóvel e transporte rodoviário
em geral. Com o advento do go-
verno militar, a situação não
mudou. Falando em conjuntura
nacional, as ferrovias brasileiras
estavam em período de deca-
dência, com desinvestimento
federal, estadual, municipal”,
explicaVilas Boas.
Ele destaca que o abandono

das ferrovias virou uma questão
cultural. “Essas estações são ele-
mentos que reforçam que houve
esse esquecimento.Nãosóesque-
cimento, mas silenciamento. O
esquecimento é da esfera pública
e privada. E o silenciamento, de
temposemtemposagentesdogo-
verno aparecem na estação Ber-
nardo Sayão, falamque vão retirar
essas pessoas e nada ocorre. Isso
denota uma escolha. As coisas se-
guem como estão. E o silencia-
mento está ligado a essa escolha.
E aí você silencia também ame-
mória dessas pessoas”, alerta o
pesquisador. (LC,RSeAF)

Leia amanhã As perspectivas
do setor ferroviário.
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Bolet im informat ivo das
Organizações PaulOOctav io
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SHOPPINGS TÊM PROMOÇÕES ESPECIAIS
DIADOSPAIS

Os shoppings das Organizações PaulOOctavio desenvolveram campanhas
promocionais e sorteios de produtos para celebrar o Dia dos Pais. Para receber o público
com segurança, os protocolos sanitários estão sendo reforçados e a troca de notas das
promoções está sendo realizada unicamente via aplicativo.

No Taguatinga Shopping , os cl ientes podem aproveitar a promoção Compre, Ganhe
e Concorra para trocar notas por cupons e concorrer aos prêmios: a cada R$ 350 em
compras, além de participar do sorteio de três motos BMW Motorrad G 310 GS, o público
poderá levar para casa um kit de ferramentas.

Na promoção compre e ganhe do Brasília Shopping , a cada R$ 400 em compras, os
cl ientes recebem um vinho Mancura Etnia Cabernet Sauvignon, da Grand Cru — limitado
a até dois vinhos por CPF; e a cada R$ 300 em compras, um voucher eletrônico é gerado
para concorrer ao sorteio de 20 adegas climatizadas.

O JK Shopping celebra a data com o sorteio de três cervejeiras abastecidas e promoção
compre e ganhe que presenteia cl ientes com uma caneca de chopp e cerveja artesanal
Colorado. Já no Terraço Shopping , os cl ientes ganham um kit Men O Boticário nas
compras acima de R$ 300. Todas as premiações por compras são limitadas aos estoques.
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Tarcísio eGlória
internados
Glória Menezes,
de 86 anos, e
Tarcísio Meira,
de 85, estão
internados no
hospital Albert
Einstein, em São
Paulo, com
covid-19. A informação foi
confirmada pela assessoria de
imprensa do casal. Até o
fechamento desta edição, o ator
estava intubado na Unidade de
Terapia Intensiva (UTI), e a atriz,
com sintomas leves, encontrava-se
no quarto.

150milhões de
imunizados
OBrasil superou amarca de 150
milhões de doses contra a covid-19.
De acordo com oMinistério da
Saúde, 106milhões de brasileiros
— o que representa 66,3% da
população commais de 18 anos—
receberam a primeira dose. A D2,
ou dose única, foi administrada em
44,8milhões de pessoas, atingindo
28% do público-alvo.

990mortes
O país registrou 990 mortes pelo
novo coronavírus em 24 horas, de
acordo com o Conselho Nacional
de Secretários de Saúde (Conass).
No acumulado, o Brasil soma
562.752 mortes. Commais 43.033
registros, o número de casos
chegou a 20.151.779.

Para sabermais sobre
essas notícias, acesse

www.correiobraziliense.com.br

>>DEUNO
www.correiobraziliense.com.br

Modernizaçãona letrada lei
Odesafiodemodernizarosiste-

ma ferroviário brasileiro passa,
também,pelamodernizaçãoda le-
gislação e regulação do setor. É o
que explica odiretor-executivoda
AssociaçãoNacionaldosTranspor-
tadores Ferroviários (ANTF), Fer-
nandoPaes.Paraele, asnormasat-
uais são antiquadas, em especial
por conta dasmetas de produção
que são exigidas das concessioná-
rias.Daformacomoéhoje,osope-
radoresdevematingirumdetermi-
nadonível dedesempenhoem lo-
cais ondenãohámuita demanda
parao transportede cargas, ouen-
tão, precisam carregar produtos
que não são rentáveis para uma
ferrovia, seja pelo peso, seja pela
distânciapercorrida.
Como consequência, muitos

trechosde ferrovias acabamaban-
donados ou têm pouco tráfego.
Paesdestacaanecessidadedeme-
lhorar a regulação que incide jus-
tamente sobre as concessões de
transporte ferroviário,queelecon-
sideraumdospontosmais impor-
tantes para o país. “Isso não faz
sentido pela lógica econômica. O
problemana regulação éque ela é
muito focada na forma e não nos
resultados, o que faz com que a
operação ferroviária sejamais cara

doque elaprecisaria ser, tornando
osetormenosatrativo”, explica.
“Isso é ruimpara todomundo,

em especial acaba impedindo
que se façam investimentos para
ampliar a capacidade de algum
trecho das ferrovias. Não devería-
mos ser obrigados a explorar tre-
chos que não são economica-
menteviáveis,mas,sim,nospreo-
cupar com a disponibilidade e a
qualidadedo serviço”, completa.
Representantes do setor e con-

cessionárias aguardama tramita-
ção doPLS 261/2018, hoje parado
no Senado, que trata da explora-
ção indireta, pelaUnião, do trans-
porte ferroviário em infraestrutu-
ras de propriedade privada, além
de autorizar a autorregulação fer-
roviária e disciplinar o trânsito e o
transporte ferroviário. De acordo
com o presidente da Associação
Brasileira da Indústria Ferroviária
(Abifer),Vicente Abate, o projeto
trarácapilaridadeparaosetor,por
permitir a exploração das chama-
das short-lines (linhas curtas, em
tradução livre).Trechos pequenos
que alimentam, nos EstadosUni-
dos, por exemplo, 30% damalha
ferroviária.O relatordoPLSéo se-
nador JeanPaulPrates (PT-RN).
“OPLS temummecanismode

autorizaçãomenos burocrático,
que concede o uso e autoriza a
construção de ferrovias privadas
comprazode25a99anos renová-
veis”, conta. Na falta de ação do
Congresso edoExecutivo, estados
já tomamfrentenoprocesso.“Esse
mecanismoque esperamosqueo
Senado tramite, vote eaprove, tem
sido feito pelos estados enquanto
isso não ocorre.MinasGerais fez
seu decreto em8 de junho,Mato
Grosso, também,eSãoPaulovai fa-
zer.Mas, como lei federal, ele abar-
cará os estaduais. Issodá capilari-
dade para o setor. Faz a indústria
ferroviáriacrescer”, ressaltaAbate.
O plano doMinistério da In-

fraestrutura é um aumento de
33% da rede ferroviária até 2035,
em etapas. Abate avalia que, com
oPLS, o país poderá chegar a 40%
no período. “O transporte ferro-
viário é 30%mais barato do que o
rodoviário. De construção de via,
temos que desfazer omito de que
a ferrovia custamuito caro. Efeti-
vamente, custa,mas o ciclo de vi-
da dura mais de 30 anos. Então,
acaba sendomuito mais barato
do que a rodovia. E quem faz a
manutençãodaferroviaéoopera-
dor privado, enquanto na rodovia
éoEstado”, defende. (AF,LCeRS)

Naestaçãodoesquecimento

Ferroviário aposentadoDavi Fernandes reclamadobaixo investimento no setor e lamenta abandono

Todos os especialistas consul-
tados peloCorreio alertaram pa-
ra anecessidadede se investir em
ferrovias, mas também na cone-
xão entre modais, dando priori-
dadeaomais estratégico emcada
região. Ao ressaltar a importância
do desenvolvimento das ferro-
vias, é fundamental lembrar que
o transporte rodoviário aparece
na conta, no início e no fim da
ponta doprocesso logístico.
É preciso destacar, ainda, a im-

portância eopotencialmal explo-
rado do uso de hidrovias no país.
O país temmais de 41mil km de
rios mal aproveitados. Do trio
trem, rodovia e hidrovia, é o que
temmaior capacidade de carga e
o quemenos polui. E sem investir
na conexão entre caminhões,
trens e barcos, o país perderá em
eficiência, mesmo que passe a

cuidar bemdas linhas férreas, da
pavimentação asfáltica e organize
o transporte aquaviáriodecargas.
O professor de logística da Fa-

culdades deTecnologia doEstado
(Fatecs)Guarulhos,MogidasCru-
zeseZonaLeste,Marcos JoséCor-
rêaBueno, alerta.“Umdosnossos
gargalos é a integração intermo-
dal. Mesmo que a ferrovia tenha
melhoradonosúltimosanos, pre-
cisamosmelhorar a integração”,
exemplifica.
Pela extensão territorial do

Brasil, como analisa o doutor em
engenharia de transportes Luiz
Miguel deMiranda, professor da
Universidade Federal do Mato
Grosso (UFMT), a intermodali-
dade deveria sermelhor explora-
da. Na avaliação dele, os cami-
nhões não deveriam transportar
cargas para distâncias superiores

a 500 km, visto a possibilidade de
desgaste do veículo e do expe-
diente puxado para o caminho-
neiro, sem contar na quantidade
depoluição aomeio ambiente.
“Se conseguirmos inserir uma

malha ferroviária eficiente e efi-
caz, estaremoscontribuindocom
o país como um todo, sobretudo
com as pessoas, commilhões de
caminhoneiros que não dormem
em casa e que prejudicam suas
relações pessoais, familiares e de
saúde. Eles andam 3mil km para
transportar, não vão em casa, es-
tão sempre doentes, sofrem aci-
dentes e ainda podem ser assal-
tados. Isso tem um custo social
absurdo”, alerta. (AF,LC eRS)

Sinergia é etapaobrigatória

Marcelo Ferreira/CB/D.A Press
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Futuro das
FERROVIAS
» AUGUSTO FERNANDES
» LUIZ CALCAGNO
» RENATO SOUZA

O
lhar para os modais de
transporte e logística
mais eficientes e menos
poluentes é olhar para o

futuro. E enquanto o Brasil não
for capaz de expandir a malha
ferroviária e integrá-la com os
modais hidroviário e ferroviário,
ainda estará com um dos pés na
década de 1950. O país tem uma
dependência enorme de cami-
nhões para o deslocamento de
cargas, meio responsável por
mais de 60% damatriz de trans-
portes, enquanto as ferrovias cor-
respondema20%.
Um dos principais motivos

para essa limitação diz respeito
à densidade da malha ferroviá-
ria brasileira, que gira em torno
de 30 mil km— o equivalente a
meros 3,61km a cada mil km²
do país. Por outro lado, um
trem para traslado de grãos
com84 vagões é capaz de trans-
portar 7.875 toneladas. Com-
parado comuma carreta de três
eixos com capacidade útil de
25 toneladas, o trem tira de cir-
culação das rodovias o equiva-
lente a 315 carretas.
No quesito emissão de CO2

por toneladas por quilômetro útil
(TKU), o modal ferroviário tam-
bém sai na frente. Emite, emmé-
dia, 48,1g de CO2 por TKU, en-
quanto o rodoviário é responsá-
vel por 164 g, três vezes mais.
Com a expansão damalha ferro-
viária do país, além dos ganhos
para o meio ambiente e para a
economia, comageraçãodemais
emprego e renda, a moderniza-
ção das ferrovias reduz conflitos
urbanos—comoabaixa emissão

de poluentes e a diminuição de
congestionamentos.
“Quaisquer projetos de trans-

porte, principalmente os ferro-
viários, são altamente estrutura-
dores em termos sociais e eco-
nômicos. Foi isso o que aconte-
ceu no desbravamento do Bra-
sil, com a abertura de rodovias e
estradas para que fosse possível
chegar no interior e, com isso,
permitir o seucrescimento.Uma
ferrovia leva progresso, investi-
mento e desenvolvimento. Na
hora em que se constrói uma
ferrovia, criamos possibilidades
além das que já existem naque-
las regiões”, observa Marcus
Quintella, diretor do Centro de
Estudos em Transportes, Logís-
tica e Mobilidade Urbana da
Fundação GetulioVargas.
Segundo o secretário nacional

de Transportes Terrestres doMi-
nistério da Infraestrutura,Marce-
llo Costa, o principal desafio para
o governoéoequilíbriodamatriz
de transportes. “A gente entende
que investir em ferrovias e cabo-
tagem é uma estratégia interes-
sante para umpaís de dimensões
continentais, grandes distâncias
de transporte de cargas e comvo-
cação de importação de commo-
dities que, transportada emgran-
des distâncias, é muito melhor
com alternativas aomodal rodo-
viário”, destaca.
Marcelo Costa aponta que o

ministério tem buscado solu-
ções para melhorar o transporte
ferroviário, mesmo com um or-
çamento de R$ 6 bilhões, o me-
nor em 20 anos. “Temos que in-
ventar alternativas à falta de re-
cursos, que será um cenário per-
manente. Trabalhamos em três
grandes frentes. Uma é renovar
os contratos existentes de con-

cessões de ferrovia com as con-
cessionárias fazendo investi-
mentos nas linhas, outra é am-
pliar as concessões, e a terceira,
que talvez dê o maior resultado
no aumento da malha, é o PLS
261/2018, que dá autorização
para a iniciativa privada cons-
truir e operarmalhas”, pontua.

Novas tecnologias
O governo estuda umamedi-

da provisória que possa anteci-
par os efeitos do projeto de lei.
O presidente da Associação
Brasileira da Indústria Ferro-
viária (Abifer), Vicente Abate,
ressalta que, com as novas tec-
nologias, os trens têm capaci-
dade de se tornarem aindamais
limpos. “Já temos uma emissão
de gases particulados muito
menor do que o rodoviário, per-
dendo apenas para o hidroviá-
rio. As locomotivas atuais tam-
bém misturam biodiesel e die-
sel, o que reduz a emissão de
gás. Essa mistura está em 11%
de adição no rodoviário, mas
no ferroviário está 20% com
testes para 25%”, conta.
Ele explica que a eletricidade

também pode sobrepujar os
combustíveis fósseis no setor.
“No Brasil, o uso de energias re-
nováveis é forte. E no transporte
de passageiro, a alternativa já se
sobrepõe ao transporte por ôni-
bus. E temos uma fronteira tec-
nológica que vai chegar no país,
que é a tração a hidrogênio, que
já está na Europa e Ásia”, afirma.
De acordo comAbate, já existem,
nos EstadosUnidos, locomotivas
de manobra a bateria, além de
testes para usar os equipamen-
tos comomotor para locomoti-
vas de linha.

Declínio
O avanço do sistema ferroviário no Brasil parou em 1957, quando o país tinha 31 mil
quilômetros de trilhos. De lá para cá, apesar de concessões, o país convive com abandono,
queda na cobertura e ausência de investimentos
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10mil quilômetros
estão abandonados

A malha rodoviária tem

78,8mil quilômetros

80% da concentração de
carga em rodovias

Benefício ambiental:
quatro vezes maior que o
investimento

Fonte: CNT, Ferrofrente, Ministério da Infraestrutura, ANTF

Material rodante Postos de trabalho
(diretos ou indiretos)

1997

2020

1997

1997
2020

2020

1.154 locomotivas

3.298 locomotivas

43.816 vagões
116.435 vagões

Alta de
166%

Alta de
2.038%

Alta de
186%

13.506
empregos

40.977
empregos

Participações
nos transportes

Rodovias:

65%
Trens: 15%

Sistema
aquaviário:20%

ESPECIAL TRANSPORTES
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Investimento foi comprometido
A partir das obras da primeira

ferrovia do Brasil, empreendi-
mento de Irineu Evangelista de
Souza, mais conhecido como
Barão de Mauá, em meados de
1870, noRio de Janeiro, o país ca-
minharia para ser uma potência
ferroviária na América pelo me-
nos até a crise de 1929. Segundo
conta o professor de logística da
Faculdades de Tecnologia do Es-
tado (Fatecs) Guarulhos, Mogi
das Cruzes e Zona Leste, Marcos
José Correa Bueno, a Grande De-
pressão atingiu em cheio a eco-
nomia cafeeira, derrubando pre-
ços e comprometendo o investi-
mento nas linhas.
Outro golpe que viria a atingir

o setor, lembra o especialista, foi
a interiorização do Brasil. Asma-
lhas que atendiam os produtores
de café do Sudeste não contem-
plariam a produção de soja, mi-
lho, arroz e minério em Mato
Grosso, Goiás, Pará e outros esta-
dos. E o uso das linhas do país só
voltaria a crescer em 1997, com a
privatização da Rede Ferroviária
Federal (RFFSA), ainda que sem
expansãodamalha.
“O transportede carga cresceu

95% de 1997 para cá, muito aci-
ma do PIB. E o número de aci-
dentes depois da privatização
caiu 85%. Tivemos um hiato da
quebra daBolsa até a abertura do

mercado, eumamelhoramais re-
cente que deu-se com as privati-
zações”, detalha Bueno. O espe-
cialista lembra, ainda, que a der-
rocada das ferrovias também
ocorreu pela opção de políticos
pelas rodoviasnadécadade1950.

Setor automotivo
O Brasil sofreu forte indus-

trialização durante a II Guerra
Mundial e investiria esse poten-
cial no setor automotivo. “Antes
da II Guerra, a indústria era li-
mitada à produção têxtil, ma-
deireira e de alimentos. Então,

era interessante receber (produ-
ção) automobilística, de valor
agregado e com um salário mui-
to mais alto do que nas indús-
trias que tínhamos. Foi uma
congeminação de interesses.
Juscelino Kubitschek construiu
estradas. E, depois, a indústria
vende pneu, acessórios, vidros.
E a indústria ferroviária? Você
não troca pneu de locomotiva,
não coloca som, não coloca vi-
dro, não faz funilaria. A cadeia
automobilística traria cadeias
agregadas e interessantes, com
venda de pneu, som e acessó-
rios”, elenca. (LC,RS e AF)

Potência ferroviária décadas atrás, país deixou estações à própria sorte

Trilhos gastos de trecho da abandonada Estação Jardim Ingá, perto de Valparaíso (GO)

Fotos: Marcelo Ferreira/CB/D.A Press


