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Há70anos, oBrasil começouamoldar seu sistemade transporte emtornodas rodovias. As consequênciasdessaescolha são
percebidashoje, comumterçodas ferrovias existentesabandonadaseumsistemaquegeramenor impactoambiental precarizado
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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
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Estaçãode Jardim Ingá (GO), a42kmdeBrasília:mesmo incendiado, terminal permanecedepé. Interior é usado comobanheiro pormoradores de rua
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