Ferrovia: amiga injusticada, solugdo ignorada, politica abafada

Para os que n&atilde;o possuem carro pr&oacute;prio: &ocirc;nibus desconfort&aacute;veis e lotados como se fossem carregamentos de sacos de
batata, tarifas caras. Para os privilegiados pela posse de um carro ou pelas caronas: ruas esburacadas, sistemas vi&aacute;rios obsoletos e
combust&iacute;vel que pesa muito no bolso. Para todos: tr&acirc;nsito lento, engarrafamentos que pioram a cada ano, exposi&ccedil;&atilde;o ao
perigo de assaltos, custos altos para o direito de ir e vir e riscos maiores de atropelamento e outros acidentes. Para o meio ambiente:
polui&ccedil;&atilde;o do ar, superexplora&ccedil;&atilde;o de min&eacute;rios e petr&oacute;leo e impactos ambientais pesados das mais variadas
esp&eacute;cies por parte de rodovias. S&atilde;o todos problemas enfrentados diariamente em um pa&iacute;s movido quase que exclusivamente
por rodovias e que despreza o poder dos trilhos. As ferrovias e metr&ocirc;s aparecem como hero&iacute;nas do tr&acirc;nsito e do
desenvolvimento em muitos pa&iacute;ses, mas n&atilde;o &eacute; assim que o Poder P&uacute;blico brasileiro parece pensar. Mas, afinal, por que
a quest&atilde;o ferrovi&aacute;ria &eacute; t&atilde;o importante? E por que temos, al&eacute;m de um hist&oacute;rico de desprezo e
gest&atilde;o tosca dirigidos a ela, t&atilde;o poucas estradas de ferro em atividade (e tantas desativadas)? &Eacute; o que vou mostrar aqui para
quem ainda n&atilde;o est&aacute; por dentro do assunto e, por desconhecimento ou in&eacute;rcia cultural t&iacute;pica de um pa&iacute;s
rodoviarista ao extremo, ainda n&atilde;o tem em mente a magnitude da import&acirc;ncia do transporte ferrovi&aacute;rio. Come&ccedil;o relatando
o0 hist&oacute;rico das estradas-de-ferro brasileiras. Tudo come&ccedil;ou com o desenvolvimentista pioneiro Bar&atilde;o de Mau&aacute;, que
coordenou a constru&ccedil;&atilde;o da E.F. de Petr&oacute;polis em 1854. Em seguida (1855), veio a ferrovia Recife-Cabo, a segunda do
pa&iacute;s. Em Pernambuco, teve destaque a empresa inglesa Great Western, que construiu e administrou a maioria das ferrovias at&eacute;
1950. Entre as &uacute;ltimas d&eacute;cadas do s&eacute;culo 19 e as primeiras do seguinte, o transporte ferrovi&aacute;rio foi a
menina-dos-olhos do progresso urbano no Brasil, tendo destaque as ferrovias centrais do Rio de Janeiro (Central do Brasil), S&atilde;o Paulo e
Pernambuco (Linha Centro), tendo muitas cidades crescido gra&ccedil;as a esses trilhos &ndash; Carpina &eacute; o melhor exemplo em
Pernambuco. Entretanto, o s&eacute;culo 20 ficou marcado pela gest&atilde;o prec&aacute;ria por parte de algumas empresas ferrovi&aacute;rias
da &eacute;poca, e isso originou a decad&ecirc;ncia das ferrovias. A partir do fim da d&eacute;cada de 40, o mercado automobil&iacute;stico
comeé&ccedil;ava a crescer no Brasil e o desenvolvimentismo baseado no transporte rodovi&aacute;rio come&ccedil;ava a matar por
inani&ccedil;&atilde;o as ferrovias uma a uma. Ainda houve na &eacute;poca uma tentativa de manter o transporte ferrovi&aacute;rio &iacute;ntegro,
com a cria&ccedil;&atilde;o da RFFSA, que adotou as ferrovias das empresas gestoras que faliram, o que n&atilde;o deu muito certo, visto que a
moderniza&ccedil;&atilde;o dos trens era lenta e os caminh&otilde;es, &ocirc;nibus e carros se multiplicavam nas cidades e nas estradas. Em alguns
casos, houve at&eacute; avenidas ou estradas passando por cima de antigas ferrovias, como foi o exemplo da Avenida Norte, no Recife, que era o
tra&ccedil;ado recifense da antiga Recife-Limoeiro e foi transformada em avenida depois da fal&ecirc;ncia da filial brasileira da Great Western.
Cultivou-se uma id&eacute;ia insustent&aacute;vel e mentirosa de que rodovias eram melhores que ferrovias e estas n&atilde;o cabiam mais nos
planos do progresso modernizante, algo que foi comprovado como inverdade por muitos pa&iacute;ses que continuavam estendendo e
modernizando suas estradas-de-ferro e apostavam na sincronia multimodal (em que rodovias e ferrovias se complementam entre si). As
d&eacute;cadas de 80 e 90 trariam grandes perdas ao sistema f&eacute;rreo brasileiro, com a desativa&ccedil;&atilde;o da maioria dos trens de
passageiros no pa&iacute;s e em Pernambuco e a privatiza&ccedil;&atilde;o das estradas-de-ferro, vendidas para empresas essencialmente de
log&iacute;stica e carga e com sua funcionalidade limitada. Hoje, a situa&ccedil;&atilde;o n&atilde;o &eacute; nada animadora, mas direi isso depois
do pr&oacute;ximo par&aacute;grafo. Retomo a primeira pergunta: Por que o sistema ferrovi&aacute;rio &eacute; t&atilde;o importante para um
pa&iacute;s? Veja a lista da maioria dos benef&iacute;cios: BENEF&lacute;CIOS GERAIS - Fretes e tarifas s&atilde;o mais baratos

- A rela&ccedil;&atilde;o entre carga ou pessoas transportadas e consumo de combust&iacute;vel &eacute; muito melhor do que carros,
&aocirc;nibus e caminh&otilde;es

- Riscos de acidente de trabalho e colis&otilde;es muito menores do que carros, &ocirc;nibus e caminh&otilde;es

- Apoio no desenvolvimento econ&ocirc;mico gra&ccedil;as ao fluxo de mercadorias e de trabalhadores e estudantes BENEF&lacute;CIOS
ESPEC&lacute;FICOS PARA PASSAGEIROS - Com transporte ferrovi&aacute;rio/metrovi&aacute;rio de bom alcance, muito menos pessoas
precisar&atilde;o comprar carros para necessidades di&aacute;rias (ida e vinda do trabalho ou da escola/faculdade)

- Engarrafamentos diminuem bastante

- Transporte mais veloz (considerando que trens metropolitanos e metr&ocirc;s s&atilde;o mais &aacute;geis que &ocirc;nibus)

- Otimiza&ccedil;&atilde;o do transporte p&uacute;blico com a devida integra&ccedil;&atilde;o com os &ocirc;nibus

- Diminui&ccedil;&atilde;o da lota&ccedil;&atilde;o dos &ocirc;nibus

- Diminui&ccedil;&atilde;o dos engarrafamentos no asfalto BENEF&lacute;CIOS ESPEC&lacute;FICOS PARA TRANSPORTE DE CARGA - Mais
capacidade para carregamento (cada vag&atilde;o de carga transporta 0 mesmo que tr&ecirc;s caminh&otilde;es)

- Mais seguran&ccedil;a para transporte de material perigoso (como combust&iacute;veis e produtos qu&iacute;micos) BENEF&lacute;CIOS
AMBIENTAIS - O consumo de recursos naturais (mat&eacute;ria-prima e combust&iacute;veis) em trens e ferrovias &eacute; menor do que em
rodovias e caminh&otilde;es

- Muito menos poluentes: as menores emiss&otilde;es de &oacute;xidos de nitrog&ecirc;nio, compostos org&acirc;nicos vol&aacute;teis,
moné&oacute;xido de carbono e g&aacute;s carb&ocirc;nico entre todos os meios de transporte, considerando apenas os trens

n&atilde;o-el&eacute;tricos



- Menor risco de acidentes que gerem vazamento ou explos&atilde;o de cargas perigosas

- Consumo de petr&oacute;leo muito menor, considerando a fabrica&ccedil;&atilde;o de pneus rodovi&aacute;rios e piche de asfalto, a
exist&ecirc;ncia de trens el&eacute;tricos e o consumo otimizado de diesel em trens n&atilde;o-el&eacute;tricos

- Impacto ambiental muito menor no caminho e nas adjac&ecirc;ncias da estrada-de-ferro, uma vez que esta &eacute; bem mais estreita que
rodovias e, ao contr&aacute;rio destas, ocupa&ccedil;&otilde;es humanas n&atilde;o encontram motivos para se desenvolver em trechos de ferrovia
distantes das esta&ccedil;&otilde;es As ferrovias hoje se fazem muito importantes em todos os pa&iacute;ses, mais ainda em tempos de
multiplica&ccedil;&atilde;o de carros nas cidades, escalada do pre&ccedil;o do petr&oacute;leo, emiss&atilde;o crescente de gases-estufa e
complica&ccedil;&otilde;es no transporte a&eacute;reo (cancelamentos e atrasos de v&ocirc;0s) &ndash; vejamos este &uacute;ltimo t&atilde;o forte
ultimamente no Brasil. Os trens aparecem como aliviadores de tantos problemas e est&atilde;o sendo vigorosamente expandidos e modernizados
em muitos pa&iacute;ses desenvolvidos e emergentes. Mas n&atilde;o &eacute; o que acontece no Brasil. Um modal (categoria) de transporte
t&atilde;o importante foi deixado em situa&ccedil;&atilde;o prec&aacute;ria: trens metropolitanos e metr&ocirc;s em sistemas muito limitados e em
lenta e dif&iacute;cil expansé&atilde;o, linhas intermunicipais e interestaduais de trem inativas e abandonadas, vagarosa reposi&ccedil;&atilde;o da
frota de trens privados de carga, obras de expans&atilde;o e reativa&ccedil;&atilde;o ferrovi&aacute;ria escassas e lentas &ndash; a Transnordestina
&eacute; praticamente a &uacute;nica obra f&eacute;rrea em andamento no Nordeste &ndash;, bitolas (espa&ccedil;amento entre os trilhos)
obsoletas (a bitola da maioria das estradas-de-ferro brasileiras ainda &eacute; de um metro, o que complica muito o reaproveitamento das ferrovias
existentes com uma hipot&eacute;tica frota atualizada que requer um espa&ccedil;amento mais largo entre os trilhos), car&ecirc;ncia de
ind&uacute;stria ferrovi&aacute;ria nacional e v&aacute;rios outros problemas. E aumente tudo isso com o hist&oacute;rico dos &uacute;ltimos
cing&uuml;enta anos &ndash; desativa&ccedil;&atilde;o dos trens de passageiros de longa dist&acirc;ncia, abandono sistem&aacute;tico da maioria
das linhas f&eacute;rreas, prioriza&ccedil;&atilde;o dos investimentos em rodovias em detrimento das ferrovias, privatiza&ccedil;&atilde;o do sistema
ferrovi&aacute;rio nacional para empresas de log&iacute;stica cargueira &ndash; numa tentativa do governo federal de lavar as m&atilde;os e se
livrar da responsabilidade de cuidar dos trens e linhas brasileiros &ndash; e, o pior de todos, extin&ccedil;&atilde;o da RFFSA. Vou dar uma
id&eacute;ia do estrago feito. Em Pernambuco, havia tr&ecirc;s ramais ferrovi&aacute;rios: a Linha Norte (Recife-Nova Cruz/RN), a Centro
(Recife-Salgueiro) e a Sul (Recife-Macei&oacute;). Na primeira, adicionalmente ao escoamento de a&ccedil;&uacute;car dos canaviais, foi
proporcionado o desenvolvimento de cidades como Carpina e Limoeiro, e o transporte para a Para&iacute;ba e o Rio Grande do Norte era garantido.
Ainda nos anos 50, o trecho entre o Recife Antigo (esta&ccedil;&atilde;o Brum) e Camaragibe foi totalmente desmontado e a parte a leste da
BR-101 foi convertido na Avenida Norte. A linha central trouxe um leve progresso ao Agreste e Sert&atilde;o do estado, e era a melhor
liga&ccedil;&atilde;o entre Recife e Caruaru. Hoje o Metr&ocirc; do Recife passou por cima do trecho entre as esta&ccedil;&otilde;es Central e
Jaboat&atilde;o, e toda a linha a oeste est&aacute; totalmente abandonada e destru&iacute;da, havendo cobertura de lama e mato em muitas
partes. O &uacute;ltimo trem que tornava &uacute;til a estrada-de-ferro foi o Trem do Forr&oacute;, at&eacute; que em 1999 as chuvas inutilizaram
v&aacute;rios trechos dela e esse trem teve que passar a percorrer a linha Curado-Cabo, &uacute;ltima ferrovia convencional de passageiros de
Pernambuco ainda em funcionamento. A linha sul possibilitava o fluxo de a&ccedil;&uacute;car da Zona da Mata assim como a Linha Norte e fez o
bem para muitas cidades, com destaque ao Cabo de Santo Agostinho e a Palmares. O trecho recifense foi desativado para dar lugar ao Metr&ocirc;,
cuja expansé&atilde;o no sentido sul far&aacute; dez anos de obras muito lentas. Nenhuma esta&ccedil;&atilde;o em Recife foi deixada de p&eacute;
nem para que servisse de mem&oacute;ria. H&aacute; planos de p&ocirc;r um Ve&iacute;culo Leve sobre Trilhos/VLT entre Suape e Recife, mas
né&atilde;o h&aacute; muitos detalhes sobre isso, e o trecho restante entre o Cabo e Macei&oacute;, ao menos por enquanto, est&aacute; pretendido
a continuar abandonado. Ferrovias que foram muito importantes para o transporte p&uacute;blico em Pernambuco hoje nada mais s&atilde;o do que
ru&iacute;nas maltratadas. Por tr&aacute;s dessa fal&ecirc;ncia ferrovi&aacute;ria, h&aacute; muitos fatores. Em seq&uuml;&ecirc;ncia
hist&oacute;rica, primeiro veio uma gest&atilde;o falha e insustent&aacute;vel das ferrovias na primeira metade do s&eacute;culo 20, de modo que
teve que ser criada a RFFSA para tutel&aacute;-las depois da fal&ecirc;ncia das antigas empresas ferrovi&aacute;rias. Em seguida,
&quot;pragas&quot; que duram at&eacute; hoje: os interesses de empresas automotivas, de lobbies de pol&iacute;ticos e empres&aacute;rios
ligados ao petr&oacute;leo, de empresas de &ocirc;nibus urbanos e de via&ccedil;&atilde;o de longa dist&acirc;ncia, de administradores
rodovi&aacute;rios que faturam fortunas com ped&aacute;gios e, finalmente, de pol&iacute;ticos que preferem lan&ccedil;ar obras
rodovi&aacute;rias fara&ocirc;nicas a empreendimentos ferrovi&aacute;rios e metrovi&aacute;rios, pois estradas e viadutos atraem mais votos. Para
que interessaria para esse lado uma pol&iacute;tica ferrovi&aacute;ria v&aacute;lida se, ao mesmo tempo em que a economia em geral e 0s
passageiros sairiam muito beneficiados, a venda de carros, o com&eacute;rcio de gasolina e diesel, a arrecada&ccedil;&atilde;o de ped&aacute;gios
e a receita dos &ocirc;nibus cairiam significantemente e, conseg&uuml;entemente, os lucros desses ramos cairiam? Na contrapartida, o lado
pr&oacute;-ferrovi&aacute;rio est&aacute; muito fraco, restrito a empresas de log&iacute;stica f&eacute;rrea cargueira (como ALL, Ferroban e CFN),
velhas associa&ccedil;&otilde;es de ferrovi&aacute;rios, confrarias de ferromodelistas e amantes dos trens e &quot;gatos pingados&quot; de
cidad&atilde;os legitimamente interessados na implanta&ccedil;&atilde;o de uma verdadeira pol&iacute;tica ferrovi&aacute;ria. Como n&oacute;s que
gostamos de trens e ferrovias e desejamos v&ecirc;-los ativos, modernos e a nosso servi&ccedil;0 somos ainda bem poucos, venho atrav&eacute;s
do artigo fazer voc&ecirc; entender toda a quest&atilde;o e se conscientizar perante a problem&aacute;tica que envolve nossos trilhos. Foi pelo
desconhecimento da causa que o povo permitiu a destrui&ccedil;&atilde;o do sistema ferrovi&aacute;rio e se acomodou no aperto dos &ocirc;nibus

lotados e das avenidas congestionadas, nas altas despesas com combust&iacute;veis e na alta polui&ccedil;&atilde;o emitida acima do asfalto. Tudo



isso para voc&ecirc; &eacute; muito inconveniente, da&iacute; a primeira solu&ccedil;&atilde;o que lhe vem &agrave; cabe&ccedil;a &eacute; a
expans&atilde;o das ferrovias restantes e a ressurrei&ccedil;&atilde;o das que foram &quot;assassinadas&quot; pela perversa e meio-secular
pol&iacute;tica de promoé&ccedil;&atilde;o das rodovias e da ind&uacute;stria automobil&iacute;stica em detrimento das estradas-de-ferro. N&atilde;o
havendo alternativa mais pr&aacute;tica e de rela&ccedil;&atilde;o custo-benef&iacute;cio mais adequada que as ferrovias e metr&ocirc;s, vamos
come&ccedil;ar a lutar e a se manifestar para que os trens ganhem for&ccedil;a e estejamos, no menor prazo poss&iacute;vel, no n&iacute;vel de
avané&ccedil;o em transporte da Europa e da &Aacute;sia, onde os pa&iacute;ses, ao contr&aacute;rio do Brasil de hoje, valorizam como ouro seus
trilhos e sabem de verdade como transformar rodovias e ferrovias em entidades aliadas (em vez daqui, onde a rodovia, como se fosse inimiga dos

trilhos, &quot;os matou&quot;) e mutuamente complementares.
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