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RESUMO

O cenério socioeconémico de um dado local depende de forgas que determinam se ele, de acordo
com teorias econdmicas, se torna “estacionario” ou “em crescimento”. Tal ideia se deu com o
crescimento e o desenvolvimento econdmico da cidade de Araguaina no Tocantins, a qual possui
sua posicao geografica facilitada pela abertura da rodovia federal BR-153 e se encontra & margem
desta. Isto reforgou a expansdo do capital. Dados histdricos e estatisticos intensificam este sistema,
a medida que promove a ligacdo entre esta cidade com outros estados como Para, Goiés e Rio
grande do Sul. Outros aspectos que atestam as implicacdes trazidas pela construcdo da rodovia
Transbrasiliana a cidade de Araguaina referem-se a organizacao espacial, a formacdo do contexto
social, especialmente a economia, como ela se formou, alias, estes fatores ja fazem parte de ampla
contextualizacdo por publicacdes constantes de pesquisas cientificas, como o Instituto de Pesquisas
Econdmicas Aplicadas — IPEA, Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE e outros. No
entanto, a analise do viés “transporte” restou como objeto para novas investigacdes, basta ver, este
elemento como promotor socioecondmico que foi determinante para 0 crescimento e
desenvolvimento de Araguaina e, assim sua analise ndo é fator comum no campo de trabalhos
cientificos. Esta dissertacdo objetiva mostrar uma nova reflexao, a partir de uma reviséo que propoe
o0s autores que discorrem acerca de fundamentos da Economia, da Histéria, da transformacdo do
territério econdmico e da importancia do trafego viario, e também da relagdo entre “a vida dos
moradores” em Araguaina e o “poder de mobilidade™, facilitado pela abertura dos acessos a esta

cidade, através da rodovia “BR-153".

Palavras-Chave: Crescimento e desenvolvimento econOdmico; Rodovia Transbrasiliana.

Araguaina; transporte.
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ABSTRACT

The socioeconomic setting of a specific area depends on the forces that determine it, according to
economic theory; it becomes "stationary” or "growth." This idea occurred to the growth and
economic development of Araguaina city in Tocantins, which has its geographical position
facilitated by the opening of federal highway BR-153 and it is untouched by this. This reinforced
the expansion of capital. Historical and statistical data enhance this system, as it promotes the
connection between this city to other states like Para, Goias and Rio Grande do Sul. Other aspects
implies in the Transbrasiliana highway construction to Araguaina city. In this case, it refers to the
spatial organization, the social training context, especially the economy, how it has created. In fact,
all of them are related to the whole context involved in the publications of scientific research, such
as the Institute of Applied Economic Research - IPEA, the Brazilian Institute of Geography and
Statistics - IBGE and others. However, analysis of bias "transport™ as a result for a new object
investigation; how this element as socioeconomic promoter that was essential to the growth and
the development of Araguaina. Thus, their analysis is a not common factor in the area of scientific
production. This paper aims to show new thinking, from a review proposed by the authors who talk
about fundamentals of economics, history, the transformation of economic territory and the
importance of the traffic road, and also, the connection between "residents' lives "in Araguaina and
the" mobility of power, "facilitated by opening access to this city by highway" BR-153 ".

Keywords: Growth and economic development; Transbrasiliana highway. Araguaing;

transportation.
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1. INTRODUCAO

A partir da mensuracdo de aspectos econémicos e sociais, da quantidade de capital investido pelo
governo e industria, da concentracdo urbana, sobretudo do nivel de bem-estar material da
populacéo, é possivel prever o crescimento econémico de uma dada regido desde o seu inicio. De
acordo com este raciocinio, é possivel destacar que, Araguaina no estado do Tocantins, no cenario
da expansdo capitalista brasileira, tornou-se notéria ao nivel local, regional e nacional, por ter
crescido vertiginosamente ap0s a inauguracao da rodovia BR-153, enquanto principal rodovia de

integracdo nacional do Brasil.

Com base em recortes historicos sobre Araguaina e também sobre a rodovia BR-153, constatou-se
que, desde o principio da construcdo desta rodovia, formaram-se novos povoados e pequenas
cidades a sua margem, assim como aumentou o fluxo de pessoas e cresceu em funcao do que se
valeram dela como principal corredor de escoamento para acessar outras regides, bem como

fomentou negdcios, investimentos, dentre outras atividades que sdo préprias da economia.

Embora as razGes sejam muitas para utilizar a rodovia BR-153, 0 maior destaque sdo a economia
e os resultados praticos da promocéo dessa acessibilidade junto a sociedade de Araguaina. A BR-
153 ou Transbrasiliana alcanca outras denominacdes, tais como rodovia Belém-Brasilia, rodovia

Bernardo Saydo, dependendo do trecho por onde passa.

Entretanto, cabe observar que a analise dos fatores que influenciaram o crescimento e
desenvolvimento econdmico de Araguaina passa pela contabilizacdo de elementos que norteiam a
situacdo socioecondmica da regido em estudo. Assim, isto ndo pode ser feito aleatoriamente, e sim
através de varidveis peculiares ao perfil econémico do campo financeiro, ou seja, destaca-se que,
para medir o nivel alcancado de bem-estar da populacdo, a quantidade de capital adquirido pelo
municipio e investido pelo governo e industria, pesam as seguintes referéncias: Indice de
desenvolvimento Humano (IDH), indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM),
Produto Interno Bruto (PIB). Tendo como suporte essa quantificacdo, pode-se concluir o perfil

socioeconémico da populagéo da referenciada cidade.

Anteriormente a abertura da rodovia BR-153, Araguaina encontrava-se isolada do resto do Brasil,
ou seja, era despovoada, ja que as relagdes territoriais eram restritas aos outros municipios por falta

de infraestrutura rodoviaria, assim como a sua economia era timida quando comparada a outros



tipos de atividades econdmicas exercidas em municipios que tinham acessos a outros municipios
do Tocantins ou a outros estados. Isto é, tratava-se de uma economia de subsisténcia, com

implicacdo na mineracéo e pecuaria (SOUSA, 2002).

Por falta da infraestrutura rodoviaria, Araguaina ndo dispunha de meios para promover fluxo de
matérias-primas, atrair a circulagdo de produtos industrializados para a sua delineacg&o territorial,
aspecto este que demandou a elaboracéo de um elo da regido de Araguaina ao resto do Brasil. A

BR-153 foi capaz de interligar o municipio as cinco regides do Brasil.

Acrescenta-se que outro ponto justificador da precariedade socioecondmica vista em Araguaina
antes da rodovia BR-153, é com relacéo aos requisitos promotores do desenvolvimento econémico,
ou seja, ha necessidade de se investir em infraestrutura diretamente nos setores considerados
estratégicos para garantir sua competitividade frente aos outros estados. Em outras palavras, a
abertura de caminhos € uma condicdo primaria para consolidar o desenvolvimento de qualquer
regido, tendo em vista que aumenta a complexidade da producdo e o crescimento da atividade
econOmica e dessa forma, demandando rodovias com tragados retificados, com vistas a garantir

maior velocidade e seguranca no transporte.

Desde a logistica de funcionamento da rodovia BR-153 iniciou-se a implementacdo das dinamicas
socioecondmicas em Araguaina, pois as margens da entdo rodovia, foram se estruturando diversas
cidades, consolidando a légica territorial e acdes advindas da urbanizagdo na exploracdo do espaco
territorial. Dentre as cidades que se formaram ao longo do trecho da rodovia, destacam-se:
Araguaina, Colinas de Goias (atualmente Colinas do Tocantins), Guarai, Miranorte, Paraiso do

Norte (atualmente Paraiso do Tocantins), Gurupi, Alvorada, dentre outras.

Centraliza-se como ideia primordial, para o presente estudo, que, em face ao surgimento da rodovia
ao cenario econémico da regido de Araguaina, fora incorporado a economia nacional, pois esta
mesma rodovia atuou, conforme dados histéricos, de forma consensual para toda a literatura que
trata da ligacdo entre a rodovia BR-153 a cidade de Araguaina, exportador de matérias-primas e,
importador de produtos industrializados (AQUINO, 2002).

A ocupacdo urbana de Araguaina ocorreu facilitada pela rodovia BR-153 pois, de acordo com

algumas andlises historicas, ao se avaliar como o espaco territorial estava organizado, constatou-



se uma ocupagdo incipiente, tanto que as construcdes eram rudimentares em meados da década de
1950. Posteriormente, a organizacao espacial, da economia, condicionou-se a pavimentacdo da
rodovia Belém—Brasilia (GASPAR, 2002).

Oportunamente, diante da dindmica territorial provocada pela abertura da rodovia BR-153, a
historia descreveu a vinda de imigrantes para a cidade de Araguaina, 0s investimentos de pessoas
provenientes do Sul/Sudeste; sobretudo, verificou-se o processo de expansdo tanto econdmico

quanto populacional.

Ressalta-se que, paralelamente a construcdo da rodovia, deve-se considerar que 0 governo
desenvolveu uma politica governamental visando investir intensamente no espaco da cidade de
Araguaina. Prova dessa preocupacdo governamental estd em que, nos anos de 1970 e 1980,

investimentos da SUDAM em todo o Tocantins mostram-se relevantes (GASPAR, 2002).

A logica entre o crescimento e desenvolvimento econdémico de Araguaina e a construcdo da rodovia
esta nos fluxos de pessoas facilitado pela rodovia, que por sua vez, deu a cidade maior acesso da

parte externa.

1.1. PROBLEMA

N&o obstante, o desejo da populacdo proveniente das cidades com baixos indices de crescimento e
desenvolvimento econémicos em mitigar sua condi¢do socioecondmica, ainda sdo insipientes as
politicas publicas capazes de corrigir tais disparidades econémicas. A partir de uma analise acerca
da situacdo econdmica das cidades brasileiras, constata-se que o Indice de Desenvolvimento
Humano (IDH), isto é, o que mede o estado de salde, educacao e renda da populacdo, melhorou
com a implantacdo de programas de tutela estatal em que se destacam programas de bolsas sociais,
ao passo que o Produto Interno Bruto (PIB) - indice que mede o acimulo de riqueza de uma regiao

ou pais padece por falta de investimentos em infraestrutura.

Essas mesmas disparidades econdmicas podem ser constatadas especificamente em dois contextos
da histéria da cidade de Araguaina, quais sejam, antes e depois da abertura de seus acessos.
Observam-se acentuadas diferencas econémicas e sociais em ambos 0s momentos, basta ver que
ndo possuem suficiéncia econdmica em todos os aspectos. Por exemplo, nota-se que, apés a

abertura do acesso a Araguaina, através BR-153, houve um crescimento populacional de forma



exponencial e, portanto, esta dotada de hospitais publicos e privados com vérias especialidades
médicas, escolas e universidades, polo industrial com dezenas de industrias, comércio e prestacdo
de servico em alta e, se comparado com outros municipios do estado do Tocantins, um nivel

satisfatorio de emprego e renda das pessoas.

Antes da rodovia BR-153, Araguaina padece com as precarias condi¢cdes de vida; mantém-se
estagnada sob vérios aspectos socioecondmicos: baixissimo indice de crescimento populacional,
possui apenas uma inddstria e poucos comércios. Atualmente possui também varias industrias,
intensa atividade na prestacdo de servicos e uma extensa agropecuaria moderna. Em 2010 a cidade
apresentou o segundo maior PIB do estado num valor de R$ 1.922.814,00, PIB per capita de R$
12.774,48 e um IDH médio de 0,752 considerado alto, conforme faixas do desenvolvimento
humano disponibilizado pelo (PNUD, O que é o RDH, 2014).A maior dimenséo deste indicador é

a longevidade com 36% seguido pela Educacéo e Renda com 32%.

No decorrer desta dissertacdo, serdo apresentados dados desses elementos capazes de demonstrar
0 status econémico de Araguaina, a partir do final dos anos 50, proximo sua fundacdo que foi em
1958.

Apbs a abertura da rodovia BR-153, observa-se que o IDH e o PIB apresentam-se melhores do que
anteriormente, visto que Araguaina passa a ter pdlo industrial com vérias industrias instaladas, com
predominancia a agroindustria. Além dessa predominancia, onde se destacam laticinios e
frigorificos, existe ainda, como atividade econdmica em menor escala, a industria téxtil. Apesar do
setor industrial possuir 285 estabelecimentos industriais, os informais, somados aos ndo
informados, sdo superiores aos formais em 32% e, no entanto, geram 1.924 empregos, conforme
IBGE (2010).

Conforme dados divulgados em 2012 pela Secretaria de Planejamento do Tocantins (SEPLAN-
TO), 0 PIB de Araguaina continua sendo o que representa a segunda maior participagdo econémica
no estado, com destaque o setor de servigcos com 80% de participacdo seguido pela industria com

17% e agropecuaria com 3%.

Analisar Araguaina antes e depois da abertura de seus acessos através da rodovia é importante,

especialmente quando se faz um questionamento quanto a rodovia BR-153: 0 que mudou no



municipio de Araguaina e na vida das pessoas apoOs abertura da rodovia BR-153? Qual a

importancia da rodovia BR-153 para o crescimento e desenvolvimento econdmico de Araguaina?

1.2. OBJETIVO
- Demonstrar que a implantacéo da BR-153 foi fundamental para o desenvolvimento e crescimento

de Araguaina.

1.2.1. Obijetivos Especificos
- Avaliar a influéncia da rodovia BR-153 no crescimento e desenvolvimento de Araguaina.
- Comparar alguns indices socioeconémicos da cidade de Araguaina, no Estado do Tocantins e

fazer a relacdo do crescimento de Araguaina, antes e depois da construcdo da rodovia BR-153.

1.3. JUSTIFICATIVA DA PESQUISA

A cidade de Araguaina tem em seu bojo historico perfil econémico crescente, se tomada como
ponto de partida para andlise a construcdo da rodovia federal BR-153 iniciada no ano de 1960 e,
em seguida seu processo de formacgédo, em seus aspectos socioecondmicos. Por meio da prestacéo
de servigcos, comércio, industria e agricultura, Araguaina mostrou que a abertura desta rodovia
federal deu novos rumos a economia local. As transformacgdes no centro urbano do municipio de
Araguaina legitimam a importancia da rodovia federal para a cidade; essa importancia também
pode ser comprovada em seu expressivo crescimento e desenvolvimento econdmico devido a
evidente politica migratoria do campo para as cidades, bem como de outras cidades circunvizinhas
e de outros estados, ressaltando, dessa forma, a acessibilidade trazida pela rodovia, qual seja, a BR-
153.

Apesar da rodovia BR-153 fazer interface entre a regido norte e o extremo da regido sul do pais,
observa-se, pelos mapas constantes no Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes
(DNIT), que a regido sul, conjuntamente com a regido sudeste, tem maior nimero de rodovias

pavimentadas do que as regides norte e nordeste.

Vale ressaltar que, conforme dados disponiveis no IBGE, as regides sul e sudeste também
apresentam o PIB maior que o das regides norte e nordeste, as quais tém menos vias. Contudo,
somente a construcdo de rodovias ndo justifica o crescimento das cidades, mas estd sempre

associada a dinamizacdo das atividades econdmicas. Constata-se, tambem, que existem casos em



que a diferenca da soma das riquezas acumuladas, representada pelo PIB de uma regiéo brasileira,
€ mais que o dobro em relacdo a outra regido, conforme demonstra o IBGE (2010).

Outro ponto a ser observado em relacao as regides com maior nimero de rodovias € que, ndo muito
diferente do PIB, o PIB per capita das regides sudeste, centro-oeste e sul & maior que o PIB per
capita das regides norte e nordeste. De acordo com os dados comparativos do PIB a valores
correntes, Araguaina, municipio pertencente a regido norte, mesmo tendo PIB per capita abaixo da
média nacional, ainda esta acima do PIB per capita das regides norte e nordeste e acima, inclusive,

do PIB per capita do estado a que pertence, o Tocantins, segundo IBGE (2010).

Diante das diferencas regionais, na cidade de Araguaina, o enfoque deve ser em torno de um estudo
historico-comparativo da relagdo Araguaina com a Rodovia Federal BR-153 e influéncias ocorridas

apos a sua construcéo.

Deve-se pensar que, com a construcao da BR-153 e integracao desta a uma rede de transporte, cuja
concepcdo para a regido deve se enquadrar dentro da nocdo da politica de desenvolvimento e
crescimento econdmico regional com a inclusédo uma rede de transporte, embora nao seja elemento
deste estudo, a cidade venha sair dos modestos indices de crescimento para resultados mais

significativos.

Segundo Almeida (2008), quando as diferencas econdémicas s&o mantidas, tem-se a tendéncia de
preservar as interdependéncias regionais, chegando ao ponto de funcionarem como elementos
impeditivos de crescimento econémico, tanto regional quanto nacional. Por essa razdo, torna-se
necessario adotar mecanismos que atenuem tais desigualdades para que as regiées com menores
indices econdmicos alcancem niveis consideraveis, de maneira que consigam tornar-se

competitivas com as outras regides com maior nivel de crescimento.

1.4. ESTRUTURACAO DA METODOLOGIA

1.4.1. Método de Abordagem

O meétodo utilizado para a abordagem desta dissertacdo foi o descritivo-indutivo com uso de série
historica de dados econémicos estatisticos levantados através de pesquisa bibliografica e de
historicos socioeconémicos da cidade de Araguaina e das cidades Gurupi, Itacaja, Pedro Afonso e

Porto Nacional, confrontando seu crescimento e desenvolvimento econdmico antes e depois da



construcdo da BR-153, bem como fazendo comparativo de Araguaina com as cidades e seus

recursos de transportes como meio estimulante da economia regional.

O critério para a escolha das cidades usadas na comparacdo com Araguaina foi baseado na idade
das cidades, em fatos historicos da cidade, dos recursos econdmicos e modais de transporte em que
cada municipio € servido para o escoamento do excedente produzido, como elemento indutor da

economia regional.

Para tal, foram consultadas obras literarias, relatos de pesquisas acerca de dados quantitativos em
relacdo a cidade de Araguaina e as cidades correlatas, assim como aspectos econdmicos e sociais

constantes de sitios eletronicos do Governo Federal destinados a elaborar estatisticas e censos.

A idealizagdo deste ocorreu com a observacdo da discrepancia socioecondmica existente entre
antes e depois da construcdo da rodovia BR 153, relativamente a cidade de Araguaina e tais cidades
como lItacaja, pouco mais velha do que Araguaina, a qual permanece estagnada sob o ponto de vista
capitalista, com modestos indicadores socioeconémicos. Com baixo indice socioecondmico de

crescimento populacional chegando as vezes ao decrescimento.

Verificou-se a relacdo estreita entre Araguaina e a construcao da rodovia BR 153, que por sua vez,
necessitou de uma analise espaco-temporal em que a dinamica social e econémica foi formada a
partir da existéncia da rodovia BR-153. O crescimento populacional da cidade de Araguaina foi
um dos aspectos observados, uma vez que € sinbnimo e motor do desenvolvimento econémico.
Mais especificamente, foram abordadas as dindmicas socioecondmicas estruturadas por influéncias
advindas da logistica produzida pela rodovia BR-153, a fim de explicar como esta mesma rodovia

foi responsavel pelo recorte sociedade/economia.

A partir da integragdo nacional promovida pela BR-153 foi demonstrada a vivéncia multiterritorial
ocorrida na cidade de Araguaina pois para Dias e Brito (2012), a entdo rodovia configura-se como
um instrumento de territorio-rede. O contexto de constru¢do da rodovia BR-153 é o cenério
escolhido para demonstrar que a rodovia foi a base para o desenvolvimento econémico e social de

Araguaina.



1.4.2. Etapas da Dissertacao
Primeira Etapa: Levantamento do Referencial bibliografico constituida por conceitos de

crescimento e desenvolvimento econdmico através do PIB e IDH.

Segunda Etapa: Levantamento de dados histéricos dos transportes no Brasil com suas influéncias
e Dados Historicos de Araguaina e cidades correlatas (antes e depois da construgdo da Rodovia
BR-153).

Terceira Etapa: Coleta de dados dos estatisticos e indices econdmicos que compdem o PIB e 0
IDH de Araguaina e cidade correlatas no periodo que compreende a construcao da rodovia federal
BR-153, para consolidacdo da relagdo da construcédo da referida rodovia com o Crescimento e

Desenvolvimento Econémico de Araguaina.

Quarta Etapa: Andlise dos dados coletados, através de comparacdo e interpretacdo das
informagdes a luz das teorias selecionadas para subsidiar a pesquisa e apresentacéo dos resultados

finais.

Quita Etapa: Conclustes e recomendacdes.
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1.5. ESTRUTURA DO DOCUMENTO
Esta dissertacao divide-se em sete capitulos. O primeiro capitulo € introdutorio e tem por finalidade

apresentar os parametros e o desenvolvimento da pesquisa proposta, apresentando o problema,

objetivos, justificativa e sintese da metodologia do trabalho.

O capitulo 2 mostra conceitos de crescimento e desenvolvimento econémico, os quais estdo ligados
a historia da humanidade e também ao processo de industrializacdo iniciando na Europa no século
XVIII e chegando ao Brasil no inicio do século XX, onde houve muitas limitacdes. Porém é
relevante ressaltar que, para uma discussdo mais académica e mais especifica, o conceito de
“crescimento e desenvolvimento economico regional” deve ser considerado como ponto crucial e

relevante na analise aqui apresentada.

O capitulo 3 apresenta um breve historico dos planos nacionais relacionados a malha rodoviaria
brasileira, desde a primeira republica (1889-1930) até os dias atuais, fazendo, inclusive, menc¢édo
ao surgimento da construcdo da rodovia federal BR-153, bem como o entendimento do valor
agregado da infraestrutura de transporte e influéncia positiva ou negativa produzida na vida das

pessoas, no crescimento e desenvolvimento econémico.

O capitulo 4 contextualiza 0 municipio de Araguaina e cidades correlatas demonstrando em nimero

seus aspectos histdricos, geograficos, transportes, socioecondémicos e populacionais.

Ja no capitulo 5, enfatiza-se fatores que foram cruciais para o crescimento e desenvolvimento
econémico de Araguaina, onde foram demonstrados em numeros os dados econdmicos e sua

relacdo com o transporte.

O capitulo 6 apresenta a analise dos resultados. Com os dados levantados no capitulo anterior, sao
analisados os resultados alcangados e identificados os fatores responsaveis pelo crescimento e
desenvolvimento de Araguaina. Destacam-se ainda, as contribuigbes da BR-153 as atividades

econémicas do municipio em referéncia.

Por fim, o capitulo 7 apresenta as conclusdes e recomendacgdes, apoiando-se nos objetivos

propostos inicialmente, de forma que respondam as questdes problema e elucidem o tema.



2. CONCEITOS DE CRESCIMENTO E DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

O processo de formacao do capital esta implicado na nogdo de desenvolvimento econdémico e social
de um pais. Mais especificamente no que trata aos aspectos quantitativos em que pese o PIB. A
formacdo do capital no Brasil esteve atrelada a incentivos governamentais, a importacdo e
exportacdo de bens de capital ao longo da industrializacdo, no periodo compreendido entre 1885-
1945 da historiografia no Brasil. Lembrando que, foi a crise econdémica de 1929 que determinou
modificacdo profunda na sociedade através da economia brasileira, isto €, transformou-a em
industrial nos anos subsequentes (BARAT, 1991).

Destaque-se também que, com alteracGes profundas na economia brasileira ocorridas nos anos
1930, o governo priorizou sua politica econdmica em favor do incremento da renda interna, em
lugar das importacdes de bens de capitais, 0 que impulsionou a instalacdo do setor industrial

siderurgico e deu expressividade a expansdo dos setores de metalurgia e siderurgia.

Com a expansao industrial e mudancas nas estruturas econdémicas, desencadearam-se, dessa forma,
novas necessidades para dar suporte a essa nova fase da economia, especialmente a necessidade da
requalificacdo da infraestrutura de transporte para o deslocamento dos bens de consumo e
escoamento da producdo, assim como o suporte da energia elétrica para alimentacao das maquinas
nas industrias e atender as demandas de consumo da sociedade através de bens de consumo

oriundos das industrias.

A producdo de energia elétrica ilustrou o processo de industrializacdo, tendo em vista que a
producdo desse insumo, conforme nos orienta Barat (1991), nas duas primeiras décadas do século
XX aumentou em razdo do consumo cada vez maior. N&o obstante, esse delineamento da
expressiva producéo de energia, deve-se considerar a relativa participagdo das usinas hidroelétricas
na geracao de energia elétrica.

Barat (2007), ainda fazendo referéncia ao desenvolvimento industrial, acrescenta que:

Com a proliferagédo industrial cada vez mais consolidada, o consumo tornou-se
demasiado em relagdo a producdo industrial, desencadeando a emancipacéo da
producdo automobilistica, tanto que em 1960 esse tipo de indUstria tinha 2/3 de
sua producdo concentrada em veiculos de carga leves, médios e pesados.

A teoria de desenvolvimento econémico refere-se & mudancga ou crescimento que produz aumento
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nos rendimentos per capita, na producdo agricola, no nivel de industrializacdo ou no comércio
exterior de um pais. Apesar dos termos crescimento e desenvolvimento econdmico serem
frequentemente utilizados indistintamente para designar o aumento da renda nacional e per capita,
0 crescimento mede a evolucdo quantitativa das variaveis macroecondémicas para justificar como
um pais cresce economicamente. Deve-se compreender ainda que o desenvolvimento refere-se a
variacdo qualitativa das estruturas econdmicas e sociais dos paises. A noc¢ao de desenvolvimento é
frequentemente mais utilizada quando se faz referéncia aos aspectos humanos, especialmente em

paises em vias de desenvolvimento.

Milone (1998) afirma que: o crescimento econdmico é definido pelo PIB em termos globais e per
capita ao logo do tempo. Enquanto que desenvolvimento econdmico, segundo ainda Milone,(...)
€ um aumento de producdo acompanhado de modificacdo nas disposic¢Bes técnicas e institucionais,
isto €, mudancas nas estruturas produtivas e alocacGes de insumos pelos diferentes setores da

producao”.

Avaliar o crescimento e desenvolvimento econdmico de um pais ou de uma determinada regido
depende de levantamento de dados comparativos num determinado periodo de tempo entre as
diferencas das estruturas fisica, organizacional, social, cultural, especificamente das politicas
econOmicas. Este aspecto foi abordado em um trabalho realizado por Dias e Dias (2007),
relativamente a analise econdmica dos Estados brasileiros em dependéncia, a longo prazo, do
crescimento da produtividade da distribuicdo de renda, da melhoria do capital humano.

2.1. CRESCIMENTO ECONOMICO

A sociedade antes do capitalismo, que € um movimento recente, ndo tinha nocdo de crescimento
econdmico, pois vivia em estagios comparativamente estagnados. Era uma sociedade basicamente
agricola, onde os recursos variavam conforme comportamento do tempo dentro da prépria
sazonalidade, entre boas ou més colheitas nas esta¢fes do ano. Se a estagdo era boa, adquiriam-se

mais recursos e acumulavam-se os bens produzidos na terra.

Ao contrario, sofriam as penalidades da escassez dos mantimentos e consumia o excedente das
melhores esta¢des ocorridas anteriormente. Outro fator que contribuia na baixa do estoque dos bens
adquiridos da terra eram as guerras e as epidemias, que por vezes, impediam o homem de se

debrugar sobre a terra, seu bem maior e fonte de riqueza.
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De acordo com Pinto e Fredes (1974), a fisiocracia, escola de pensamento composta por
economistas burgueses no século XVIII na Franca, ficou conhecida pelo trabalho pioneiro e
singular de Francois Quesnay (1694-1774). No Tableau Economique de 1758, Quesnay defendia
que a agricultura era a fonte de riqueza da nacdo como atividade produtiva e, portanto, o aumento
das riquezas dependia do aumento da produtividade agricola. Tal conceito era divergente no
mercantilismo inglés, focado no desenvolvimento da indUstria e do comércio exterior. Além de ter
desenvolvido a industria, a Inglaterra possuia um forte transporte maritimo competitivo; com base

nisso, cresceu economicamente num ritmo muito mais acelerado do que a Franca.

O capitalismo foi a maquina propulsora capaz de provocar mudangas continuas tecnoldgicas e de
acumulacdo de capital que alterou de forma radical as estruturas da sociedade. No século XX, a
producdo industrial mundial cresceu entre 30 e 40 vezes e, embora a populacdo mundial tenha
dobrado, a producdo per capita cresceu entre 15 e 20 vezes. Diante dessa realidade emergiu a
necessidade em entender como ocorre o crescimento econdmico. Milone (2009) enfatiza que, para
haver crescimento econémico, deverdo existir dois elementos: o primeiro é através da acumulagédo
de capital, por meio do aumento de maquinas, industrias; da realizacdo de obras de infraestrutura:
estradas, energia; e do investimento em recursos humanos; melhor preparacdo da méo de obra e

outros?.

Na abordagem da econometria espacial, feita por Vieira (2009), sobre os estudos do crescimento
econémico da cidade de Séo Paulo e outras regides, revela que estes estiveram, de forma geral,
ligados a grande teoria de crescimento econdmico das nacGes, principalmente, aqueles balizados
pela literatura econbmica do mainstream (termo que designa o pensamento ou gosto corrente da
maioria da populacéo, ou seja, ideia que expressa uma caracteristica dominante da literatura). Barro
e Sala-i-Martin (2004), que apresentam composicdes tedricas e discutem sobre os principais
conceitos do crescimento econémico propostos no decorrer do século XX, utilizam ferramentas
tedricas em discussdo no ambito municipal, nos municipios japoneses; estadual, nos estados norte-
americanos e regional, nas regides europeias. Estes tedricos, em suas analises apresentam 0s

comportamentos observados em cada um desses centros geograficos.

! Pode se considerar que a visdo de Milone sobre crescimento econdmico estd em consonancia com as teorias modernas
deste mesmo assunto. Para que a riqueza tenha valor agregado precisa ter investimentos no capital humano.
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2.1.1. Consideracdes sobre os modelos de crescimento econdmico

Vieira (2009) considera que o crescimento econdémico das nag¢fes passa pela nocdo ofertada por
economistas classicos como Adam Smith (1776); David Ricardo (1817); Thomas Malthus (1798);
Ramsey (1928); Allyn Young (1928); Frank Knight (1944); Joseph Schumpeter (1934). Ainda,
conforme Vieira (2009), fazendo mencgdo a esses economistas, encontram-se os modelos de
interpretacdo das determinantes do crescimento econdmico a longo prazo de qualquer nacéo.
Dentro desse contexto, abordado por Vieira e Verissimo (2009), tais modelos tinham por base a
chamada propriedade de convergéncia, cuja ideia principal era de que para economias com niveis
mais baixos de PIB per capita, maiores seriam as taxas de crescimento previstas, sendo essa
propriedade associada ao suposto retorno decrescente do capital. Exemplarmente, existe o modelo
de Solow-Swan, cujo apice de seu entendimento estd na forma neoclassica da funcdo de producao,

em que o processo de acumulagdo de capital expressa o nivel de renda do pais.

As ac¢Bes governamentais também sdo determinantes nas aplicacfes dos modelos tedricos do
crescimento econémico porque tratam das implicacdes de politicas publicas que incidem na taxa
de crescimento do capital, sdo elas: taxacao, poder de execucdo das instituicGes, fornecimento de
servicos de infraestrutura, protecdo da propriedade intelectual e regulagdo do comércio
internacional e mercados financeiros, dentre outros pontos. Contudo, 0os modelos tedricos de
crescimento econdémico até entdo destacados, dos anos 50 e 60 encontram resisténcia ao serem
aplicados atualmente, em funcdo de ser dada maior énfase aos estudos empiricos, através do senso

comum e das experiéncias adquiridas.

O governo determina nas politicas econémicas se os investimentos de capitais serdo altos ou
baixos. Aspecto peculiar quanto as bases de sustentacdo da visdo de Solow é com relacdo ao
equilibrio dos efeitos do crescimento populacional, que por sua vez, possibilita, acaso se apresente
sem medida, menor disponibilidade de capital para atender a populacdo em todas as necessidades.
Neste sentido, o investimento sobre estoque de capital, pelo trabalhador, é fator crucial para
legitimar o crescimento econdmico. Uma das formas de investimento no estoque de capital é a
poupanca feita por trabalhadores em nivel ascendente, e a inclusdo do progresso tecnoldgico
(VIEIRA, 2009).

Deve-se considerar que a acumulacéo do capital fisico, com o propdsito de crescimento econdémico,

obedece a atuacdo do progresso tecnoldgico, com vistas a contornar os efeitos dos rendimentos
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decrescentes e manter o crescimento do produto per capita. Entretanto, fazer referéncia da teoria
neoclassica produzida por Solow perdeu espaco, nos anos 80, em face de sua impoténcia diante de
aplicacdes empiricas. Desta forma, entende-se que a insercéo tecnoldgica nos modelos neoclassicos
decorre, imperativamente, da diferenca entre os retornos privados e sociais do investimento, em
que prevalece a constancia dos retornos sociais do investimento em detrimento dos efeitos

decrescentes do retorno privado.

Principiando com os modelos atuais de teorias que explicam o crescimento econdémico, observa-se
que a diferenca entre os modelos neoclassicos e 0s vigentes, encontra-se sedimentada na
incorporacdo da determinante da taxa de crescimento em longo prazo no modelo atual, aspecto que
define o que se convencionou chamar de “modelos de crescimento endégeno”. Sendo que os
modelos de crescimento enddgeno, os atuais, entdo, os modelos recentes de crescimento econémico
ndo dependem de varidveis exdgenas importantes como tecnologia e populacdo, antes sim, seus
retornos do investimento ndo séo necessariamente decrescentes. Mas se deve aceitar que 0S
beneficios externos do capital humano atuam como papel crucial no processo da economia porque

evita a tendéncia de retornos decrescentes a acumulacdo de capital (VIEIRA, 2009).

Lucas (1988) propde um modelo de crescimento no mesmo exemplo de crescimento enddgeno da
economia que incorpora o capital humano. Seu modelo consiste em explicar a dindmica de
crescimento por meio da acumulacéo de capital humano, de maneira que as divergéncias nas taxas
de crescimento entre 0s paises sdo decorrentes da intensidade com que aumentam as dotagdes desse
fator ao longo do tempo. Considera ainda que tende a ter mais habilidade e maior nivel de

produtividade os trabalhadores com mais estudos.

Cabe ressaltar que deixa de existir o crescimento econdmico quando este permanece em estado
estacionario pelas sociedades, isto é, o nivel de investimento ou acimulo de capita iguala-se a
depreciacdo, portanto ndo ensejando a relacdo capital-trabalho constante e, fomentando baixos
indices do PIB. Portanto, torna-se necessario o aumento de capital para superar a depreciacgdo, o
que nos orienta para novos investimentos. Acaso, sejam vislumbrados altos niveis de

investimentos, a renda per capita aumenta. Isto €, segundo a teoria de Robert Solow:

Equacéo 2.1: Variacdo de capital
k = sf(k) — 6k
Dados da Equagéo:
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Ak = variacdo do capital
sf(k)= poupanca em funcéo do capital (ou seja, investimento)
ok = depreciagao do capital

Para Vieira (2009), na posic¢do de estado estacionario, steady state, o estoque de capital per capita
fornece o produto que gera poupanca e investimento de forma suficiente para que o estoque de
capital, o consumo e o produto aumentem a mesma taxa que a populagéo e a oferta de trabalho.
Existindo a falta de progresso técnico, os valores per capita sdo constantes. Com isso, 0
crescimento em steady state, refere-se ao crescimento equilibrado de forma que ndo induza a
alteracdes nos precos relativos, ou seja, a variacdo da razao capital/trabalho no modelo conduz a
uma variacao na produtividade marginal do capital e do trabalho que ndo proporciona alteracao

nos pregos relativos da economia.

A hipotese de convergéncia da renda, que provém da suposicdo de retornos decrescentes para o
capital, foi bastante explorada dos modelos de Solow-Swan. De acordo com tal hipdtese, quanto
menor o nivel inicial do PIB real per capita, relativamente a posic¢éo de longo prazo — ou de estado
estacionario — maior a taxa de crescimento. A convergéncia é condicional devido aos niveis de
steady state do capital por trabalho e produto por trabalhador, de forma que dependem da taxa da
poupanca, da taxa de crescimento da populacéo e da posicao da funcdo de producdo, caracteristicas

que variam entre paises (VIEIRA, 2009).

A medida que o investimento em méquinas e equipamentos eleva a renda per capita e acelera o
crescimento dos paises, a acumulagdo de capital fisico assume papel importante. Considera-se
ainda que, politicas que alteram a parcela da renda referente a poupanca também auxiliam no
processo de aceleracdo do crescimento e conduzem o sistema a trajetéria de crescimento
equilibrado. Uma vez que entre diferentes paises as taxas de poupanca e de crescimento da
populacdo variam, paises diferentes alcancaram diferentes estados estacionarios. Nessa
perspectiva, quanto maior a taxa de poupanc¢a, mais rico € o pais e, quanto maior a taxa de

crescimento da populagédo, mais pobre o pais se tornara (VIEIRA, 2009).

Entretanto, ndo se pode considerar a populagéo, por si s6, como capital humano, o capital humano
diz respeito a capacidade que um individuo tem em produzir com qualidade. No mesmo sentido,
Pinto e Fredes (1974) afirmam que a melhoria do capital humano, focado nas necessidades

humanas individuais ou coletivas é o que define a Teoria Econémica ou Economia Politica, que
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por outro lado se encarrega de estudar problemas em termos abstrato e trata de determinar as leis
que os regem. Ja a Politica econémica se encarrega de aplicar o conhecimento tedrico

proporcionado pela Economia Politica a um estado determinado para se obter melhores frutos.

Vale ressaltar que os paises em vias de desenvolvimento apresentam, além de uma baixa
qualificagdo do capital humano, uma escassa dotacdo de capital fisico, tornando mais dificil a
aplicacdo das politicas adequadas que permitam aumentar o nivel de qualificacdo dos habitantes.
No que diz respeito ao capital humano, as modernas teorias do crescimento econémico destacam
cada vez mais a importancia de investimento no fator humano, objetivando melhorias em suas
funcdes produtivas. Os investimentos em educacgéo, formacéo profissional e em capacitacdo, assim
como a porcentagem de universitarios de um pais, sdo fatores muito importantes no crescimento
econdmico, ja que estdo na origem de grande aumento na produtividade do trabalho. Neste contexto

o0 desenvolvimento humano é fundamental para o crescimento econémico.

Hoffmann (2001) considera que o crescimento econdmico é o tema central das ciéncias
econdmicas, que conta com o apoio da obra fundamental de Adam Smith para explicar a causa das
riquezas das nacdes, que é uma das preocupacdes da humanidade nos dias atuais, visto que descreve
um fendmeno que traduz o aumento da riqueza através da soma de todos 0s produtos e servigos
finais, produzida por uma determinada regido ou pais, em um periodo de tempo, onde se destaca 0
PIB.

2.1.2. Indicadores de crescimento econémico PIB

O Produto Interno Bruto (PIB), no Brasil, medido pelo Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE) € um dos principais indicadores do pais que serve para medir o crescimento
econémico. Ele, o PIB, sintetiza a soma de todas as riquezas produzidas no pais no periodo de um
ano. Sua divulgacdo é feita a cada trimestre e inicia no primeiro trimestre depois do fechamento do
ano, mas os dados definitivos s6 saem dois anos depois, quando sao incorporados dados mais

completos sobre a renda.

No mundo, a aplicacdo do método para célculo do PIB iniciou-se em 1948 sob responsabilidade
do Fundo Monetario Internacional (FMI). No Brasil, teve inicio no mesmo ano a cargo da Fundacéo
Getulio Vargas (FGV) até 1990. A partir de entdo, o célculo ficou aos cuidados do IBGE que
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reestruturou a metodologia de calculo do PIB fazendo com que seus resultados fossem integrados

ao sistema de contas nacionais.

No entendimento de boa parte dos economistas, o PIB é significativo quando ha harmonia entre os
elementos que o compde e o social: se hd investimentos, empresas sdo abertas e mantidas,
empregos séo gerados e aumentam a renda e o consumo das familias. Fatores que revelam a inter-

relagdo entre o PIB e o IDH.

O célculo do PIB é feito pela oferta e pela demanda e, ao final, ambos devem fechar o mesmo
valor. Nele, entra apenas o que se produziu no intervalo medido, o legado dos anos anteriores néo

entra no célculo.
O IBGE usa os seguintes elementos para calcular o PIB:

e Valor de todos os produtos e servi¢os produzidos num pais, calculado pela soma dos valores
acrescentados por cada empresa, incluindo as empresas estrangeiras localizadas em
territorio nacional, na agropecuaria e no setor de servigos;

e Somatdria de todos os rendimentos gerados num pais, incluindo todos os valores pagos aos
detentores dos fatores de producéo (salarios, rendas, juros e lucros).

e Apuracdo de todas as despesas efetuadas pelos agentes econdmicos e dirigidas a producao
nacional, que de fato sdo as despesas de consumo efetuadas pelas familias, as despesas
publicas efetuadas pelo governo, as despesas de investimentos feitas pelas empresas como
compra de equipamentos e a balanca comercial, com as exportagcdes para o exterior. As

importacOes tém uma representacdo negativa como sendo o dinheiro saindo do pais.

Quando o resultado dos célculos do PIB fecha negativo em dois trimestres consecutivos, a

economia entra em estado de recessdo técnica.

Equacdo 2.2: Estrutura de calculo do PIB

PIB = Consumo Privado + Renda + Total de Investimento realizado no periodo + Gastos do

Governo + Balanga Comercial (Saldo das ExportagOes-Importacgdes).

Demonstrar o desempenho do PIB depende da consideracdo da performance de trés setores na

economia: Agropecudria, Industria e Servigos. Expressa-se através do PIB, como anda o
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crescimento econdmico de um dado setor. Para tanto, os bens e servicos finais séo considerados na
sua contagem. Os servigos, referem-se ao item consumo, influencia diretamente na variagdo do
PIB. Dessa forma o aumento de servi¢os implica no crescimento do PIB em dado ano de

contabilizacéo.

Deve-se ainda entender que 0s servigos, enquanto expressividade do consumo, apoiam-se em dois
elementos essenciais para o calculo do PIB, ou seja, a renda das pessoas e a taxa de juros. Destaca-

se que esta renda é a real, qual seja, descontada a inflacéo.

Especificamente a industria, insere-se no rol dos investimentos privados, pois, dependendo da taxa
de juros e o quanto a atividade econdmica esteja aquecida, tem-se um nivel de investimentos
consideraveis, ou melhor, vislumbra-se a expanséo do capital. Contudo, € o consumo da populacao
qguem define o PIB, ou seja, se 0 consumo € maior o PIB cresce. Além do consumo das familias o
a balanca comercial também interfere no comportamento do PIB, quanto menor sejam as

exportacdes, menor € a entrada de divisas e, consequentemente, ocorre a reducao no PIB.

A conta de investimento do PIB é a Formag&o Bruta de Capital Fixo (FBCF), o qual serve para
medir 0 quanto as empresas aumentaram os bens de capital — aqueles que servem para produzir
outros bens como maquinas, equipamentos e construcao civil que é outra variante deste indicador

que deve ser considerada.

Cabe ressaltar que, conforme analise feita a respeito do crescimento do PIB, este ndo depende
apenas das politicas internas de governo, do consumo das familias ou do que € produzido no pais
mas também do comportamento financeiro internacional. Dependendo da politica interna, os

impactos negativos provenientes do meio internacional podem ser minimizados.

2.2. DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

O conceito de desenvolvimento econémico compreende um numero expressivo de determinados
aspectos, a partir de um grande numero de indicadores socioeconémicos, entre 0s quais se destacam
0s seguintes: escolaridade da populacéo, nivel de producéo e de rendimento por habitante, em longo
prazo a taxa de desemprego, taxa de crescimento populacional, taxa de poupanca por habitante,

distribuicdo da renda e tecnologia e equipamentos.

Os desequilibrios dos indicadores acima apresentados, ora em niveis elevados ora em baixos niveis,
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relatam a situacdo de paises em vias de desenvolvimento. N&o obstante, ainda que estes fatores
sejam preocupantes por si mesmos, 0 fato mais alarmante em questdo de desenvolvimento
econdémico € que as diferencas entre paises desenvolvidos e 0s em vias de desenvolvimento

aumentaram consideravelmente a partir das tltimas duas décadas do século XX.

2.2.1. Breve historico da teoria do desenvolvimento econdmico

O desenvolvimento econdémico nasce na histéria da humanidade, a partir do momento que o mundo
inicia o processo de industrializacdo, onde foi possivel, com recursos da industria, melhorar as
condigdes de vida das pessoas. Em virtude desse fato, surge uma sociedade que comeca a se
desenvolver econdmica e socialmente. Ja no Brasil, 0 processo de desenvolvimento econdmico
acentua-se quando a producdo industrial passa a substituir a economia de carater agroexportador
no século XX. Vale lembrar aqui, que o responsavel mais importante desse processo de
desenvolvimento econdmico foi o presidente Getulio Vargas na década de 30 do século XX.
Segundo Josef Barat (1991):

[...] os grandes investimentos feitos nos anos vinte permitiram que, até 1935-1936,
instalada. A politica anticiclica adotada pelo governo federal serviu para, de
inicio, manter e, posteriormente, incrementar a rede interna, estimulando a
industrializacéo pelo crescimento do mercado. (BARAT, 1991).

Desta forma, um ponto significativo nesta discussdo sobre a industrializacdo no Brasil é que havia
algumas limitacdes, sendo uma delas, a mais importante, a dependéncia externa da economia
brasileira, redefinida, mas ndo eliminada apés a descolonizacdo. E salutar mencionar que o
desenvolvimento faz referéncia a resultados do crescimento e estes sdo divididos na sociedade:
erradicacdo da pobreza, melhoria dos salarios e formas diferentes de renda. E também ao
aperfeicoamento das condi¢Ges de trabalho, ao aumento da produtividade do trabalho e a
participacdo nos resultados e ganhos dele decorrentes, melhoria das condi¢des habitacionais,
melhoria na alimentacdo, a0 maior acesso a saude, educacdo, infraestrutura de transporte e

seguranca.

Neste sentido, sdo essas politicas do desenvolvimento econémico, da disponibilidade de subsidios
publicos para a producdo e a infraestrutura nas cidades, bem como a expansdo acelerada das
infraestruturas de transportes, que beneficiam a populacéo e a producéo de manufaturas do mercado

interno do pais.
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Ainda, o desenvolvimento econdmico no Brasil ndo pode ser mensurado de forma dissociada da
historia dos transportes, bastar ver a relacdo que este guarda com os indices econémicos. Dessa
forma, passa-se a continuidade da analise multidimensional que € propria entre a historia dos
transportes e o desenvolvimento econdmico, ressaltando que o desenvolvimento dos transportes
ocorreu paralelo ao desenvolvimento econdémico, pois o0s transportes promoveram o deslocamento
de pessoas e mercadorias com vistas a producdo e geracdo de emprego, renda e, consequentemente,

acumulo de capital.

2.2.2. Desenvolvimento econdmico: principios gerativos

O indice de Desenvolvimento Humano (IDH), medido pelo Programa das Nacdes Unidas para o
Desenvolvimento (PNUD), considera quatro os mais elementares conjuntos dos itens que as
pessoas podem ser ou fazer: ter uma vida longa e saudavel, ser instruido, ter acesso aos recursos
necessarios a um nivel de vida digno e ser capaz de participar da vida da comunidade. Esses itens
sdo sintetizados, pelas dimens@es Longevidade, Escolaridade e Renda, para que se possa ter dados

consideraveis — estatisticos e exequiveis na maioria dos paises do mundo.

Pelas razdes apresentadas, é relevante informar que diversos estados brasileiros ja estejam
adotando indices municipais mais amplos que o Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM),
como exemplo: indice Paulista de Responsabilidade Social (IPRS), elaborado pela Fundagéo Seade

em 1999-2000, por requerimento da Assembleia Legislativa paulistana.

Existe, entretanto, outro tipo de dificuldade que carece de ser discutida para que uma inquietante
duvida seja sanada. Trata-se, certamente, da aceitacdo cada vez mais generalizada de que ndo é
suficiente o desenvolvimento; que ndo ha mais nada o que acrescentar, mas que € fundamental que

12”. Alvo a ser perseguido. Neste sentido, tal ideia ja ndo pode ser considerada

ele seja “sustentave
nova, uma vez que se tornou conhecida a mais de 25 anos, embora tenha comegado a ser colocada
em documentos internacionais, bem antes, a partir de 1980, com a divulgacéo do relatorio final da
comissdo mundial sobre 0 meio ambiente, gerida por “Gro Harlem Brundtland”. Esta comissao foi
criada pela ONU e teve como objetivo reexaminar as questdes pertinentes e criticas ao meio

ambiente, propondo orientacGes e novas politicas, considerando os problemas existentes. Tal

2 A Primeira Ministra da Noruega Gro Harlem Brundtland, desenvolveu o conceito de sustentabilidade, hoje
mundialmente aceito. Define o desenvolvimento sustentavel como sendo “aquele que atende as necessidades do
presente sem comprometer as possibilidades das geragdes futuras atenderem suas proprias necessidades”.

20



proposta integra ao desenvolvimento econémico (BADER, 2008)

E fundamental que as questes relacionadas ao meio ambiente sejam tratadas com maior rigor e
acrescentadas em todos os indicadores, tanto nos relacionados ao crescimento econémico, quanto
nos relacionados ao desenvolvimento econdmico, forcando, dessa forma, politicas que nao
comprometam o futuro, pois é do meio ambiente que provém todos 0s recursos necessarios a vida

e a economia de uma nagao.

Os principais aspectos do desenvolvimento econémico estdo diretamente relacionados ao
desenvolvimento humano, ainda mais quando este atua exclusivamente no bem-estar do individuo,
tal como emprego, cultura, lazer e condic¢des que viabilizem sua insercdo na sociedade, a partir de

uma projecao econdmica minima para assegurar as necessidades bésicas.

Sdo varios os segmentos e temas que englobam os aspectos sociais que dizem respeito ao bem-
estar do individuo e qualidade de vida, uma vez que o objeto deste trabalho ndo é exclusivamente
qualidade de vida/bem-estar do individuo, aqui serdo abordados apenas 0s que sdo de maior

relevancia para o desenvolvimento da pesquisa.

Conceito criado pelo economista John Kenneth Galbraith, qualidade de vida, tem seus indicadores
quantificados pela Organizacdo Mundial de Saude (OMS), é usado para medir as condi¢6es de vida
do ser humano. Esse método envolve saude, bem fisico, mental, psicolégico emocional,
relacionamentos sociais, como familia e amigos e também outras circunstancias da vida (VEIGA,
2014).

Para a Organizacdo das Nacbes Unidas (ONU), qualidade de vida € definida como o acesso a
servicos urbanos de qualidade. A Constituicdo Brasileira de 1988 segue, basicamente, as definicdes
da ONU e estabelece ainda que a sustentabilidade das cidades esta vinculada a garantia de direitos
da populacdo a servigcos urbano de qualidade, a moradia, trabalho e lazer, ou seja, a todas as
condigdes que contribuem positivamente para o que se denomina como qualidade de vida nas
cidades. Quanto maior 0 acesso a bens e servicos como educacéo, saude e saneamento basico, itens
que compde o IDH, maior a possibilidade de se criar um ambiente favoravel econdmico e social
(RIBEIRO ET AL, 2013).
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2.2.3. Indices de Desenvolvimento Humano (IDH)

Um grupo de pessoas do qual constavam o0s economistas Mahbud u-Hag e Amartya Sen,
preocupado com questdes relacionadas ao desenvolvimento, lancou o primeiro Relatorio do
Desenvolvimento Humano (RDH) em 1990, que deu origem ao IDH. O referenciado grupo,
insatisfeito com a metodologia usada para medir o nivel de desenvolvimento que se pautava apenas
em dados quantitativos dos niveis de crescimento, propés a ampliacdo de alternativas que
rivalizasse com o PIB per capita e colocasse as pessoas como a verdadeira riqueza das nacoes
(PNUD, 2014).

O primeiro RDH lanca o IDH para além da dimenséo da riqueza dos estados, representada no PIB
per capita; inclui também duas outras grandezas com idéntica ponderacdo, a expectativa de vida e
a alfabetizacdo (DAMASIO, 2014). Este método padronizado, usado para avaliar o bem-estar de
uma populagdo num determinado pais, foi desenvolvido em 1990 e vem sendo usado desde 1993
pelo Programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD) em seu relatorio anual. Por
meio das variacdes de indice entre 0 (pior) e 1 (melhor) e a combinacdo desse indice em um
indicador sintese, demonstra-se que, quanto mais préximo de 1 estiver, maior o desenvolvimento

humano® do pais ou regido.

Os niveis do desenvolvimento humano definidos pelo PNUD no intervalo de 0 a 1 sdo:

e Paises menos desenvolvidos: 0a 386

e Desenvolvimento humano baixo: 0,387 a 0,393
e Desenvolvimento humano médio: 0,394 a 0,592
e Desenvolvimento humano alto: 0,593 a0,717
e Desenvolvimento humano muito alto: 0,718a0,878

Vale frisar que o valor do nivel do indice de Desenvolvimento Humano podera sofrer variagdes,
para mais ou para menos, na insercédo ou retirada de item dos dados que comp&em o indicador, na

mudanga da estrutura do calculo, como ocorreu, quando a média das trés dimensdes Longevidade,

3Além de medir a variacao dos niveis de desenvolvimento humano dos paises, também é capaz de avaliar as a¢0es
promovidas pelos governos e pela sociedade no intuito de diminuir as desigualdades sociais.
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Educacdo e Renda deixou de ser pela média aritmética e passou a ser calculada pela média

geométrica, fazendo com que o valor se apresente menor.

2.2.4. Base de calculo do IDH e suas respectivas dimensdes

Quando completou 20 anos em 2010 novas metodologias foram incorporadas para o célculo do
IDH; entretanto, ainda mantém as trés dimensoes, saude, educacdo e renda, sendo que a dimenséo
salde eventualmente é substituida por longevidade com a consideracéo de que, para ter vida longa,

necessariamente precisa ter satde.

Para mensurar o IDH é necessario criar sub-indices para cada uma das trés dimensdes, depois
aglutinar num unico indice, que é o préprio IDH, que atinge valores compreendidos no intervalo

entreOel.

Equacdo 2.3: indice de dimenséo Longevidade, Educacéo e Renda
I'ndice de dimenséo = valor observado—valor minimo

valor minimo—valor maximo

Representando este indice a média geométrica dos trés indices de dimensdo mencionados, ha que
ajustar cada um deles, transformando os indicadores das dimensdes em sub-indices cujos valores

estejam contidos estritamente no intervalo de 0 a 1. A férmula utilizada para o efeito é a seguinte:

Equacdo 2.4: Média geométrica das trés dimensdes do IDH, Salude, Educacdo e Renda

IDH = i/IDHSaﬁde X IDHggucagio X IDHgenda

Com base nos dados dos levantamentos do IDH de 2010, Damasio (2013) considera que a inovagédo
ocorrida no mesmo em usar a média geométrica em substituicdo a aritmética foi vantajosa porque
a média geométrica ao penalizar mais os valores extremos, implica na ndo substituicdo adequada
entre as trés dimensdes. Assim, produzindo, por si s6, valores mais baixos de IDH, um estado que
apresente uma das dimensoes significativamente menor que as restantes, sera penalizado e, desta

forma, a sua pontuacdo deteriorar-se-a.

Inerente as dimensdes do IDH: educacdo onde verifica-se anos médios de estudos, longevidade
com vistas a expectativa de vida da populacdo e PIB per capita que é a renda média por pessoa. O
indicador longevidade, que é a esperanca média de vida ao nascer, mensura as condi¢des de salde
e salubridade de determinada regido, além de demonstrar o nimero medido de anos que uma pessoa

nascida em determinado local deve viver.
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A variavel educacdo compreende a taxa de escolaridade da populacdo adulta e a taxa do fluxo
escolar da populagdo jovem. Quanto a mensuracdo da renda per capita, temos como critério
utilizado, a soma da renda de todos os residentes, dividida pelo nUmero de pessoas que moram no

pais, regido ou municipio — inclusive criangas - e pessoas sem registro de renda.

Apesar do indicador IDH ter melhorado com a mudanca na estrutura de céalculo da média
geométrica para aritmética, ainda ndo abrange questfes relacionadas ao meio ambiente e a
mudangas climaticas, requisitos esses importantes a vida e que ndo devem ser desprezados. Nem
mesmo o IDH municipal contempla itens mais amplos como o proposto, pois segue o padréo do
IDH global.

2.2.5. Indice de desenvolvimento humano municipal — IDHM

Com base no senso populacional IBGE (2000), no Brasil foi criado o indice de Desenvolvimento
Humano Municipal (IDHM), que é o IDH dos municipios. Ele é a quarta parte do Relatdrio do
Desenvolvimento Humano Brasileiro. Esse esforco foi sintetizado no formato do Atlas do
Desenvolvimento Humano Municipal, com muitos dados e edi¢cdes especificas. Com esses dados

disponiveis, tornou-se possivel abrir um conjunto de novas possibilidades de uso de informacdes.

Ao mesmo tempo que se criou uma nova demanda de calculo a partir dos dados tradicionais, estes,
ao serem dependentes do censo demografico, limitavam sua atualizacdo a periodos de dez anos.
Essa nova demanda de dados do IDHM surge, entdo, da necessidade de se poder contar com dados
do IDH que sirvam para 0 monitoramento de politicas publicas locais e regionais e que apresentem
estudos académicos que contemplem perspectivas de curto prazo mais relacionados a configuragao

de politicas econdmicas e sociais (PNUD, 2010).

Com intuito de melhor expressar as condi¢des sociais de unidades geograficas como 0s municipios,
0 PNUD, conjuntamente com o Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA) e a Fundacao
Jo&o Pinheiro assumiram a responsabilidade de adaptar os componentes utilizados nas dimensdes
do IDH Global Longevidade, Educacdo e Renda para calcular IDHM de todos os municipios

brasileiros, a partir de dados do Censo Demografico do IBGE, 2010.

Os célculos do IDHM foram feitos com base na metodologia utilizada nos anos de 1991 e 2000,
através da compatibilizacdo das areas municipais entre 1991, 2000 e 2010, levando em
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consideragdo as divisdes administrativas ocorridas no periodo e fazendo comparabilidade temporal
e espacial entre os municipios. O desafio ja havia sido enfrentado nas edi¢fes do Atlas de 1998 e
2003 (PNUD, 2014). Todos os indicadores de suporte ficam reunidos no Atlas do Desenvolvimento
Humano do Brasil 2013.

A taxa combinada de matricula mais os indicadores PIB per capita foram substituidos,
respectivamente, pela renda familiar per capita média do municipio e pelo nimero médio de anos
de estudo da populacgéo adulta (25 anos ou mais). A taxa de alfabetizacdo de adultos utilizada pelo
IDH foi substituida no IDHM pela taxa de analfabetismo na populacéo de 15 anos e mais. O quarto
e ultimo indicador utilizado pela metodologia do IDHM, a esperanca de vida ao nascer, tem o

mesmo conceito utilizado pelo IDH.

Para melhor compreensdo da posi¢cdo dos niveis do IDHM, observam-se: muito baixo, baixo,

médio, alto e muito alto, Figura 2.1, apresenta a faixa de desenvolvimento para cada nivel.

0 0493/0500 0599|0600 0693]0,700 0,799]0.800 ]

v v v N - N

L J )8 L L J
MUITO BAIXO BAIXO MEDIO ALTO MUITO ALTO

Figura 2.1: Faixas de Desenvolvimento Humano Municipal
Fonte: PNUD (2014)

Qualquer alteracdo de valor em qualquer uma das trés dimensdes Longevidade, Educagédo e Renda
interfere diretamente no resultado do ID. A condicdo ideal € que crescam com foco a se aproximar
de” um”. Nota-se que quanto maior 0 niumero de pessoas na faixa de 0 a 0,499 que é um nivel
muito baixo e baixo, menor nas faixas subsequentes médio, alto e muito alto, maior é a

desigualdade das condic¢des de vida das pessoas.

2.2.5.1. Base de calculo do IDH municipal e seus respectivos indices
O célculo do IDHM foi adaptado a metodologia do IDH Global, ajustado a realidade brasileira,
com indicadores adequados para tambem avaliar as condi¢des dos nucleos sociais menores,

disponiveis no censo demografico.

Usa-se, no entanto, a média geométrica para calcular os trés pilares do IDHM, similar ao IDH:
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e Salde ou Longevidade (Vida longa e saudavel/Expectativa de vida)

e Educacao i/(Escolaridade da populacao Adulta x Fluxo da Populagao Jovem)
e Renda (Renda per capita)

Equacdo 2.5: Céalculo geométrico das dimensdes do IDHM Saude, Educacdo e Renda

IDHM = i/IDHSaﬁde X IDHEduca;éo X IDHRenda

A alteracdo da base de célculo de média aritmética para geométrica do IDHM beneficia mais as
cidades que apresentam as dimensdes Salde, Educacdo e Renda menores do que as cidades que
possuem essas mesmas dimensdes mais altas. Com o resultado, requerera dos gestores maior
atencdo e esforcos para a reducdo das desigualdades existentes entre cidades com indicadores

menores.

2.2.6. Desenvolvimento Econémico Regional

O desenvolvimento econdmico regional pode ser considerado como uma manifestagdo historica
ligada aos paises capitalistas e, obviamente, possui forte relagdo com a producéo e a renda por
habitante. E mister dizer que, em relagio ao aspecto histdrico, em meados do século XX, muitos
cientistas, ndo se sentindo confortaveis com a situacdo da época, iniciaram seus estudos no que
tange a problemas que afetavam as sociedades modernas: o desenvolvimento desigual entre regides
de um pais. Como exemplo, o Brasil que cresceu socioeconomicamente com muitas diferencas. E
sabido que o pais passou por uma forte crise no inicio da década de sessenta. Houve uma estagnacao

dréstica consideravel em varios setores. Neste sentido Lessa et al. afirmam que:

Entre 1962 e 1967 a economia brasileira atravessou sua pior fase do pds-guerra
no que se refere ao crescimento, enquanto se promovia modificagdes profundas
tanto no arcabougo da politica econémica (financiamento publico, privado e
externo, comércio exterior e capital estrangeiro) como nos padrdes de distribuicdo
funcional e pessoal da renda (...).

Neste recorte sincronico, observa-se a oscilagdo de evolugdo da economia. Assim, “O lento
crescimento ndo foi uniforme ao longo destes anos; observa-se momentos mais desfavoraveis em
meados de 1965 e principios de 1967” (LESSA ET AL, 1982).

O desenvolvimento econémico deve ser sustentavel de forma a mesclar mudangas econémicas,

sociais e culturais de uma populacéo que a tornam preparada a crescer, cumulativamente e de forma
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gradativa. No desenvolvimento regional existe o entendimento da inclinacdo econémica, das
especializagOes produtivas estabilizadas e de novas oportunidades econdmicas da regido que se
deseja desenvolver. Esta combinacdo de ideias é essencial para a definicdo de acbes que visam
robustecer o desenvolvimento e a competitividade regional, os quais podem ser elencados como:
recursos humanos, tecnologia e inovagdo, infraestrutura, gestdo, ambiente de negdcios e

posicionamento de mercado.

Como as sociedades capitalistas desenvolveram primeiramente na Europa e depois nos Estados
Unidos, de forma a serem incapazes de se conformarem com seus estagios de desenvolvimento, a
“ciéncia regional” ou ainda “geografia organizacional do espago” destas localidades, tornou-se
referéncia para os demais paises; a longo prazo dificilmente regride, pois a acumulacdo de capital
em uma economia com dindmica de crescimento passa a ser uma forma de sobrevivéncia. E claro,

para que isto ocorra, a infraestrutura possui papel essencial nesta construcéo.

No entanto, quando uma sociedade é capaz de se conformar com sua situacdo econémica, ndao ha
desenvolvimento. E necessario que haja iniciativa do Estado para que desperte o espirito da politica

do crescimento econdmico e social.

Para Oliveira Jr. (1996), transformacdo da politica de transportes em instrumento de
desenvolvimento regional precisa incorporar as dimensdes de integrago intra e intersetorial, para
que o transporte, como condic¢ao necessaria, mas ndo suficiente do processo de desenvolvimento,
possa ser efetivo. Oliveira Jr. cita como exemplo, a politica de saneamento basico e de
abastecimento de &gua como sendo fundamental para a reducéo dos indices de mortalidade infantil.

Com isso considera que politicas publicas precisam ser incluidas no planejamento.

O desenvolvimento econdmico é visto como uma extraordinéria agdo caracterizada pela melhoria
das condicdes de vida do ser humano, tanto no aspecto historico quanto num periodo observado.
Outra caracteristica do desenvolvimento econdmico € a realizacdo do progresso bem como a
conservacdo da produtividade ou da renda por pessoa em que se deve acompanhar, por um
procedimento das dindmicas locais, cuja avaliagcdo sob a perspectiva histérica, é estratégica para a
compreensdo dos fatores a ele relacionados. A cultura regional pode ser examinada, especialmente,
por um ponto de discussao intrinseco: aspectos institucionais e sociais, e 0s fatores que podem ser

considerados fundamentais para a melhoria da qualidade de vida ofertada em uma determinada
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regido, ja que o caminho trilhado pode ou ndo ter impacto similar a uma outra.

De maneira mais técnica, estes caminhos sdo circuitos da regido com uma elaboracéo criteriosa no
que se refere a um processo de acumulacédo de bens e da difusdo das novas tecnologias, as quais
provocam mudancas importantes em varios aspectos. Primeiramente, por ter gerado maior
flexibilidade nos processos produtivos, uma vez que isto altera os modos de produgédo e
organizacdo das empresas, desestruturando a administracéo e elevando a andlise dos resultados,
bem como dos efeitos dessas novas tecnologias sobre as economias em desenvolvimento. Em
outras palavras, € mister pensar na expansao interna de tal economia e nas mudancas estruturais
que aumenta o segmento produtivo essencialmente no setor tercidrio, explanando

significativamente a participacdo deste na economia.

Em relacdo a convergéncia transporte desenvolvimento econémico, é possivel dizer que o primeiro
é instigador do segundo e que, por esta razdo, desempenha um papel fundamental na economia
regional, o qual é traduzido em termos de producgdo. E obviamente, interfere na distribuicdo de
renda entre os individuos de um grupo social. O desenvolvimento econémico no Brasil ndo pode
ser mensurado de forma dissociada da historia dos transportes, haja vista a relagdo que este guarda
com aquele, tendo em vista 0 acimulo de bens de capital e o0 desenvolvimento da sociedade. Dessa
forma, passamos a continuidade da analise multidimensional que é propria entre a historia dos

transportes, o desenvolvimento e crescimento econémico.
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3. PLANOS DE TRANSPORTES NO BRASIL

Muitos foram os planos de investimentos para expansdo territorial e crescimento das regifes
brasileiras. Para se chegar aos planos nacionais relacionados a malha rodoviaria existente no pais
propriamente dita, € necessario apresentar historico acerca do desenvolvimento do transporte

brasileiro.

Na Primeira Republica, 1889-1930, verificou-se o auge da malha ferroviaria brasileira. Sua
expansdo teve inicio na década de 1850, tendo o0 governo brasileiro tanto o objetivo de proporcionar
a entrada do capital estrangeiro no pais, principalmente inglés, quanto o de dar suporte a exportacdo
de produtos. Segundo Anisio Brasileiro (2001), a construcdo das ferrovias teve seu apice nas
décadas dos anos 1870 e 1880 com 5.129 km construidos, entre 1876 e 1885 e 6.546 km
construidos, entre 1886 e 1896.

Com a crescente expansao da producdo cafeeira e da industrializacdo iniciada no final do século
XIX, uma das providéncias adotadas para estruturacdo do setor de transportes brasileiro foi a
criacdo do Ministério de Industria, Viacdo e Obras Publicas em 1891, transformado em 1909 no

Ministério de Viacgdo e Obras Publicas.

O mencionado Decreto n° 862, de 16 de outubro de 1890, que teve por objetivo incentivar as
empresas ferroviarias, previa ligacdes entre o Estado de Goias e Mato Grosso e concedia linhas de
navegagdo a vapor sub-convencionadas no Baixo Tocantins, entre Belém e o inicio da via férrea
de Alcobaca no Alto Tocantins. O referido decreto também concedeu privilégio de exploragao por
60 anos e concedia juros de 6% ao ano sobre o capital empregado, durante trinta anos, além de
prever a cessdo de terras devolutas numa extensdo de 20 km para cada lado das vias férreas e
fluviais e também conceder isencdo de direitos de importacdo sobre os materiais utilizados na

construcdo e para o carvao de pedra usado no trafego.

No entanto, mesmo com 0s incentivos mencionados, o projeto de expansao das ferrovias néo teve
sucesso, tendo o governo arcado com grandes prejuizos por causa dos abusos cometidos por parte
dos concessionarios no regime da garantia dos juros, que proporcionava lucros faceis permitindo a
eles, o descuido com a economia de custos e também com as indenizagdes pagas por conta das
rescisdes contratuais. A falta de projetos, a qual pode ser constatada por meio do tamanho

diferenciado das bitolas das ferrovias, impedia a integracdo futura entre as estradas construidas, as
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linhas ferroviarias projetadas para o escoamento da produgdo do café e acucar sem qualquer
integracdo entre si e, a mudanca da produgéo para outra regido, fazendo com que as ferrovias
perdessem sua finalidade (BRASILEIRO ET AL, 2001) também contribuiram para o fracasso dos

planos de expanséo das ferrovias.
Josef Barat (1978) acrescenta que:

A partir da Il Grande Guerra iniciou-se 0 processo de deterioracdo continua do
sistema ferroviario. As estradas de ferro, que ainda funcionavam sob a forma de
concessao e de propriedade privada, foram encampadas pelo setor publico. A
obsoléncia do equipamento e suas deficiéncias operacionais transferiram-se para
0 setor publico.

Os prejuizos e desvantagens anteriormente demonstrados, ocorridos na utilizagdo do sistema
ferroviario brasileiro foram dando lugar a utilizacdo do transporte rodoviério, tendo em vista as
grandes vantagens operacionais por ele oferecidas, mesmo com o baixissimo volume de trafego
movido a tracdo animal apresentado no inicio do século XX. A chegada dos primeiros veiculos
automotores no Brasil ocorrida nos anos de 1893 e seguintes, trouxe consigo a necessidade de
implantacdo de rodovias onde esses veiculos pudessem trafegar. Somente em 25 de outubro de
1910, por meio do Decreto n° 8.324, foi que o Governo Federal decidiu incentivar a construcao
rodoviaria no pais. O referido decreto trazia subsidios pagos pelo Governo por quilémetro de
rodovia construida dentro das especifica¢fes contidas no projeto por ele determinado com vista a
padronizacdo minima de tecnologia rodoviaria e previa ainda, a criacdo de servi¢os subvencionados

de transporte rodoviario de passageiros e de transporte de cargas por automaveis.

O | Congresso Paulista de Estradas de Rodagem no ano de 1971, presidido pelo entdo prefeito da
cidade de Sao Paulo, Washington Luis, destacou a necessidade de se construir estradas modernas
para automoveis. Neste periodo, conforme assevera Ferreira Neto (1974), j& circulavam pelo
territorio brasileiro cerca de 5.000 automoveis e 90% desses rodavam entre Rio de Janeiro e Séo
Paulo, sendo usados somente nos centros urbanos, em face da precariedade das estradas existentes,

as quais serviam unicamente para o trdfego de carrogas.

Outro fato marcante a ser destacado para o desenvolvimento rodoviario foi a chegada das empresas
automobilisticas Ford (1919) e General Motors (1925) ao Brasil. Neto (1974) registra que:

Em 1919, a Ford Motor Company tinha autorizagdo para funcionar no Brasil e foi
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instalada em S&o Paulo uma organizacédo industrial para montagem do seu modelo
T, que viria dos Estados Unidos em pecas, aproveitando a mdo-de-obra nacional.
Devido a essas circunstancias, que lhe dava uma série de vantagens, o automével
poderia ser vendido por um preco que o tornaria acessivel a classe média nacional
[...] Em 1925, coube a General Motors tomar a mesma iniciativa, embora o seu
carro, mais luxuoso e potente que o modelo T, fosse destinado a uma categoria
mais elevada de usudrios. Suas instalaces comegaram a operar com a capacidade
de montar diariamente 25 carros.

3.1. OS PLANOS RODOVIARIOS NO BRASIL

Em 1926 Washington Luis assume a Presidéncia da Republica, tendo como lema “Governar ¢é
construir estradas”, e traz a construc¢do rodoviaria da condi¢ao de plano a diretriz basica de politica
publica em ambito federal. Segundo Brasileiro (2001), o Decreto n®5.141/1927, instituiu o Fundo
Especial para Construcdo e Conservacdo de Estradas de Rodagem Federais, formado pelo imposto
adicional sobre os combustiveis e veiculos importados, a ser aplicado com exclusividade na
construcdo e conservacao das estradas de rodagem federais em todo o territdrio nacional, e previa
ainda, em seu artigo 5°, o repasse de verbas federais aos Estados para 0 apoio ao desenvolvimento

de programas voltados para a expansao de suas respectivas malhas rodoviarias.

Motivados pelo entdo Presidente do Brasil, Washington Luis, que entendia haver a necessidade de
se “construir estradas para todas as horas do dia e para todos os dias do ano” foram apresentados
alguns planos de implantacdo das rodovias federais que serviram de base aos planos nacionais de
viacdo posteriores, embora nao tenham sido aprovados oficialmente (BRASIL, 2014). A seguir a

descricdo de cada Plano realizado:

e Plano Catramby (1926/1927) - primeiro conhecido do género que previa um plano geral para
a base rodoviaria brasileira e propunha a construcdo de rodovias superpostas aos tracados
ferroviarios. Foi apresentado no 4° Congresso Nacional de Estradas de Rodagem na cidade
do Rio de Janeiro, e era formado por dezessete estradas federais, ou troncos de penetracéo;
e por doze estradas estaduais ou de unido dos estados, adotando, resumidamente, principios
predominantes dos planos ferroviarios apresentados anteriormente, introduzindo a

superposicao de tragados.

e Plano Luiz Schnoor (1927) - previa a construgéo de rodovias irradiando da localizagdo da
futura capital federal no planalto central para as demais regides do pais e, em muito

assemelhava-se ao que temos atualmente. O referido Plano sofreu inUmeras criticas em face
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das superposi¢des de numerosos tragcados rodoferroviarios e pela falta de justificacéo
geoecondmica de varios tragados.

e Plano da Comisséo de Estradas de Rodagem Federal (1927) - prop6s a construcao da malha
rodoviaria passando pelo planalto central, mais focada no centro-sul e nordeste do Brasil.
Assemelha-se ao Plano Schnoor, sendo, entretanto, mais realista. Importante salientar que
nada de concreto em relacdo aos estudos elaborados pela referida Comisséo de Estradas de

Rodagem Federal foi encontrado, apesar das buscas realizadas.

Sé a partir de 1930 foi que o governo federal passou a tratar a questdo das rodovias brasileiras com
maior profundidade. A primeira providéncia adotada pelo Ministro de Viag&o do Governo Vargas,
José Américo de Almeida, foi a elaboracdo de um plano geral de viacdo que desse subsidio ao
governo na tomada de decisdes para investimento nos transportes nas areas ferroviaria, rodoviaria

e da navegacdo de cabotagem, surgindo dai, o Decreto n° 24.497, de 29 de junho de 1934.

O Plano Geral de Viagdo Nacional (PGVN) de 1934, fixou a orientacdo de nove troncos com
direcdo norte-sul, onze troncos que se dirigiam de leste para oeste e, também, dezoito ligacGes as
quais estabeleciam comunicacdo entre eles ou ligavam a determinados pontos da fronteira,

conforme demonstrado pela Figura 3.1.
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Figura 3.1: Plano Geral de Viacdo Nacional - Decreto n® 24.497, de 19347, de 1934
Fonte: Planos de Viagdo Evolucéo - Historica 1808 — 1973

Mesmo néo tendo distinguido se os troncos e ligagGes terrestres seriam construidos por meio de
rodovia ou ferrovia, uma das conclusfes do parecer apresentado pela Comisséo designada para a
elaboracdo do PGVN/1934 foi que, somente a estrada de ferro seria a solugdo definitiva para o

estabelecimento dos troncos previstos (Brasil, 1976).

O PGVN/1934 também previa, as chamadas vias mistas, dentre as quais destacou-se a TM-3, trecho
inicialmente tracado da Rodovia Federal BR-153, objeto de estudo deste trabalho, e compreendia
um percurso navegavel do Rio Tocantins de Carolina/MA a Pedro Afonso. Neste periodo, a Lei n°
467, de 31 de julho de 1937 criou o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem — DNER,
com a atribuicdo de organizar as estradas de rodagem nacionais que estavam sob sua diregdo e

execucao.
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Diante de suas atribui¢des, foi elaborado, no mesmo ano de sua criagcdo o Plano Rodoviario do
DNER/1937, demonstrado pela Figura 3.2.
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Figura 3.2: Plano Rodoviario do DNER 1937
Fonte: Planos de Viacao Evolucdo - Histérica 1808 — 1973

No plano rodoviario do DNER (1937) previu-se a construcdo da atual BR-010, passando pelo lado
esquerdo do Rio Tocantins, pelo municipio de Pedro Afonso, beneficiando a cidade de ltacaja,

entdo pertencente ao referido municipio.

O primeiro Plano Rodoviario Nacional, instituido pelo Decreto n® 15.093, de 20 de mar¢o de 1944,
previa a construcdo de vinte e sete linhas federais, sendo seis rodovias longitudinais, quinze
transversais e seis radiais, num total de 35.574 km, cada uma delas com a nomenclatura de “BR”
acrescido de um namero (BRASILEIRO, 2001).
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Dentre as rodovias longitudinais, destaca-se a Rodovia Transbrasiliana, BR-153, que fazia o trajeto
de Belém/PA a Santana do Livramento/RS, com o seguinte percurso: Belém — Guama - Imperatriz
— Porto Franco — Carolina — Pedro Afonso — Tocantinia — Porto Nacional — Peixe — Sdo José do
Tocantins — Anapolis — Goiania — (Ponte Afonso Pena, sobre o Rio Paranaiba) — Triangulo Mineiro
(Ponte General Mendonca Lima, proxima a Cachoeira dos Marimbondos, no Rio Grande) — Rio
Preto - Lins — Marilia — Ourinhos — A. Bernardes - Porto Unido — Marcelino Ramos — Passo Fundo
— Santa Maria — sdo Gabriel — Santana do Livramento. (BRASIL, 1976).

Cabe salientar que, estava prevista a passagem da Rodovia BR-153 pela cidade de Pedro
Afonso/TO cidade a que o entdo Distrito de Itacaja pertencera. O texto do decreto ressalta ainda
que a diretriz indicada no primeiro trecho que vai de Belém-PA a Peixe, na época, pertencente ao
Estado de Goids, com extensdo aproximada de 1.622 km, seria a mesma do prolongamento
ferroviario de Pirapora a Belém, ou seja, 0s pontos principais seriam 0s seguintes: Belem —

Imperatriz — Porto Franco — Carolina — Pedro Afonso — Tocantinia — Porto Nacional — Peixe.
Para os referidos trajetos 0 PRN de 1944 adotou alguns critérios basicos:

- Evitar a superposi¢do das rodovias com os troncos ferroviarios principais;

- Aproveitar trechos de rodovias existentes ou em projeto, dos planos estaduais;

- Considerar apenas trechos rodoviarios de carater nacional;

- Estabelecer, no interior do pais, as convenientes ligacGes da rede rodoviaria
nacional com a infraestrutura aérea. TRANSPORTES (2014)

Embora o Presidente Getulio Vargas tenha reconhecido e dado apoio ao setor rodoviario pelo fato
deste impulsionar o desenvolvimento da industria brasileira, durante o periodo da guerra houve
uma desaceleracdo no setor rodoviario em face das restricdes estabelecidas para a compra de
combustiveis liquidos, que impediam a utilizacdo de equipamentos usados nos trabalhos de
terraplanagem das estradas. (BRASILEIRO, 2001, APUD NETO, 1974).

No ano de 1945, houve mudancas significativas para o setor rodoviario brasileiro, que por
influéncia de Mauricio Joppert da Silva, Ministro da Viagdo do governo interino de José Linhares,
estabeleceu varias acfes que repercutiram nas agdes de construcao e reforma das rodovias da época.
Com a edicdo do Decreto-lei n° 8.463/45, conhecido como “Lei Joppert, o DNER foi transformado
em autarquia e foi criado o Fundo Rodoviario Nacional (FRN), formado pelo imposto unico

destinado a construcéo e conservacédo das rodovias federais, estaduais e municipais, recurso que 0s
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estados passaram a receber atraves de seus 6rgaos em semelhanca ao DNER, para a construcéo,
conservacdo e melhoramento das estradas, o qual daria suporte a0 DNER para implantagéo das

rodovias no interior do Brasil.

Com a criacdo da Comisséo de revisdo e atualizacdo do Plano Geral de Viagdo Nacional de 1934
(PBGVNY/34), criada pelo Ministro Joppert, por meio da Portaria n° 19, de 8 de janeiro de 1946, foi
que as estradas passaram a ter um importante papel no desenvolvimento do pais, com a utilizacdo
de todos os meios de transporte, quer seja rodoviario, ferroviario ou fluvial, na politica de ocupacéo
do territdrio brasileiro, em contraposicao ao referido Plano Geral de 1934 que tinha a preocupacéo

de implantar somente um Gnico meio de transporte nas varias regides do pais.

Os estudos finais da comissao responsavel pela revisdo do PGVN/1934, foram encaminhados pelo
Poder Executivo acompanhados pela mensagem n® 242 do Presidente da Republica para a
aprovacao do Congresso Nacional em 9 de junho de 1948, transformando-se no Plano Nacional de
Viagdo de 1951. O referido plano () nunca foi aprovado formalmente pelo Congresso Nacional,
conforme TRANSPORTES (2014).
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Figura 3.3: Plano Nacional de Viagdo Rodoviério
Fonte: Planos de Viacdo Evolugdo — Historica 1808 — 1973 (Brasil, 1974)

O langamento do Plano SALTE em 1948, no governo de Eurico Gaspar Dutra, que vai do ano de
1946 a 1950, “(...) era, na verdade um conjunto de programas econdmicos € sociais nos campos da
saude (S), alimentagdo (AL), transportes (T) e energia (E)” Brasil e Barbosa (1976). O referido
plano previa recursos fisicos, materiais e financeiros para todos os meios de transportes. A parte
relativa aos transportes baseou-se nos planos anteriores, quais sejam, Plano Nacional de Viacéo -
PNV de 1934 e Plano Rodoviario de 1944. Nesse periodo, ocorreu também a construgdo da estrada

Rio-Sao Paulo, conhecida como Via Dutra.
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Com a posse do Presidente Juscelino Kubistchek da Republica em 1956 e em face da necessidade
de implantacdo do Programa de Metas que previa “50 anos de progresso em 5 anos de realizacdes”
0 Congresso Nacional aprovou em carater provisorio, os programas de obras rodoviarias e
ferroviarias previstas no Anexo da Lei 2.975, de 27 de novembro de 1956, cuja ementa trazia a
alteracdo da legislacdo relativa ao imposto Gnico sobre combustiveis liquidos e gasosos. O Plano
de Metas do Presidente Juscelino consistia em trinta metas abrangendo investimentos para o setor
ferroviario, rodoviario, portuario e marinha mercante. Neste periodo, dois grandes fatores
impulsionaram o desenvolvimento do setor rodoviario: a chegada da indudstria automobilistica e a
constru¢dao de Brasilia, a qual ndo estava prevista inicialmente e ficou conhecida como “meta-

sintese”.

A localizacdo da Capital Federal no Planalto Central trouxe a necessidade de um plano rodoviario
nacional que a interligasse com todas as demais regifes do pais, promovendo inclusive a
interiorizacdo, prevista desde os tempos do império portugués. Para isso, grandes eixos rodoviarios
foram implantados a saber: Belém-Brasilia, Brasilia-Fortaleza, Brasilia-Belo Horizonte, Brasilia-
Anapolis e Brasilia-Acre Brasileiro (2001).

Nesse periodo destacou-se também a construcdo da rodovia Transbrasiliana, BR-153, cujo projeto
de ligacdo da Regido Norte com a Regido Sul pelo centro do pais, era previsto desde o final do
século XX, quando o Engenheiro Jales Machado, Secretario de Obras da Provincia de Goias, ao
viajar de Anépolis, passando pelo Rio Tocantins e Araguaia, teve a ideia de implantacdo de uma
ligacdo rodo-ferro-fluvial que iria de Anapolis a Belém (Brasileiro, 2001). Essa ligacdo estava
prevista anteriormente na forma de ferrovia no Plano Schnoor e o Plano Geral de Viacdo Nacional
de 1934 viria confirmar a construcdo. O Plano Rodoviario Nacional de 1944 incluiu como um de
seus principais eixos, uma rodovia que se chamaria Transbrasiliana, cortando o pais de sul a norte,
com inicio em Santana do Livramento até Belém/PA (BRASILEIRO,2001).

A inauguracdo oficial da Rodovia BR-153 ocorreu somente em 02 de fevereiro de 1960, com o
transito de automdveis produzidos no pais, os quais compunham a chamada Caravana da Integracéo
Nacional, saindo das regides dos quatro pontos cardeais, no dia 23 de janeiro de 1960, e chegada a
Brasilia prevista para o dia 31 de janeiro de 1960. Comemorando a chegada da Caravana de

Integracdo Nacional a Brasilia, Juscelino, e um dos trechos do discurso da comemoragdo. Aqui
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destaca-se a importancia da Rodovia Transbrasiliana, BR-153, para o pais, conforme abaixo

transcrito:

- Ja temos uma transbrasiliana, ja € possivel viajar por terra de Belém a Porto
Alegre — o que equivale a ir de Lisboa a Moscou, ou de Nova York a California.
Digo isto, meus senhores, mais com uma sensacéo de alivio do que de alegria. E
que confesso que demoramos demais a chegar a este resultado (KUBITSHECK,
1960).

O Plano Nacional de Viacdo de 1934 vigorou no Brasil até o ano de 1964. Somente com a Lei
2975/5, promulgada no Governo de Juscelino Kubitscheck os planos rodoviério e ferroviério foram
alterados. Depois de trinta anos do inicio da revisdo do PGN/1934, a publicacdo da Lei n° 4.592,
de 29 de dezembro de 1964, aprovou o “Plano Nacional de Via¢do” (BRASIL,2014).

O PNV de 1964 tinha como bases gerais 0 atendimento as necessidades socioecondémicas e politico
estratégicas estimadas para os préximos vinte e cinco anos, além da prioridade para vias e terminais
de carater nacional, da continuidade e revitalizacdo aos troncos longitudinais rodoferroviarios, bem
como dos terminais portuarios e aeroviarios na faixa de 500 km no litoral, da ligacdo de Brasilia,
com as capitais estaduais. Previa a facilitacdo do escoamento da produgéo nacional entre os centros
produtores e 0s grandes centros, o atendimento as necessidades estratégicas militares, inclusive, no
acesso adequado as fronteiras terrestres e maritimas, e a integracdo do sistema de viagdo nacional

com os sistemas pan-americano e internacional (BRASIL,1976).

O Conselho Rodoviario Nacional ficou incumbido de apresentar as emendas necessarias ao setor,

observando as seguintes normas especificas:

e Classificar como rodovias federais aquelas que liguem Brasilia a uma ou mais capitais dos
Estados ou, ainda, a pontos da orla ocednica ou fronteira terrestre e também que liguem duas ou
mais capitais estaduais a esses pontos; liguem duas ou mais rodovias federais para diminuir o
trafego interestadual; permitam o acesso a parques nacionais, industrias, bases militares,
estancias hidrominerais, principais terminais maritimos, aeroviarios e ferroviarios.

e Nado deveria sobrecarregar a malha rodoviaria federal, para que os estados pudessem resolver
sozinhos seus problemas relacionados ao setor rodoviario e

e Maximo aproveitamento da malha rodoviaria ja existente aprovada pelo Planos Rodoviéario de
1957.
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Conforme a orientacdo geografica, as rodovias foram classificadas como:

e Radiais - saindo de Brasilia em qualquer direcdo, e que servem de ligacdo com as capitais
estaduais e pontos periféricos do Pais.

e Longitudinais - orientadas na diregéo norte-sul;

e Transversais - orientadas na direcdo Leste-Oeste;

e Diagonais - orientadas na direcdo nordeste-sudeste e noroeste-sudeste;

e Ligacdes - que fazem ligacdo em qualquer direcéo, pontos importantes de duas ou mais rodovias
para encurtamento de trafego e as de acesso, responsaveis pelos acessos a importantes
instalacOes federais e pontos turisticos, bem como a terminais maritimos, fluviais, aeroviarios

ou ferroviérios.

Nessa classificacdo convém destacar a descricdo da BR-010 (Brasilia — Parana — Carolina — Porto
Franco — Guama - Belém) com 1.901 km de extensdo, como rodovia de penetracdo de carater
pioneiro, com vistas a integracdo econdémica e a BR-153, classificada como rodovia longitudinal,
com extensdo de 3.749 km. A rodovia que popularmente denominam como Belém-Brasilia é
composta pelas BR’s 153, 010, 060 e 226, enquanto que a rodovia que oficialmente € a Belém-
Brasilia € apenas a BR-010. Em 1965, com a publicacdo da Lei n? 4,906, de 17 de dezembro, houve
um acréscimo de aproximadamente 2.000 km de rodovias sobre a rede apresentada pelo PNV/1964,
que ja era de 18.000 km de extensao.

O Decreto-Lei n® 142, de 02 de fevereiro de 1967, promulgado pelo Presidente Castelo Branco,
traz em seus artigos quase a totalidade do projeto original de 1964 e, consequentemente, revoga as
Leis 4.592/64 e 4.906/65. Com isso, houve uma reducdo significativa do niamero de rodovias, que
passaram de cento e trinta e duas para cento e nove, bem como de sua extensédo global, que passou
de 103.000 km para 89.000 km (BRASIL, 1976). O referido Decreto destacou-se também por
apresentar uma racionalidade na adocdo, distribuicdo e nomenclaturas das rodovias federais. Outro
fato importante ocorrido neste ano de 1967 para o setor de transportes brasileiro foi a implantacéo
de uma ampla reforma administrativa no pais, estabelecendo, dentre outras diretrizes, a criacdo do
Ministério dos Transportes, pelo Decreto-lei n® 200, de 05 de fevereiro. (Replblica, 1967). A
inauguracdo do Ministério dos Transportes ocorreu no dia 15 de marco de 1967, e, sob sua

competéncia ficaram a coordenacdo dos transportes ferroviarios, rodoviarios e aquaviarios,
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marinha mercante, a construcao naval, portos e vias navegaveis e, também, parte da coordenagédo
dos transportes aeroviarios (BRASILEIRO, 2001).

A BR-010, que inicia em Brasilia-DF e termina em Belem-PA, que entre outras cidades, inclui
Pedro Afonso e naturalmente Itacaja em seu tracado, foi eliminada dos PNV em 1972/1973 pelo

Presidente da Republica Garrastazu Médici.

Embora a BR-010 tenha sido eliminada do PNV em 1973, o Projeto de Lei n® 1.143/1973 recebeu
as emendas 83 do Deputado Siqueira Campos e 109, dos, versando sobre o retorno da BR-010 ao
PNV, a Emenda N° 83 e a Emenda N° 109, dos deputados Rezende Monteiro, Ary Valadao, Brasilio
Caiado, Eurico Ribeiro e Jodo Castelo. Estas emendas passaram a integrar a Lei 5.917 de 10 de
setembro de 1973.

A Emenda n° 83 acrescentou a rodovia radial BR-010 com o trecho de Brasilia — Parand — Carolina
— Porto Franco — Guama — Belém, justificando a sua manutencdo no PNV pois o tracado previsto

encurtaria a distancia entre o extremo norte do pais e a capital federal, em mais de 300 km.

A Emenda n° 109 incluiu outro trecho para a Rodovia BR-010: Brasilia — Parand — Carolina —
Estreito e apresentou como justificativa o fato de que, com a abertura da Rodovia Transbrasiliana,
no trecho localizado entre os rios Araguaia e Tocantins, as areas que se encontravam a margem
direita do Rio Tocantins foram abandonadas, estendendo-se o referido abandono até o nordeste
goiano. A inclusdo da BR-010 tentaria corrigir o problema do isolamento da regido trazendo

progresso para o Estado de Goias.

Segundo Anisio Brasileiro, o Plano Nacional de 1973 ... inovou ao incorporar principios e normas
de economia de transporte aplicaveis a todas as jurisdi¢cdes com visdo sistémica nacional”. Relata
0 autor, que o trecho rodoviario federal, considerando-se trechos construidos e previstos, atingiu
111.944 km, tendo elaboracgéo paralela dos Estados e Municipios na formulacdo de seus proprios
planos (BRASILEIRO, 2001). Para Peixoto, a elabora¢do do PNV/1973 pode assim ser descrito:

Fora elaborado com o objetivo fundamental de promover o estabelecimento de
infraestrutura de um sistema viério integrado capaz de atender pelo menor custo
as necessidades de transportes exigidas pelo desenvolvimento e pela seguranga
nacional (PEIXOTO, 1977).
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O Plano Nacional de Viagdo de 1973, abrangeu os conceitos relativos aos sistemas nacionais
rodoviarios, ferroviarios, aquaviarios, portuérios e aeroviarios, com revisdes previstas inicialmente
de cinco em 05 cinco anos e teve sua vigéncia até 06 de janeiro de 2011. Nessa data foi, revogado
pela Lei n® 12.379, que criou o Sistema Nacional de Viacdo — SNV, composto pela infraestrutura
fisica e operacional dos varios modos de transporte (rodoviério, ferroviério, aquaviario e
aeroviario) de pessoas e mercadorias, sob a jurisdicdo dos diferentes entes da Federacdo e
subdivide-se em Sistema Federal de Viacéo e sistemas de viacdo dos Estados, do Distrito Federal
e dos Municipios, conforme TRANSPORTES (2014).

3.2. INFLUENCIAS PRODUZIDAS PELOS TRANSPORTES NO CRESCIMENTO E
DESENVOLVIMENTO ECONOMICO DO BRASIL

Segundo Peixoto (1977) a circulacéo dos individuos, das mercadorias e das informagdes multiplica
as oportunidades de contatos econdmicos e sociais entre 0s homens, sendo 0 mais poderoso fator
de progresso humano e um dos principais indices do grau de civilizacdo de um povo: “quanto mais
rapidos, frequentes, faceis e seguros forem os agentes da circulacdo, tanto mais adiantada seré a

civilizagdo”.

Fromm (1991) afirma que o sistema de transportes tem como objetivo garantir a disponibilidade
de servicos de transporte rapido, seguro e econdémico, fundamentais em uma economia em fase de
crescimento e em constantes mudangas, a fim de movimentar bens de consumo e pessoas, sem
causar danos e perdas a ambos, sem estragos ou discriminacdo, em resposta a procura publica e
privada ao custo consistente com o bem-estar, a conveniéncia, a seguranca nacional, e a outros

objetivos publicos.

Apesar da mobilizagdo para o desenvolvimento industrial ocorrido entre 0s anos de 1885 e 1930,
com o desenvolvimento do sistema ferroviario, no Brasil o despertar para o crescimento econdémico
estd relacionado ao transporte rodoviario, que tomou impulso no mundo a partir da Il Grande
Guerra Mundial, (BARAT, 1991):

O surto de industrializacdo que se seguiu a Segunda Guerra Mundial deve ser
analisado & luz de um complexo conjunto de fatores politicos, institucionais e
econdmicos. A analise do crescimento industrial deve ser complementada, de
forma sumaria, com uma visdo panoramica da evolucdo de alguns outros setores
industriais importantes. Entre 1958 e 1970, finalmente, a producdo nacional de
veiculos automotores cresceu de quase 7 vezes. Com relagdo ao crescimento da
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producdo automobilistica, o lado do vertiginoso incremento na escala de produgéo
e da rapida conquista de indices de nacionalizacao superiores a 95%.

Conforme o referido autor, nos anos de 1930 e 1940, foram concedidos incentivos regulamentares
e institucionais ao transporte. Com a criacdo do Departamento Nacional de Estradas e Rodagens
(DNER) tornou-se possivel a capacitagdo e a expansdo das rodovias, bem como a diversificacdo
dos fluxos de produgdo manufaturada.

Desde o0 comeco de sua expansdo por meio das rodovias, o Brasil tem sofrido com a falta de uma
politica que vise a distribuicdo e a integracdo dos modais de transporte. Um dos fatores que mais
contribuem com a auséncia desta integracdo € a descontinuidade espacial no que diz respeito ao
suporte a consolidacdo de uma economia nacional com a autonomia dos polos de economia
primario-exportador (BARAT, 1991), em detrimento ao quadro real da economia do pais, onde o0s
polos exportadores regionais integram-se diretamente aos principais centros industriais asiaticos,
norte-americanos e europeus, que, de um lado, eram os grandes consumidores da sua producao de
matérias-primas e alimentos e, de outro, os fornecedores das suas necessidades de produto

manufaturados.

No que tange a implantacdo de infraestrutura de transportes e o processo de apropriacdo do
territério nacional, houve uma resposta econémica que pode ser descrita como uma exploracédo
degradante, desenfreada e sem planejamento. As politicas publicas estabelecidas deveriam ter sido
organizadas e ter estabelecido regras na perspectiva do fluxo migratério e ocupacao do solo, pois
as pessoas se aglomeravam por interesse econdémico proporcionado, e formavam cidades, sem um
planejamento prévio. Sobre esse assunto Barat (2007) destaca também a falta de
complementariedade entre os diferentes modais, ap6s o fim de ciclo primario exportador e o
colapso da integragéo ferrovia porto navegagéo.

Segundo Owen (1975), a revolucdo dos transportes do seculo XX nos deu a consciéncia da relagéo
entre a imobilidade e a pobreza”. Nesse sentido, a imobilidade ¢ verificada na economia quando
tempo e energia sdo desperdigados em areas do mundo subdesenvolvido, por falta de mecanizacéo
dos meios de conducdo. Para este autor, a proximidade entre imobilidade e pobreza diz que
vislumbrando a auséncia de transporte em uma regido, ou ainda, a deficiéncia dele, a maior parte
dos recursos mundiais permanece intocados, ja que ndo ha meios de atingi-lo. Acrescenta ainda o

autor que, fabulosos recursos minerais e florestais, que poderiam contribuir na luta contra a miseéria,

43



ndo sdo utilizados porque ninguém pode chegar até eles, sobretudo transporta-los, a exemplo da
cidade de Itacaja, analisada na presente pesquisa.

As implicacOes do transporte na economia mostram-se com maior énfase, a medida que, diante de
sua ineficacia, aumenta cinco vezes o valor dos produtos em relacdo ao custo original. Mais que
isto, conforme estudos realizados por (OWEN,1975):

As dificuldades de transporte tém seu impacto politico e social, assim como
econdémico. O transporte deficiente dificulta sobremaneira a efetivacdo da
integracdo nacional, pois 0 processo de crescimento é retardado pela limitada
possibilidade de aos administradores governamentais viajarem através do seu pais
e pelas dificuldades de se conduzir negécios. Ele também limita a eficiéncia dos
programas de assisténcia técnica e econémica.

A ligacdo dos transportes com a economia do Brasil é algo tdo antigo, que ao mencionar histéria
do povoamento da regido do Tocantins pelos indios, Mellati (1967) afirmou que a area de criagdo
agricola ndo necessitava tanto de suas proprias mercadorias produzidas, mas especialmente dos
artigos que eram recebidos pelos portos de mar, tais como sal, instrumentos de ferro, utensilios

domeésticos, dentre outros.

No século XVIII, houve uma abertura de caminhos a oeste do Tocantins, a fim de favorecer os
primordios da navegacdo comercial. O transporte de gado, com a abertura da estrada
Transbrasiliana, foram-se modificando as relagdes de produgdo. A motivacdo para reabertura da
estrada relaciona-se ao fato de que, em virtude de seu fechamento suspendeu-se o corte de gado
em Maraba e as charqueadas de gado (MELATTI,1967). E sabido que o transporte, em sentido
geral, bem como sua politica, em determinadas regifes do pais, possibilita modificacdes nos
arranjos sociais, mais especificamente na dindmica econémica que se estabelece em diversos

espacos.

O transporte rodoviario € um bem que viabiliza tanto o crescimento quanto o desenvolvimento
econdmico de um pais, pois existe, notadamente, uma estreita relacdo dos transportes com o IDH,
que trata da qualidade de vida das pessoas. Alem disso, o PIB espelha o acimulo de riquezas. O
transporte num pais em estagio de desenvolvimento, € um bem dos que mais consome recursos em
sua fase de implantagdo. Embora, quando bem planejado, ndo diminua o acimulo de capital. Vale
salientar, de um ponto de vista mais amplo, que ele representa uma espécie de investimento

diversificado do crescimento geral de uma economia. O transporte rodoviario ndo s6 permite
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estimulos relacionados a atividade diretamente produtiva, atraves do seu impacto econémico, como
também permite outras atividades relacionadas ao desenvolvimento e a outras atividades nédo
relacionadas diretamente a atividade econdmica. Obviamente que para tal desenvolvimento ocorra,

torna-se necessario a integracéo do desenvolvimento econémico aos transportes (FROMM, 1968).

Para Barat (1991) a integracédo entre o setor de transportes e 0 desenvolvimento mais harmonioso
e integrado aos niveis nacional, regional e urbana. Somente teré éxito mediante planos, programas
e projetos que combinem objetivos maltiplos de natureza econémica e local. Os transportes deverao
ser, inclusive, mais indutores do que corretivos na ocupacao do territorio e facilitar o escoamento
da producdo agricola, a implantacdo das industrias e a distribui¢do de seus produtos, bem como a
movimentagdo das pessoas nas ligagOes entre residéncia, trabalho, escola e lazer.

O transporte rodoviario, associado a tecnologia pode desempenhar um papel de multiplas facetas
na consecucdo dos objetivos do crescimento urbano e rural. De acordo com Fromm (1968), uma
de suas funcgdes, é como elemento balizador e produtor de receita e de permitir que mercadorias e
passageiros sejam transferidos entre os centros de producdo e consumo. Parte desse movimento
ocorre também no meio rural, no qual o transporte propicia equilibrio por meio da fixacdo de
pessoas em seus locais de origem. Com a permanéncia do agricultor no meio rural, evita-se, dessa
forma, o inchago dos centros urbanos causando problemas sociais como o desemprego e a falta de
moradia, dentre outros. Com isso, é possivel ainda um incremento a economia da regido. No
entanto, torna-se necessario um transporte acessivel e eficiente que permita o deslocamento das

pessoas na zona rural.

Barat (2007) afirma que os transportes, quando usados como atividade-meio ou como suporte a
producdo de bens e servigos sdo vitais para 0 aproveitamento da capacidade produtiva de um pais
ou regido. Estdo na linha de frente as questdes ligadas ao desenvolvimento econémico, a geracao
de emprego e renda, a ocupacgdo do espaco territorial, a0 meio ambiente e a producdo de energia.
E todos esses fatores sdo fundamentais na formacéo de capital, na concentragcéo de empresas, por
possuirem caracteristicas semelhantes ou parecidas, na ocupacéo de méo de obra, e no consumo de

INsSuMos energeéticos e nos eixos de desenvolvimento.

3.3. ATIVIDADE ECONOMICA VERSUS TRANSPORTES
A necessidade de transportes no territorio nacional apoia-se no relacionamento entre o dispéndio
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da nacdo e o volume total do movimento de bens que as mais variadas atividades econémicas
envolvem. Referida premissa pode ser comprovada por meio do conhecimento acerca do Produto
Nacional Bruto (PNB) e das estatisticas dos transportes, sendo possivel estimar as provaveis
demandas de transportes (OWEN, 1975).

De acordo com os dados fornecidos pelo Conselho Nacional de Transportes — CNT (2006), a
existéncia de outros pélos urbanos distribuidos no interior, confere ao Estado razoavel distribuicéo
regional, sendo que os 645 municipios que compdem o Estado, mantém industrias, productes
agropecuarias e servicos interligados por uma malha rodoviaria considerada como sendo a melhor
do pais, demonstrado nos resultados do Relatério Gerencial da Confederacdo Nacional dos
Transportes. Nesse sentido, a malha rodoviaria que atende Sdo Paulo torna verdadeiro o
crescimento do mercado consumidor interno e externo, ampliando a producao nos proximos anos
e impactando na distribuicdo das riquezas. Na perspectiva de analisar como os fluxos econdmicos
mobilizam os transportes, justificando-se a relacdo entre eles, em meio a geografia econémica, a
linha de pensamento de Alfred Weber é favoravel porque evidencia a relacdo hierarquica entre
cidades e baseia-se na economia de escala e na otimizagdo dos custos de transporte (ICHIHARA,
2007).

A partir da teoria de Weber, ou seja, da analise de insumo-produto, as redes de transportes sdo
gerenciadas em acordo com o0s modelos de economia regional, destacando-se o objetivo de
melhorar a rede de transportes para atender as demandas de consumo. O fluxo de transportes de
uma rodovia em funcdo da demanda é determinado pela oferta econdémica prevista. E desse
equilibrio previsto no planejamento tem-se como resultado o equilibrio na economia (LEONTIER
e STROUT, 1963).

No proximo capitulo, serdo abordados dados historicos e socioecondmicos do municipio de
Araguaina e dos municipios que serdo utilizados na comparacao com a cidade objeto deste trabalho,
dando subsidio ao estudo da relacdo existente entre este Municipio e a rodovia federal BR-153,

ressaltando também a importancia da referida BR para a economia de Araguaina.
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4. HISTORIA, GEOGRAFIA, TRANSPORTE E CRESCIMENTO POPULACIONAL DE
ARAGUAINA E CIDADES CORRELATAS

Para se fazer mencao as cidades tocantinenses torna-se necessario apresentar brevemente a historia
do estado, pois todo processo de transformacdo das cidades transcorreu na antiga formacao

territorial goiana, exceto a capital Palmas, que foi construida a partir da criacdo do estado em 1988.

Em 1987, a Comissao de Estudos dos Problemas do Norte (CONORTE) apresentou a Assembleia
Constituinte uma emenda popular com cerca de 80 mil assinaturas como reforgo a proposta de
criacdo do Estado. Por interesse popular e colaboracdo politica, o estado foi criado por meio do
artigo 13 do Ato das Disposi¢fes Constitucionais Transitorias da Constituicdo em 05 de outubro
de 1988 (BRASIL, 2014).

A primeira Constituicdo do Estado, promulgada em 5 de outubro de 1989 nos moldes da
Constituicao Federal, criou mais 44 municipios, além dos 79 ja existentes. Atualmente, o Tocantins
possui 139 municipios divididos em 8 microrregi6es do estado brasileiro (IBGE, 2015). No centro
geogréfico do Estado foi construida a capital Palmas, numa area de 1.024 Km2, desmembrada do
municipio de Porto Nacional, para ser a sede do governo estadual. Em 1° de janeiro de 1990 foi
instalada a capital (IBGE, 2015).

De acordo com o IBGE (2015), sob aspecto politico, conforme Figura 4.1, as mesorregides do
estado do Tocantins sdo formadas por 8 microrregides no estado brasileiro, onde estdo distribuidas
as 139 cidades, Araguaina com 17 municipios, Bico do Papagaio com 25, Diandpolis com 20,
Gurupi com 14, Jalapdo com 15, Miracema do Tocantins com 24, Porto Nacional com 11 e Rio

Formoso com 13.

47



MICRORREGIOES

MRG1
® Araguaina
Araguaina

MRG6
Miracema do Tocantins

MRGS
» Rio Formoso

Capital Palmas

MRG4
e Gurupi

ESTADO DO TOCANTINS

MRG2

® Bico do Papagaio

MRGS5
e Jalapao
Ttacaja

Pedro Afonso

MRG7
Porto Nacional
Porto Nacional

Dianopolis

Figura 4.1: Estado do Tocantins e suas Microrregides
Fonte: Parisel, et al., (2010)

A microrregido de Araguaina é a segunda maior na concentracdo da populagdo tocantinense com

cerca de 20%, sendo a primeira, a regido central de Porto Nacional, que concentra em torno de

23% da populacdo tocantinense. Tais numeros devem-se ao fato de as maiores cidades do estado,

Palmas, na microrregido de Porto Nacional, com 228.297 habitantes e Araguaina, na microrregido

de Araguaina, com 150.484 habitantes (Tabela 4.1) estarem localizadas nessas duas regides.

Tabela 4.1: Distribui¢do populacional nas microrregides do Tocantins

Posi¢cdo | Nome da Microrregido Area em km? % N° de

1 Bico do Papagaio 15.767,856 km? 15 25
2 Araguaina 26.493,499 km?2 20 17
3 Miracema do Tocantins 34.721,860 km?2 11 24
4 Jalapéo 53.416,435 km? 5 15
5 Porto Nacional 21.197,989 km? 23 11
6 Rio Formoso 51.405,340 km? 8 13
7 Gurupi 27.445,292 km? 10 14
8 Dianopolis 47,172,643 km? 9 20

Total | 277.621,858 km? 100 139

Fonte: IBGE (2014, adaptado pelo autor)

Nas maiores microrregides em area, que sdo Jalapdo, com uma éarea de 53.416,435 km?,

concentrando apenas 5% da populagéo e Rio Formoso, numa area de 51.405,340 kmz, concentrando

8% da populacdo, estdo as menores taxas populacionais.
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Pelo fato de as microrregides que formam o estado do Tocantins ndo serem objeto de estudo deste
trabalho, elas foram apresentadas, tdo somente, para demonstrar a estrutura politico-administrativa
do estado do Tocantins e também, para se conhecer a microrregido em que cada cidade aqui
evidenciada encontra-se inserida. Conforme IBGE (2010), as cidades de Araguaina, Gurupi e
Itacaja, pertencem, respectivamente, as microrregides de Araguaina (MRG1), Gurupi (MRG4) e
Jalapdo (MRG5); as cidades de Pedro Afonso e Porto Nacional pertencem & Microrregido de Porto
Nacional (MRGT7).

4.1. ASPECTOS DAS CIDADES DE GURUPI, PORTO NACIONAL, PEDRO AFONSO E
ITACAJA, REFERENCIA NA COMPARACAO COM ARAGUAINA

Das cidades apresentadas, duas foram fundadas na mesma década que Araguaina, Gurupi e ltacaja,
década de 50, sendo que Gurupi e Araguaina estdo as margens da BR-153 e Itacaja as margens da
BR-010 e outras duas, Pedro Afonso e Porto Nacional, ndo estdo as margens de rodovia
longitudinal e nem radial, mas sdo ribeirinhas, estando a primeira préxima ao bicentenario e a

segunda com mais de um bicentenério de idade.

Tendo em vista que os estudos deste trabalho estdo focados em Araguaina (cidade principal) e as
abordagens historico-sécio-econémicas serem maiores, muitos dados das demais cidades foram
apresentados juntamente com os dados de Araguaina, no intuito de dar suporte as analises
comparativas com esta e também, a partir dela, mostrar no capitulo 6, uma anélise e avaliacdo da
influéncia da implantacdo da BR-153 no desenvolvimento e crescimento de Araguaina. Por esta

razdo as cidades Gurupi, Porto Nacional, Pedro Afonso e Itacaja, serdo apresentadas primeiro.

4.1.1. Gurupi

Apesar de ter a mesma idade de Araguaina, das cidades apresentadas, Gurupi é a que tem a histéria
mais recente, desde sua fundacdo. Conforme consta no histérico do municipio, IBGE (2014), a
adentrada na regido foi ocasionada por Benjamim Rodrigues em 1932, quando procurava por uma
tropa de muares que escapara do municipio de Peixe & margens do rio Tocantins. Sua ocupagao
veio mesmo ocorrer 14 anos mais tarde por exploradores oriundos de Dueré, Porto Nacional e

cidades geralmente do norte do estado, dando inicio a formagéo do arraial.

Ainda, conforme constam nos relatos do IBGE (2014), concorreu fortemente para o

desenvolvimento do municipio a inclusdo de Gurupi no projeto da rodovia Transbrasiliana, BR-
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153, quando se fez uma planta rustica da cidade, com localiza¢éo da igreja matriz e a abertura das

principais avenidas.

A agropecudria foi a grande promotora das transformacdes ocorridas com a constante chegada de
aventureiros e colonos e com o crescimento das lavouras e da criacdo de gado; as cabanas de pau
a pique e ranchos de sapé foram cedendo lugar a construcfes sélidas com alvenarias, ainda no
inicio do ano de 1950. Em 1956, elevou-se o povoado a Distrito pertencente a Porto Nacional e,
em 1958, alcancou sua emancipacao politico-administrativa, dando-se a instalagdo no ano seguinte
(IBGE, 2014).

Gurupi esté localizada nas coordenadas latitude 11°43°45” sul, longitude 49°04°45” oeste, a 223
km de Palmas/TO e 742 km de Brasilia/DF, posicionada ao sul, na microrregido do “Gurupi”.
Possui uma area de 1.836 km2; em seus limites estdo os municipios: Alianca do Tocantins, Cariri

do Tocantins, Dueré, Figueirdpolis, Peixe e Sucupira.

A microrregido tocantinense a que a cidade de Gurupi pertence também é denominada de Gurupi,
com 137.217 habitantes em 2010 e divide-se em quatorze municipios: Alianca do Tocantins,
Alvorada, Brejinho de Nazaré, Cariri do Tocantins, Crixas do Tocantins, Figueirépolis, Gurupi,
Jau do Tocantins, Palmeiropolis, Peixe, Santa Rita do Tocantins, Sdo Salvador do Tocantins,

Sucupira e Talisma.

Conforme dados econdmicos e sociais, IBGE (2014) e SEPLAN-TO (2014), Gurupi é a terceira
maior cidade do Tocantins em termos populacionais e econdmicos; sendo o polo regional da regido
sul do estado, sua base econdmica esta sob servi¢os correspondendo a 67,7% do PIB, seguido pela
industria com 27,9% e agropecuaria com 4,4%. Possui escolas estadual de ensino fundamental,
médio e campus universitarios, com destaque para a Universidade Federal do Tocantins UFT e
Centro Universitario Regional de Gurupi (UNIRG).

O sistema se transporte no municipio é composto por rodovias, aeroporto e ferrovia. Apesar da
existéncia dos trés modais, 0 mais usado para o transporte de carga é o rodoviario, tendo como
principal rodovia a BR-153, que faz interacdo do municipio com as regides Norte e Sul do Brasil.
As demais rodovias, as quais fazem interacdo do municipio com outras localidades sdo a TO-365,

que interliga o municipio de Gurupi a Porto Nacional e Palmas; TO-374 e acessa as partes do
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interior do Tocantins e também a estrada de rodagem federal BR-242, transversal que interliga
Gurupi a Maragogipe, no litoral baiano, préximo a Salvador e também a Sorriso/MT (MT, 2015).

O transporte aéreo ndo faz concorréncia com o transporte rodoviario no que diz respeito a
movimentacao de cargas, visto que possui apenas uma empresa operando com véos regulares no
transporte de passageiros, a SETE, que faz vdos para Brasilia, Goiania, Palmas e cidades do interior
de Goiés, Tocantins e Mato Grosso. No municipio ndo ha empresa aérea operando com transporte

de cargas.

A ferrovia presente no municipio é a EF-151, denominada Ferrovia Norte-Sul (FNS), com 1.574
km construidos entre Acailandia/MA e o Porto Seco de Anapolis/GO, sendo apenas 719 km em
operacao, que vai de Acailandia a Palmas, segundo VALEC (2014). Apesar de ser recente 0 inicio
das operacdes do transporte de carga no modal ferroviario, este ja transporta commodities

agricolas, fertilizantes, combustiveis e containers com cargas em geral.

Ainda esta em constru¢do e em estudo de viabilidade (EVTEA) a ferrovia EF-334, denominada
Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste (FIOL), que serd interligada a FNS no patio multimodal de
Gurupi, através de Figueirépolis/TO. A FIOL fara conexdo de Gurupi ao porto de llhéus/BA
passando por todo o oeste baiano, o qual se destaca por ser um dos maiores polos produtores de
grdos do pais, segundo VALEC (2014).

4.1.2. Porto Nacional

Das cidades em tela, Porto Nacional é a mais antiga, uma das mais antigas do Tocantins, que surge
a beirado rio Tocantins por interesses econémicos dos exploradores de ouro. De acordo com relatos
expressos no sitio eletrébnico do IBGE (2015), a exploracdo do minério, iniciada em 1722 é
responsavel pela formacdo da maioria dos povoados que se estabeleceram na regido da entdo
provincia de Goyaz, onde estd fixado Porto Nacional, que, na época de sua descoberta, era

denominada de Porto Real do Pontal.

Conforme IBGE (2014), o nucleo formador da cidade foi fundado em meados 1738 com a fixagdo
de morada do portugués Félix Cam6a, que explorava a travessia do rio de mineradores, mascates,

tropeiros, transeuntes, aventureiros e viajantes.
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(...) ndo tardou que outros barqueiros aproveitassem a ideia do pioneiro lusitano e
também comercializassem a travessia dos chegantes. Dessa forma, ao aproximar-
se o inicio do século XIX, inumeros casebres comecaram a desenhar um pequeno
aglomerado humano, abrigando ali agricultores, pescadores, trabalhadores
preparados para o transporte de cargas em direcdo aos dois arraiais, e mineradores,
muitos mineradores, na busca diuturna das mais espetaculares pepitas de ouro ja
encontradas na regiéo, segundo PMPP (2015).

Quando, em 1791, o cabo Thomaz de Souza Villa Real, verificava a possibilidade de navegacéo e
do estabelecimento de uma rota comercial sul-norte, instalou-se um destacamento militar na regido
(IBGE, 2015).

Com a exploragdo do comércio, da navegacao e, naturalmente, com o despertar econémico em 14
de novembro de 1831, ano em que D. Pedro | abdicou ao trono, o Julgado de Porto Real foi elevado
a Vila de Porto Imperial, segundo PMPP (2015). Conforme IBGE (2014), os principais fatores que

contribuiram para a sua elevacdo a sede de municipio foram:

- incremento da navegacao do Tocantins e do comércio com Belém do Para,
- declinio da mineracéo nas localidades vizinhas, como Pontal,
- desenvolvimento da criagéo de gado.

Segundo informagdo encontrada no sitio eletrénico da Prefeitura Municipal de Porto Nacional
(PMPP,2015), em 13 de julho de 1861 pela Resolugdo Provincial n® 333, o governo da Provincia
de “Goyaz” eleva Porto Real a condicao de Cidade. No histdrico de Porto Nacional, Porto Real ja
era um importante empério comercial, com muitos comerciantes, comércio fluvial intenso com a
regido Norte; era 0 mais importante polo cultural, politico, econdmico e social do entdo norte
goiano; apresentava populacdo de 4.313 habitantes e a existéncia de trés escolas para alunos do

sexo masculino e uma para estudantes do sexo feminino.

Com a Proclamacdo da Republica a cidade passa a se denominar de Porto Nacional (RODRIGUES,
1945).

Ainda sobre os aspectos econdémico e sociais, na historia recente de Porto Nacional, antes da

construcdo da BR-153 e FNS, paralelas ao rio Tocantins, Rodrigues (1945) exp0e que:

Colocada em 6tima situagdo, Pérto Nacional progride rapidamente, exercendo
Poderosa influéncia no progresso da regido tocantina, sendo o centro da linha base
da marcha para o oeste da civilizacdo. Seu aeroporto, suas estradas carrocaveis
para Tocantinia, Barreiras (Bahia), Natividade, e Palma, os garimpos de cristal, a
mineracdo de ouro, enfim os mil e um dos fatores que regem seu progresso,
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sobretudo suas escolas, deixam entrever o desenvolvimento vertiginoso que ha de
ter muito breve.

O municipio estd a 70 km da capital do estado, 745 km de Brasilia/DF e 765 km de Goiania/GO,
na posicdo geografica definida pelo paralelo Latitudinal 10°42°28” em interse¢do com a
Longitudinal 48°25°01”, pertencente a microrregido de “Porto Nacional” no estado do Tocantins.
Possui uma area de 4.450 km?; em seus limites estdo os municipios tocantinenses de Miracema do
Tocantins, Palmas, Monte do Carmo, Silvanopolis, Ipueiras, Brejinho de Nazaré, Fatima, Oliveira

de Fatima, Nova Rosalandia, Pugmil e Paraiso do Tocantins.

A cidade de Porto Nacional, pertence a microrregido brasileira de Porto Nacional, composta pelas
cidades Aparecida do Rio Negro, Bom Jesus do Tocantins, Ipueiras, Lajeado, Monte do Carmo,
Palmas, Pedro Afonso, Porto Nacional, Santa Maria do Tocantins, Silvanopolis e Tocantinia; a
microrregido de Porto Nacional é a que tem o0 maior nimero de habitantes: 322.824; desses, 41%,

pertencem apenas a capital do estado, Palmas.

Os dados municipais extraidos do SEPLAN-TO (2014) apresentam Porto Nacional como sendo a
quarta maior cidade do Tocantins, tanto em nimero de habitantes quanto pela taxa do PIB; o setor
de servicos foi responsavel por 49,5% do valor adicionado, inddstria 39,37% e agropecuaria
11,08%. A atividade econdmica com maior efeito no PIB é o setor de servicos; deste setor, a maior
contribuicdo vem da administracdo publica; na indUstria é a construcéo civil e na agropecuaria € a

soja cana-de-agucar, mandioca, feijao.

Ainda sobre os indicadores econdmicos, o IDHM, a dimensdo com maior expressdo € a
longevidade, representando 37% do indice; seguido pela educacdo e renda, com 32% e 31%,
respectivamente. Possui escolas de ensino fundamental, médio e faculdades de ensino superior,
com destaque ao Instituto de Ensino Superior de Porto Nacional, o qual possui o curso de Medicina,

curso em pouquissimas cidades do estado.

A composi¢do do sistema de transporte de Porto Nacional é formada por rodovias, ferrovia e
aeroporto, a hidrovia, que foi o maior corredor de transporte de cargas e passageiros, rumo ao Norte
do pais e deixou de ser utilizada em funcéo do transporte rodoviario com a construcao da rodovia
federal BR-153 e ponte sobre o rio Tocantins, em 1979, fazendo com que a cidade voltasse a crescer

com maior expressao tanto nos aspectos populacionais quanto econdmicos.

53



As rodovias presentes no municipio sdo: TO-050, a principal via de acesso no sentido Norte-Sul e
a que conduz a Palmas; TO-255, que atravessa 0 municipio no sentido Leste-Oeste e a principal
via de acesso, a BR-153. Ainda fazem parte do municipio as rodovias TO-040, TO-458, TO-454 e
TO-455, sendo que a TO-454 em leito natural e a TO-458 em pavimentacdo, conforme SEPLAN-
TO (2014).

Também esta presente no municipio a ferrovia EF-151, com o denominado Patio Multimodal de
Porto Nacional a margem da rodovia TO-336, que é utilizada para o transporte de parte das
commodities agricolas, fertilizantes, combustiveis, containers com cargas em geral, com contrato

de arrendamento firmado com sete empresas, conforme VALEC (2014).

No sistema aeroviario, apesar de possuir o primeiro aeroporto construido no estado, ndo ha
companhia aérea para operar no municipio, sendo necessario utilizar-se dos servicos de taxi aéreos

e de cargas de Palmas.

4.1.3. Pedro Afonso
A cidade de Pedro Afonso, assim como Porto Nacional, é também uma cidade Ribeirinha, na

confluéncia dos rios Tocantins e Sono, pertencente ao grupo das cidades mais antigas do Tocantins
se aproxima do bicentenario. Antes, fora dominada pelos indios Xerentes, e mais tarde, ap6s a
chegada de um padre capuchinho, para somar aos ja existentes indigenas da regido, vem do
municipio de Riachdo/MA os indios Crads (MELLATI, 1967).

Diferentemente das cidades de Porto Nacional, Gurupi e Itacaja, que nascem por interesses
econdmicos, Pedro Afonso nasce por interesse religioso como afirma (RODRIGUES, 1945).

Foi em julho de 1845 que o capuchinho italiano frei Rafael Targgia veio ao
ponto onde hoje é Pedro Afonso, catequisar os indios Cherentes, trazendo
em sua companhia uma escolta de dez pracgas, para garantia da povoacao
que ia criar, no lugar entdo chamado “Travessia dos Gentios”.

Em pouco o arraial progredia, havendo uma capelinha, as barracas dos soldados e algumas casas
de taipa, sendo conhecido por “Arraial do Rio Sono” (RODRIGUES, 1945).

Segundo Rodrigues (1945), por saberem das ricas pastagens daquela zona e da existéncia de terras

devolutas, em breve, fazendeiros do Piaui e Maranhdo foram sendo atraidos para formarem suas
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fazendas na regido. Tal foi o progresso que, em 23 de agosto de 1853, a regido era elevada a
categoria de Distrito de Paz e, logo a seguir em 1858, eleva-se a Distrito Administrativo pela lei

provincial n® 546, que Ihe muda o nome para Pedro Afonso.

Pela Lei n° 801 de dezembro de 1887, foi restabelecida a Vila, cuja instalacéo se deu a 14 de julho
de 1888. Pela Lei n° 179, de 25 de julho de 1898, Pedro Afonso transformou-se em municipio,
conforme GOIAS (2013).

Além do municipio beneficiar-se da agricultura e da pecuéaria, em 1910, um dos maiores fatores de
prosperidade € a corrida pela borracha do Araguaia. O estado da Bahia, nessa época, fazia suas
transagdes comerciais com 0 Baixo Araguaia, servindo-se do rio Sono para fazer o escoamento de
seus produtos, onde eram desembarcados e, muitas vezes vendidos aos comerciantes locais, com
uma reducdo de 30 a 40% sob os importados de Belém/PA e de Séo Luis/MA, que vinham pelo rio

Tocantins, tornando-se destaque e maior emporio comercial da época no alto sertdo (IBGE, 2014).

Pedro Afonso, por aproximados 20 anos, entre 1913 a 1930, por questdes politicas, passa pela fase
mais escura de sua economia e histdria, iniciada por baianos cangaceiros que ensanguentaram e
assolaram a regido, saqueando o comércio, incendiando casas, tomando, roubando gado e

praticando as maiores atrocidades até 1922.

Com o intuito de acabar com o banditismo, 0 governo estadual manda para 14 um sargento
sanguinario para manter a ordem, o qual pés em pratica o terror nas piores condi¢ées em que fora

praticado pelos cangaceiros baianos (RODRIGUES, 1945).

Em 1930, findado o periodo da atuacao dos baianos e militares, a cidade, privilegiada por estar nas
confluéncias dos dois rios em condicdes de navegabilidade, volta a ser préspera, reergue suas casas,
monta suas fazendas, abre seu comércio com a acdo benéfica do governador Pedro Ludovico

Teixeira, que estabelece a ordem e da vigoroso impulso a Pedro Afonso (RODRIGUES, 1945).
Rodrigues (1945), afirma que:

O surto progressista atual de Pedro Afonso é notavel, mais ativado pelos
garimpos proximos em franca exploracao (...).

ImpGe-se, porém a mudanca dos indios Crads dessa regiao, pelo perigo que
representam. Breve, Pedro Afonso terd lugar de destaque na economia
nacional, pois procura ja industrializar-se.
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Pertencente a microrregiao de Porto Nacional no estado do Tocantins, nas coordenadas geograficas
latitude 08°58°03” sul, longitude 48°10°29” oeste, Pedro Afonso possui uma area de 2.010,90 km?
e faz limite com as cidades Bom Jesus do Tocantins, Tupirama, Rio Sono, Tocantinia, Centenério
e Rio dos Bois. Distante de Palmas 173 km, Araguaina 253 km, Goiania 866 km, Brasilia 758 km
e Guarai 40 km; dentre as metropoles, possui maior interagdo comercial Goiania, apesar de estar

mais proxima a Brasilia.

De acordo com a SEPLAN-TO (2014) e IBGE (2014), o PIB municipal no estado em 2010 ocupa
132 posi¢éo no ranking, sendo que a maior participacdo deste vem de servigos com 56,4%, seguido
pela agropecuaria com 33,79% e industria com 9,85%. O municipio ocupa a 172 posi¢cdo em
numeros populacionais com o 7° PIB per capita e IDH-M dos 139 municipios de seu estado.
Quanto ao IDH-M a maior participacdo vem da Longevidade com 38%, seguida da Renda com
32% e Educacdo com 30%.

Desde a fundacdo e durante anos, o transporte em Pedro Afonso era feito por vias navegaveis. Apos
a construcdo da BR-153 e pelo fato de as cidades com maior interesse econdémico estarem as
margens da rodovia, o transporte passou a ser rodoviario. No periodo de adaptacdo dos meios de
transporte, a cidade teve significativas perdas socioecondémicas e populacional, periodo que

compreende desde o inicio da construcdo da rodovia BR-153 até os anos 80.

Com o cognome de “Capital da Soja do Tocantins”, Pedro Afonso faz o escoamento da produgio
e ligacdo com outras regides pelas rodovias TO-010 e BR-235/T0-336, que interliga 0 municipio
a BR-153; além das rodovias também escoa o excedente, através da ferrovia EF-151, utilizando o
Terminal Multimodal de Guarai/TO, o qual localiza-se a 40 km de Pedro Afonso, que transporta
commodities agricolas, fertilizantes, combustiveis e carga em geral através de containers, em cujo
terminal operam apenas duas empresas. N&o possui aeroporto; compartilha uma pista de pouso do
municipio de Tupirama/TO, distante 4 km de Pedro Afonso; para voos regulares, a populacéo

desloca-se para Palmas ou Araguaina.

Ainda sobre os aspectos econdmicos e sociais a cidade de Pedro Afonso é dotada de escolas de

ensino fundamental, médio, técnico com formac&o em Agropecuéria, Aclcar e Alcool, Zootecnia
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e Logistica e uma faculdade com bacharelado em Administracéo e tecnoldgico em Tecnologia em
Agroinddstria.

4.1.4. ltacaja

Itacaja, cidade com idade aproximada de Araguaina e Gurupi, fundada na mesma década, no ano
de 1953, as margens do rio Manoel Alves Pequeno, afluente do rio Tocantins, também as margens
da BR-010 e TO-239, ambas em trecho com leito natural, pertence a microrregido brasileira do
Jalapdo. A populagdo do Jalapdo, estimada em 65.705 habitantes, esta dividida em quinze
municipios com uma &rea total de 53.416,43 km2 desta area, Itacaja ocupa 3.051 km?

Conforme Rodrigues (1945), a descoberta e ocupacao da regido onde € situada a cidade de Itacaja
estd relacionada a fatores econdmicos. Iniciou-se em meados do século XIX por duas grandes
familias, Correia do estado do Piaui e Soares do Maranh&o, cabendo ressaltar que entre ambas

houve enlaces matrimoniais e numerosa prole.

Conforme Mellati (1967), sdo trés os principais motivos pela atracdo por essa regido: as secas no
estado do Piaui, o esgotamento das terras no Maranhdo e o sistema de arrendamento vigente nos
dois estados, aonde os proprietarios de terras exigiam de seus agregados a entrega de cerca da
quarta parte da producdo. Esses agregados procuraram escapar de tais condi¢Ges e seguiram rumo
ao norte do Goias, onde podiam ocupar uma porcdo de terra mediante uma taxa irrisoria paga ao

municipio de Pedro Afonso ou mesmo sem nenhuma contribuicao.

No inicio do século passado, na posi¢do geogréafica onde esta a cidade, era uma das fazendas do sr.
Agostinho Ferreira Soares e se tornou um pequeno povoado denominado de Passo do Agostinho,
formado por familiares deste fazendeiro ¢ novos aventureiros atraidos por esse “eldorado” capaz

de transformar homens com modestos recursos em grandes fazendeiros®.

Com a liberacéo de espaco por Agostinho em sua fazenda e formacdo do povoado, por volta de
1930, o que era chamado de Passo do Agostinho, passou a ser chamado de Porto do Vau, pelo fato
de, no periodo de seca, o rio dar passagem a vau. Logo abaixo do Porto do Vau, na Fazenda
Barriguda, de propriedade de Honorato Correia, ficava o 4° distrito fiscal de Pedro Afonso. Com a

colaboracéo do pastor Francisco Colares, este distrito fiscal foi transferido para o Porto do Vau,

4 Era considerado um grande fazendeiro quem conseguisse 0 acimulo de aproximadamente 600 reses (Melatti, 1967)
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dando origem ao ndcleo urbano Vila de Itacaja em 1938 (MELATTI, 1967).

A atividade econbmica de Itacaja, que vinha em ascensao desde a chegada dos primeiros moradores
até a década de 1940, comeca entrar em depressdo. Com o massacre dos indios Krahos ocorrido
em outubro de 1940, intervencdo do Governo Federal, separacdo do territorio indigena, retirada
dos fazendeiros e agricultores por intermédio do pastor Dodanim Gongalves, sem a devida

indenizacdo em 1952, 0 municipio permanece em estado de recessao por longos anos.

Melatti (1967) menciona que “Por volta do ano de 1960 a situagdo econdmica havia se acomodado;
a forma rudimentar na criacdo de gado, producdo agricola e modais de transporte ndo colocava a
cidade em condicGes de competitividade com cidades onde os acessos facilitavam o escoamento
do excedente produzido. ”’

Segundo Melatti (1967), o transporte da producéo era feito a pé; por isso, 0s rebanhos eram muito
maltratados pelas longas caminhadas até o destino, que eram os mais variados, como Pedro Afonso,
Carolina/MA, BalsassMA e até mesmo Sdo Luis e Belém, capitais do Maranhdo e Par,
respectivamente. A producdo agricola que, as vezes, mal dava para 0 consumo interno, quando
existia excedente, era escoada por pequenas embarcacdes na época das cheias do rio, periodo em
que era possivel a navegacdo, sobre os ombros dos trabalhadores, tropas de muares e juntas de bois

de carro.

Na regido, até esse periodo, ndo existiam escolas formais para a alfabetizacdo. As pessoas
recorriam as das fazendas, normalmente com paredes feitas de palha, quando melhor, adobe com
cobertura sempre de palha, chdo batido e assentos em toras ou travessdes de madeira e tamboretes
rusticos. Também buscavam alfabetiza¢do na Escola Evangélica Batista, que ficava junto a um

orfanato.

A precariedade se estendia da situacao financeira das familias a educacéo e a satde, pois ndo tinham
hospitais e muito menos médicos. Quando algum enfermo grave, que possuia recursos financeiros,
adoecia, recorria a Pedro Afonso ou Carolina/MA e, se houvesse necessidade, os mais abastados

iam de avido, saindo de Pedro Afonso para Goiania, capital do estado.

No fim dos anos 60 e meados de 70, a regido norte goiana passou por profundas transformacoes,

dentre as quais podemos mencionar as cidades de Araguaina, Gurupi, Porto Nacional e Pedro
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Afonso. Nas cidades retro mencionadas houve os mais variados impactos, numas perdas de
populagéo e reducdo do poder econdémico, noutras 0 oposto ocorreu. Entretanto houve cidades
como ltacaja cuja estrutura econdémica pouco se alterou. O periodo apresentado é 0 mesmo que

compreende a construcdo da rodovia BR-153.

Fazendo referéncia a Itacaja, Melatti declara que: A abertura da estrada Transbrasiliana contribuiu
para facilitar o transporte de gado para o seu principal mercado — a capital paraense — mas nao

parece ter trazido nenhuma contribuicdo para as relacoes de producdo (MELATTI, 1967).

Mesmo que a construcdo da BR-153 ndo tenha provocado impactos que causassem grandes
transformacoes a Itacaja, que fica a 96 km de distancia desta rodovia, com necessidade de balsa na
travessia do rio Tocantins para alcancga-la, ou volta de 140 km por Pedro Afonso, com travessia do

rio sobre ponte, ela ndo deixou de ser mais um dos meios para o escoamento da producéo.

Com a construcdo da BR-153, foram melhoradas as rodovias com servicos de terraplanagem TO-
239 saindo de Itacaja e chegando a Guarai/TO, as margens da BR-153 e BR-010, nos sentidos

Santa Maria e Goiatins.

Em se tratando da atividade econdmica, outras mudancas ocorreram em ltacaja; no periodo de 1960
a meados de 1975, o éxodo rural obrigou os criadores de gado a cercarem suas terras e formarem
pastagens mais densas para seus rebanhos; foi construida uma ponte para travessia sobre o rio
Manoel Alves Pequeno, que anteriormente era feita a vau, canoa ou a nado; foram construidas
escolas de ensino médio; melhorias nas estruturas do comércio varejista; um hospital particular e

um posto de saude publico.

A partir dos anos 80, foi implantado o sistema de iluminacdo publica permanente provinda de usina
hidroelétrica, que outrora era feita atraves de motor a diesel por determinado periodo do dia; uma
industria de ceramica automatizada, que anteriormente funcionava artesanalmente; hospital

publico e implantados sistemas de telefonia fixa, movel e banda larga.

Atualmente, além desses recursos geradores de emprego e renda, Itacaja ainda continua com a
criagdo de gado em pequena escala, agricultura melhorada com o tratamento do solo, empregos
publicos na prefeitura e 6rgdos representativos do estado, aposentadorias e recursos do governo

federal destinados aos indios Khrads, os quais habitam a regido. Com a pouca melhoria e ajuda do
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governo, a cidade foi pavimentada; aumentou-se o numero de comércios, mas as rodovias que por

elas passam, permanecem como leito natural até os dias atuais.

De acordo com a SEPLAN-TO (2014), o PIB itacajaense no estado, em 2010, ocupa a 472 posi¢ao
no ranking; a maior participacdo deste vem de servicos, com 52,4%, seguido pela agropecuaria
com 38% e industria com 9,6%. O municipio ocupa a 442 posicdo em numeros populacionais, com
0 99° PIB per capita e IDH-M na 1002 posic¢do, dos 139 municipios de seu estado. Quanto ao IDH-
M a maior participacdo vem da Longevidade com 43%, seguida da Renda com 31% e Educacéo

com 26%.

Ao contrario da sucinta abordagem feita sobre as cidades de Gurupi, Porto Nacional, Pedro Afonso
e Itacaja, Araguaina, por ser a cidade objeto deste estudo, concomitantemente a abertura da BR-
153, mereceu uma analise mais detalhada de seu status socioecondémico antes e depois da
construcdo da referida rodovia. Ndo obstante, cabe ressaltar que, juntamente com Araguaina, o
status socioecondmico e populacional das cidades correlatas estard, também, sendo apresentado,
fazendo com que repeticdes de dados sejam evitadas.

4.1.5. Araguaina — Aspectos historicos

As cidades brasileiras de Maringa - PR, Brasilia - DF e Palmas — TO surgiram a partir de um plano
urbanistico desenvolvido por empresas privadas, ao contrario do que ocorreu com Araguaina,
surgida por um aglomerado de pessoas desordenadamente as margens de uma rodovia. Ressalta-se
a modernidade daqueles projetos de planejamento urbano, onde ha representacGes simbdlicas que
enfatizam as suas imagens, destacando um polo econémico regional que se cria em uma regido sem

ocupacdo urbana anterior, conforme afirmam Andrade e Cordovil (2008).

Igualmente a um grande numero de cidades brasileiras, Araguaina foi criada a partir de um povoado
antecedido por duas familias, que por duas vezes mudou de nome, até se tornar a cidade que hoje
esta bem constituida. Formada no limite sul de uma mancha florestal sobre o espigdo Tocantins-
Araguaia (VALVERDE e DIAS, 1967), as margens de dois importantes rios, Andorinhas e Lontra,

fundamentais para o abastecimento de agua e energia elétrica para seus moradores e rebanhos.

A regido de ricas terras onde esta situado o municipio de Araguaina era ocupada pelos primeiros
habitantes da regido, os indios Carajas (DIAS e BRITO, 2012). Inicialmente, por volta de 1876, o
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municipio foi chamado de Lontra por localizar-se as margens do rio de mesmo nome. Devido a
grandes conflitos com os indios Carajds. Sua denomina¢do mudou para “Livre-nos Deus”, nome
que expressava 0 temor permanente ndo s6 do ataque dos Carajas, mas, também, dos animais

selvagens que habitavam a primitiva regido (RIBEIRO ET AL, 2013).

Para a sobrevivéncia do povoado, iniciou-se um pequeno cultivo de cereais num padrédo de
agricultura de subsisténcia e o excedente da producdo era levado para ser vendido no Povoado
Coco, atual Babaculandia. Objetivando a melhoria econémica, adotaram a cultura do cafe, todavia,
sem sucesso, devido as indmeras dificuldades encontradas para escoamento da producdo. Apesar
da existéncia do meio de transporte fluvial, este ndo dava acesso as localidades de maior interesse
pelo produto (RIBEIRO ET AL, 2013).

De acordo com Ribeiro (2013), em razdo do isolamento imposto pela auséncia de estradas,
condicdes geogréaficas e insalubridade do clima, o povoado passou por um longo periodo de
estagnacdo que durou até o ano de 1925, ano em que 0 povoado tomou um novo impulso com a
chegada de novas familias. Anos mais tarde, na casa de um morador, iniciou-se a alfabetizagéo.

Em 1936 chegou o primeiro destacamento policial.

Embora existissem os estraddes feitos pelos habitantes da regido, e por muares, havia a necessidade
de estrada terrestre em condi¢des satisfatdrias para o escoamento da producdo do local. Devido a
falta de recursos de transporte e das longas distancias, apesar dos anos de existéncia do povoado,
Araguaina muito pouco cresceu a partir de seus primeiros moradores. Em depoimento feito por um
antigo morador, apelidado por “Gaucho”, em 1944, este disse que o local possuia seis casas ¢ era

denominado de Lontra (VALVERDE e DIAS, 1967).

Na Figura 4.3 pode ser observado como era o povoado Lontra pouco antes de se tornar a cidade
de Araguaina. A retrata a cidade de Araguaina logo ap6s a sua emancipacao e inicio da abertura

da rodovia federal BR-153, na década de 50, mas a data precisa ndo foi possivel identificar.

Sdo Vicente, atualmente Araguatins, foi o primeiro municipio a quem o povoado de Lontra
pertencera, posteriormente a Boa Vista do Tocantins, hoje Tocantindpolis e por ultimo a Filadélfia.
Apos emancipacdo de Filadélfia, no ano de 1948, o Povoado Lontra foi anexado a ela, ficando

conhecida entdo, como Povoado de Araguaina. Cinco anos mais tarde o Povoado Araguaina, por
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Lei Municipal de Filadélfia em 1953, foi transformado em distrito, mantendo a mesma

denominagdo. Finalmente, atraves de Lei Estadual em 14-11-1958, tornou-se cidade Araguaina,
IBGE (2014).

Figura 4.2: Avenida principal de Araguaina Figura 4.3: Vista aérea de Araguaina 195?
1957 Fonte: IBGE (2014)
Fonte: IBGE (2014)

No periodo de 1960 a 1975, Araguaina atingiu um estagio de crescimento sem precedentes na
historia do Estado de Goias, sendo que, em 1965, foi criada a industria da Regido Norte, Companhia
Industrial e Mercantil da Bacia Amazonica (CIMBA). Em 1967 foi criado o primeiro frigorifico
de Araguaina, de propriedade do Grupo Boa Sorte, que até hoje € um dos maiores da regido com
capacidade de abate de 900 cabecas de gado vacum por dia. Tal desenvolvimento tem repercutido
de forma a ultrapassar as fronteiras do estado e do pais, chamando atencéo, inclusive, do exterior
(RIBEIRO ET AL, 2013).

Em curto espaco de tempo, o municipio passou por profundas transformacdes, a ponto de, deixar
de ser uma pequena cidade influenciada para ser influenciadora de outras cidades em aspectos
econdmicos e sociais, uma Capital Regional® C (Figura 4.4), tanto dando suporte e subsidios
econémicos, como fazendo intermediacdo de cidades menores de seu entorno, dos estados TO,

5Capital Regional — integram a este nivel 70 centros que, como as metropoles, também se relacionam com o estrato
superior da rede urbana. Com capacidade de gestdo no nivel imediatamente inferior ao das metropoles, tém area de
influéncia de ambito regional, sendo referidas como destino, para um conjunto de atividades, por grande nimero de
municipios. Como o anterior, este nivel também tem trés subdivisdes. O primeiro inclui as capitais estaduais ndo
classificados no nivel metropolitano e Campinas. O Segundo e o terceiro além da diferenciacéo de porte, tém padréo
de localizacg&o regionalizado com o segundo mais presente no centro-sul e o terceiro nas demais regides do Pais. IBGE.
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MA, e PA, com a capital Palmas e grandes centros econdmicos como Goiania/GO, Brasilia/DF,

Sao Paulo/SP, Belém/PA e Sao Luis/MA.

Maraby
PA Imperantiz
. . MA

Tucuma * 3
PA s Araguaina -

Redengic @ o/
PA . J *

Guanai §

*Pedro Atonso

4 Mn'uoma

Paraiso » ."Do[mn

Area de Influéncia Fitima / PPorts Bacional
Goidnia / 4_
’ aus.alu Gunup-'.' b % Diandpolis
Belem
Sio Luis %
Teresina
et Palenas Araguagu -
-
Godinia /
. Capital Regional Brasilia
® Centro Sub-Regional
® CentrodeZonaA
s CenmrodelonaB ESCALA 1.1 000 000
¢ Centrolocal LN oen

Figura 4.4: Araguaina, Capital Regional tipo C. Influéncia e intermediagdo com pequenos
centros locais, capitais regionais e metropoles.
Fonte: IBGE, (2014, adaptado pelo autor)

As transformaces ocorridas em Araguaina ndo deixaram, no entanto, de provocar mudancas no

aspecto urbano. Dias e Brito (2012), destacam que:

A rodovia provocou uma reorganizacdo da rede urbana no Norte Goiano,
perdendo em importancia as cidades ribeirinhas em favor das cidades surgidas e
reestruturadas as margens da nova BR. Araguaina emerge nesse contexto e se
transforma em um grande poélo de crescimento. Hoje sua territorialidade é
construida baseada em territérios-redes, e a rodovia Belém-Brasilia € uma das

bases dessa territorializagao.

Conforme Ribeiro et Al (2013) apesar de Araguaina ter apresentado uma evolucdo econémica em
1926. Com a chegada de novas familias no entdo povoado Lontra, o processo de desenvolvimento
socioecondémico do municipio iniciou-se, na realidade, a partir de 1960 com a construcdo da

Transbrasiliana, o que fez com que a cidade crescesse exorbitantemente em relacdo as demais
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cidades proximas, as quais eram maiores e mais antigas do que ela, chegando a ser a quarta maior
cidade do entdo estado de Goias, menor apenas para Luzidnia, Anapolis e Goiania, no periodo de
1980 a 1986.

Com a criacdo do estado do Tocantins em 1989, Araguaina tornou-se a maior cidade do novo

estado.

O municipio de Araguaina localiza-se nas coordenadas 07°.11°28” sul, 48°12°26” oeste, ao norte
do estado do Tocantins, na microrregido “Araguaina”. Com area compreendida de 3.920 kmz,
limita-se com 0s seguintes municipios: Aragominas, Babaculandia, Carmolandia, Filadélfia,
Muricilandia, Nova Olinda, Palmeirante, Pau d'Arco, Piraqué, Santa Fé do Araguaia e
Wanderlandia, todos estes no prdprio estado do Tocantins e ainda, com o municipio de Floresta

do Araguaia, no estado do Para, tendo o rio Araguaia como divisa entre 0s estados.

Para compor a microrregiao de Araguaina, além dos 11 municipios tocantinenses que fazem limites
com o municipio de Araguaina, incluem-se ainda os municipios, Araguand, Arapoema,

Bandeirantes do Tocantins, Colinas do Tocantins, Palmeirante e Xambioa.

4.1.6. Aspectos das rodovias no municipio de Araguaina e dos transportes em Araguaina e
cidades correlatas.

No sentido norte-sul, o principal acesso ao municipio € por meio da rodovia federal Transbrasiliana,
BR-153, no sentido leste-oeste, pela rodovia estadual TO-222 e, ao lado perpendicular, a TO-164.
Embora a TO-222 possua a maior extensdo dentro do municipio, a BR-153 é a principal e mais

importante via de acesso a Araguaina, conforme DNIT (2011).

As rodovias estaduais TO-222, TO-164, TO-424, TO-230, TO-226 (Figura 4.5) sdo conectadas a
rodovia Transbrasiliana e juntas fazem a circulacdo entre Araguaina, sua regido e fora dela,
inclusive, facilitando o escoamento da producdo agropecuaria regional, levando as cidades

brasileiras o fomento da exportagdo via porto maranhense.

A distancia rodoviaria dos grandes centros, com 0s quais 0 municipio de Araguaina possui relativa
interacdo, devido ao eixo rodoviario, é: Goiania-GO a 1.144 km, Brasilia-DF a 1.128 km, Belém-
PA a 841 km, S&o Luis - MA a 842 km e Palmas -TO a 384 km, que, embora ndo esteja no eixo

rodoviario, é a capital do estado de onde provém todos os recursos do governo estadual.
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Nesse processo interno, observa-se a importancia da TO-222 que atravessa Araguaina de leste a
oeste e que tem o0 nome nesse trecho interno como avenida Bernardo Sayédo, onde o comércio local

foca-se, principalmente, na prestacao de servicos e produtos para a area agroindustrial (Figura 4.5).
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Figura 4.5: Aspectos da infraestrutura rodoviaria da regido de Araguaina (TO)
Fonte: Transportes (2014, adaptado pelo autor)

As margens da rodovia BR-153, nas proximidades da TO-222 desenvolveram-se grandes, médias
e pequenas fazendas e intensa atividade no agronegdcio, que impulsiona a economia do municipio.
Com isso, criou-se o Distrito Agroindustrial de Araguaina (DAIARA), o qual possui diversas
indUstrias e quatro grandes frigorificos de referéncia nacional, beneficiando tanto a producéo de

matéria prima como a producdo de carne e couro.

De acordo com o sitio eletrdnico do Mercado Fisico Rural - MFRural (2014) de Marilia/SP, focado
no agronegocio, a localizacdo geogréafica de Araguaina possibilitou sua integracdo com todas as
regides do pais para circulacdo de pessoas e mercadorias por meio de transporte aéreo e terrestre.
Além desses modais de transporte, 0 municipio foi alcancado pela Ferrovia Norte-Sul (EF-151) e
também contemplado com um péatio multimodal, onde operam sete empresas com contrato de
arrendamento para o transporte de commodities agricolas, fertilizantes, combustiveis e containers

com carga em geral, conforme VALEC (2014).
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Apesar de Araguaina ter sido alcancada pelo transporte ferroviario em 2007 e possuir um pétio
multimodal para 0 embarque e desembarque de cargas, principalmente para o agronegocio regional,
como exemplo, a soja, que vai até o porto de Itaqui, no Maranhao, e de |a para o mercado mundial,
o0 transporte de carga, em quase sua totalidade, é realizado pelo transporte rodoviario, segundo
VALEC (2014).

Infere-se que a razdo de maior parte dos transportes de carga ser feita pelo meio rodoviério é devido
ao fato de as rodovias estarem mais tempo em operacdo, maior alcance e interacdo com outras
regides e, somente em 2014, a EF-151, ter ultrapassado a fronteira do estado do Tocantins,
chegando a Anépolis Goiés, totalizando 1.574 km de extensdo. Com isso, s6 sera possivel mensurar
0s ganhos do transporte de carga feito pela EF-151 em relacdo as rodovias apds periodos de

avaliacdo.

Ainda sobre a FNS, o previsto € 4.733 km de extensdo na sua conclusdo, ligando Barcarena no
estado do Par4, até o estado do Rio Grande do Sul que vai configura uma verdadeira espinha dorsal
ferroviaria, segundo VALEC (2014).

Apesar da existéncia de uma ferrovia com patio multimodal para o transporte de carga nos
municipios de Araguaina, Pedro Afonso, Porto Nacional e Gurupi, o modal ferroviario de carga
n&o influencia nas avaliagdes do custo do transporte de carga e nem crescimento e desenvolvimento
econdmico de Araguaina no periodo da construcdo da rodovia Transbrasiliana, pois ndo tem o
mesmo alcance da referida rodovia; ressalte-se que a ferrovia com patio modal alcangou somente

no ano de 2014 a cidade de Gurupi a qual foi utilizada nas comparacGes com Araguaina.

4.1.6.1.  Custo dos transportes de carga
De acordo a Tabela 4.2, é possivel afirmar, que, na medida em que as estradas de rodagens véo

melhorando suas condic¢des de uso, vai ocorrendo a reducdo do custo de transporte.

Tabela 4.2: Custo com transportes entre 1968 a 1995

Municipio 1968 1980 1995
Araguaina 1.676,00 | 1.259,48 | 835,30
Gurupi 892,21 610,00 610,00
Itacaja 2.317,76 | 1.867,25 | 1.708,18
Pedro Afonso 1.859,71 | 1.247,00 | 1.013,00
Porto Nacional 1.269,71 987,50 897,50

Fonte: IPEA (2014, adaptado pelo autor)
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A Tabela 4.2 faz referéncia ao transporte rodoviério onde se verifica que todas as cidades
apresentadas, apos a finalizacdo construcdo da rodovia Transbrasiliana (BR-153), tiveram uma
reducdo nos custos dos transportes entre a cidade e a capital mais préxima, como por exemplo,
Araguaina com reducdo de 33% e Gurupi, 46%. Das cidades que ndo estdo as margens da
Transbrasiliana, a que teve maior redugdo nos custos foi Pedro Afonso com 49%, seguida por
Porto Nacional com 29%. A que teve a menor reducdo foi Itacaja com 24%.

Convém lembrar que, apesar de lItacaja, Pedro Afonso e Porto Nacional ndo terem sido
contempladas com acesso pavimentado no periodo estudado, o acesso a essas cidades foi
melhorado com servico de terraplanagem. Outro fator que contribuiu para a redugéo dos custos dos
transportes destas cidades para a capital mais préxima foi o fato de que, para qualquer cidade
acessar a capital mais proxima era necessario adentrar a BR-153, rodovia que estava pavimentada.

Acrescenta-se, ainda, que Itacaja permanece ao leito natural até nos dias atuais.

Quanto ao transporte de carga por meio aéreo, apesar do aeroporto de Araguaina, denominado
“Aeroporto Internacional de Araguaina”, ser o principal aeroporto da regido norte do estado do
Tocantins e também de algumas localidades do sul dos estados do Para e Maranhdo e de ter
capacidade para pouso e decolagem de aeronaves de grande porte, Araguaina ndo utiliza esta
modalidade de transporte para carga, apenas para o transporte de passageiros, que tem crescido

simultaneamente com as melhorias das condi¢des financeiras e crescimento populacional.

4.1.7. Dinamica do crescimento populacional de Araguaina e cidades correlatas

Segundo Valverde e Dias (1967), a ocupacdo tem nesta area todas as caracteristicas de um
povoamento recente e com casas em constru¢do. Existe ainda um ou outro modesto ndcleo de
populacéo diferenciado com tracado do tipo Strassendoorf®, um contraste para Araguaina, cidade
muito espalhada, que conserva ndo apenas o modelo original de sua formacdo. Mesmo existindo
ainda consideravel parte da estrutura urbana para organizar, Araguaina ja existia como cidade antes

da abertura da estrada rodoviaria BR-153.

Apesar do primeiro impacto no crescimento de Araguaina, na fase inicial, com trabalhadores

vindos para a construgdo da rodovia, o grande impulso veio, porém, cinco anos apés a abertura da

® Modelo de vila ou cidade com edificacOes feitas ao longo de uma estrada ou rua.
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rodovia, com afluxo de povoadores mineiros, goianos, paulistas, paranaenses, maranhenses,
piauienses e nordestinos em geral (VALVERDE e DIAS, 1967).

De acordo com os numeros do IBGE (2010), 64% dos 150 mil habitantes do municipio fazem parte
da Populacdo Economicamente Ativa (PEA). O municipio de Araguaina possui densidade
demografica de 37,62 hab./kmz, acima, portanto, da densidade demografica do estado do Tocantins
(4,98 hab./km?) e do Brasil (22,46 hab./km?).

As maiores cidades do estado sdo respectivamente: Palmas, Araguaina, Gurupi, Porto Nacional e
Paraiso do Tocantins. Juntas, estas cinco cidades abrigavam em 2009, cerca de 42% da populacao
total do estado, (RIBEIRO ET Al, 2013).

Tabela 4.3: Populacdo de Araguaina e outras cidades do Tocantins 1940-2010
Municipio 1940 [1950 [ 1960 | 1970 | 1980 | 1991 | 1996 | 2000 | 2007 | 2010

Araguaina 10.622 | 37.780 | 72.063 |103.315]105.019|113.143(115.759(150.484
Gurupi 11.915| 24.660 | 38.653 | 56.752 | 64.725 | 65.034 | 71.413 | 76.755
Itacaja 10.655|12.168 | 13.940 | 13.933 | 6.549 | 6.815 | 6.386 | 7.104

Pedro Afonso 31.226 |[38.84| 9.607 |10.455|10.021 |13.432 | 8.648 | 9.028 (10.294 [ 11.539
Porto Nacional 20.794 [42.23]22.872 | 31.517 | 39.327 | 43.224 | 43.365 [ 44.991 [ 45.289 [ 49.146

Fonte: IPEA (2014, adaptado pelo autor)

Ainda em 1950, Araguaina, Gurupi e Itacaja ndo passavam de pequenos povoados e nao dispunham
de censo demografico por pertencerem a outros municipios onde seus sensos demograficos eram
vinculados, enquanto que as cidades Porto Nacional, fundada em 1738 e Pedro Afonso em 1847,
apresentam em 1950 populacdo de 42.231 e 38.844 habitantes, respectivamente .

Em 1960, os povoados estavam emancipados e contavam com um numero significativo de
habitantes, acima inclusive da populacdo de Pedro Afonso, que estava as vesperas de seu
centenario, teve um decréscimo populacional de 24%. Porto Nacional, nesta mesma década,
embora ndo tenha ficado com populagdo menor do que as novas cidades, teve uma baixa no nimero

de habitantes em 75%.

No senso demografico IBGE (1970), Araguaina é apresentada com uma populacgdo superior a todas
cidades demonstradas na Tabela 4.3, inclusive Porto Nacional que, em 1960, tinha uma populagéo
mais do que o dobro da populacdo de Araguaina. Na escalada do crescimento populacional a seguir

vem Gurupi, que por volta de 1980 faz interse¢cdo com Porto Nacional e ultrapassa-o.
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Observa-se no recrudescimento da populagédo de Araguaina e Gurupi em relacdo as demais cidades,
sempre em ascendéncia e sobressaltos desde a década de 60. O mais recente foi nos fins dos anos

90, incorporacao das referidas cidades ao estado do Tocantins.

Quanto as perdas populacionais ocorridas em Pedro Afonso e Porto Nacional ocorridas até 1960,
além dos trabalhadores que emigraram para as cidades as margens da rodovia, elas justificam-se
também pela emancipacao das cidades distritais como Itacaja e Gurupi. A partir de 1960, cabe a
avaliacdo das razdes do crescimento exponencial de Araguaina e relacdo as demais cidades,

inclusive Gurupi, que foi fundada no mesmo dia e ano e que também esta as margens da BR-153.

Foi por volta da década de 50 e 60 que houve incentivo, por parte do governo, ao processo de
ocupacdo de terras destinadas a producao da atividade agricola e pecuéria em grandes regides do
pais, ainda pouco explorada como a regido norte e centro-oeste. Para tal, a Superintendéncia de
Desenvolvimento da Amazoénia (SUDAM) foi criada no governo do presidente Humberto de
Alencar Castelo Branco, com o objetivo de facilitar a aquisicdo de terras e fomentar o
desenvolvimento da regido com politicas de fortes incentivos financeiros, para buscar e atrair
grandes investidores, conforme SUDAM (2015).

Desde a fundacdo de Araguaina, sua populacdo dividiu-se entre urbana e rural, com destaque a
zona rural que, entre os anos de 1960-1970 teve uma Taxa Geométrica de Crescimento Anual
(TGCA) de 9,23%, mas, a partir da década de 70, iniciou-se um grande declinio nessa populacéo.
Segundo Ribeiro, et al, (2013), a causa provavel desse contraditdrio tenha sido devido ao processo
de migracédo para a area urbana, apresentando uma TGCA negativa de -9,97%, no intervalo entre
1991-2000, mantendo-se igual ou menor que 1,00% nos demais periodos; assim, a populacao rural

permaneceu estavel desde o ano de 2000, conforme pode ser observado na (Tabela 4.4).

Tabela 4.4: Evolugdo populacional do municipio de Araguaina

POP. TCA TGCA POP- TCA TGCA | POP. TCA TGCA (%
ANO | INTERVALOS TOTAL | (%) (% URBANA | (%) (% RURA (%) a.a.)(
a.a.) a.a.) L

1960 - 10.826 - - 2.382 - - 8.444 - -
1970 1960/1970 37.780 | 248,97 | 13,31 17.372 629,30 | 21,98 | 20.408 | 141,69 9,23
1980 1970/1980 72.063 90,74 6,67 47.956 176,05 | 10,69 | 24.107 18,13 1,68
1991 1980/1991 103.315 | 43,37 3,33 84.614 76,44 5,30 18.701 | -22,43 -2,28
2000 1991/2000 113.143 9,51 1,01 105.874 25,13 2,52 7.269 -61,13 -9,97
2010 2000/2010 150.484 | 33,00 2,89 142.925 35,00 3,05 7.559 3,99 0,39

Fonte: Censo demografico 1960 a 2012, IBGE (2014, adaptado pelo autor)
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Segundo Farias e Almeida (2010), o processo de expanséo de seu centro urbano passa por um longo
periodo de estagnacéo, sob o ponto de vista da I6gica do modo de produgdo capitalista. Somente
no plano de metas do presidente Juscelino Kubitschek com a construcdo da BR-153, a cidade teve
um novo estimulo para seu crescimento, tanto pela chegada de novos habitantes para trabalharem
nas obras desta rodovia, como pela utilizagio da mao de obra local a servico da mesma. E o que

vem afirmar Becker:

A urbanizacdo ndo é ai uma consequéncia da expansao agricola: A fronteira ja
nasce urbana, tem um ritmo de urbaniza¢&o mais rapido que no resto do pais. Na
década de 60 e 70 a maior parte do fluxo migratdrio era espontaneo, destinava-se
ao norte e Goias e sul do Par4, e era formado por trabalhadores rurais pequenos

ocupantes, posseiros e proprietarios sem capital vindo do nordeste” (BECKER,
1991).

No periodo de 1991 a 2010, a populacdo de Araguaina teve uma taxa média de crescimento anual
de 2,89%. No Estado, estas taxas foram de 1,02% entre 2000 e 2010, e 1,03% entre 1991 e 2000.
No pais foram de 1,01% entre 2000 e 2010 e 1,02% entre 1991 e 2000. Nas ultimas duas décadas,
a taxa de urbanizacgdo cresceu 42,01% (PNUD, 2010). Verifica-se que a alta TGCA na década de
2000/2010 em Araguaina de 2,89%, deve-se, principalmente, a estes ultimos quatro anos de 2007
a 2010.

O periodo mais importante a ser observado, tanto em relagéo ao crescimento populacional quanto
ao da Taxa Geométrica de Crescimento Anual da Populacdo (TGCA) em Araguaina é analogo ao
periodo da construcdo da Rodovia Transbrasiliana, entre os anos de 1960 e 1970/1975, em que €

possivel constatar que houve um maior incremento no volume de pessoas.

A dindmica do elevado crescimento populacional para as cidades de Araguaina e Gurupi, com
percentual muito maior para Araguaina, no periodo da construcao da rodovia Transbrasiliana, deve-
se as atividades econémicas desenvolvidas com a constru¢cdo da referenciada rodovia e,
consequentemente, pela descoberta de uma nova fronteira agricola capaz de fomentar excedente as
demandas internas e externas aos referenciados municipios (SUDAM, 2015) e (FARIAS ET AL,
2010).

Cabe, ainda, ressaltar que os dados relacionados ao crescimento populacional, aspectos
rodoviarios, transportes, historicos e geograficos das cidades Gurupi, Porto Nacional, Pedro

Afonso, Itacaja e Araguaina dardo subsidios as investigagdes feitas relacionadas ao crescimento
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econdmico apresentado pelo PIB e ao desenvolvimento econdémico apresentado pelo IDH das
cidades relacionadas, tendo como referéncia a rodovia Transbrasiliana, promotora dos eventos

econdmicos em Araguaina expostos neste trabalho.
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5. ASPECTOS DO CRESCIMENTO ECONOMICO E DESENVOLVIMENTO
ECONOMICO DE ARAGUAINA E CIDADES CORRELATAS

A economia do municipio de Araguaina, originalmente, baseava-se principalmente na producéo de
babacu, e secundariamente, na produgdo do arroz, amendoim e algoddo. Como elemento, que
também pertencera a atividade econdmica, utilizou-se também a madeira mogno ricamente
existentes as margens do rio Araguaia. Como atividade econémica da regido, especialmente dos
lavradores, usava-se a pratica de caga de animais silvestres como o caititu, veado e lontra para a
extracdo e venda do couro para atravessadores de Anapolis, 0s quais, por sua vez, vendiam-no para
o0s grandes mercados do Sudeste (VALVERDE e DIAS, 1967).

A partir de 1960, com a construcdo da BR-153, Araguaina passou a ser um importante entreposto
no extremo norte do entdo Estado de Goiés, devido a sua localizagdo geogréfica, e transformou-se
num importante elo entre Norte/Nordeste (RIBEIRO ET AL, 2013). Com isso, comegou a alcancar
notoriedade econdmica na regido, tendo como fatores desencadeadores do crescimento econdémico

a expansdo das atividades agropecudria, inddstria, comércio e servigos.

5.1. ASPECTOS DO CRESCIMENTO ECONOMICO

O crescimento econdmico de Araguaina passou por radicais mudancas, ocorridas no cenario
politico ap6s o golpe militar de 1964, a intervencdo na Amazonia seguiu as diretrizes adotadas na
década anterior. A acdo do governo tinha por base o Plano de Valorizacdo da Amazonia, elaborado
em 1953, podendo ser comprovadas durante 0 processo que extinguiu a Superintendéncia do Plano
de Valorizagdo Econdmica da Amazonia (SPVEA) e criou a SUDAM, que incorporou e reproduziu
as concepcOes anteriores para a colonizacdo da regido, conforme pode-se observar no artigo 4° da

lei de criacdo da SUDAM, onde se I€ o seguinte:

[...] b) definicdo dos espagos econdmicos suscetiveis de desenvolvimento
planejado, com a fixacdo de polos de crescimento capazes de induzir o
desenvolvimento de areas vizinhas; [...] €) adogdo de politica imigratoria para a
Regido, com aproveitamento de excedentes populacionais internos e contingentes
selecionados externos.
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Para o crescimento econémico na época priorizava-se a criacao e a consolidacdo de Polos. Esta
mesorregifo goiana vivenciou os impactos do POLOCENTRO’ e POLOAMAZONIA8. Como as
estratégias inovadoras foram omitidas no contexto do intercambio com os arranjos locais, a

intensificacdo do éxodo rural e a concentracéo fundiaria foram inevitaveis.

Atualmente Araguaina possui varias industrias, com destaque para a de laticinios, e conta com
uma grande zona de influéncia econdmica que envolve os estados do Maranhdo e Paré e parte

significativa do Tocantins (Figura 5.1).
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Figura 5.1: Raio de Influéncia do municipio de Araguaina
Fonte: Googlemaps (2014, adaptado pelo autor)

Em 2007 o IBGE realizou um levantamento de dados sobre a hierarquia urbana no Brasil e
considerou que o estado do Tocantins ndo possui cidades com nivel de metropole, possuindo
apenas duas capitais regionais: Palmas, de médio porte do tipo B e Araguaina, de menor porte do

tipo C°. Araguaina ¢, portanto, a segunda cidade mais influente do Tocantins e recebe a mesma

" Programa de Desenvolvimento dos Cerrados, para a criagdo de polos de desenvolvimento do cerrado e ocupagio do
Planalto Central Brasileiro. Criado pelo Decreto Lei n® 75.320, de 24 de janeiro de 1975.

8 Programa de Polos Agropecuarios e Agrominerais da Amazonia, cujo a finalidade de promover o aproveitamento
integrado das potencialidades agropecuérias, agro-industriais, florestais e minerais, em areas prioritarias da Amaz6nia.
Criado pelo Decreto n° 74.607, de 24 de setembro de 1974.

% Capital Regional é uma hierarquia urbana que, de acordo com o porte da cidade, condi¢des socioecondmico,
populacional, capacidade de influéncia e gestdo a um nivel hierdrquico imediatamente inferior, articulagdo urbana
como cidade intermedidria entre cidades imediatamente maiores e menores, que a partir de uma Metrépole como
Goiania, podera ser classificada como Capital Regional A, B ou C, Centro Sub Regional A ou B, Centro de Zona A
ou B e por tltimo, Centro Local, que ndo exercer influéncia a qualquer outra cidade, restringindo-se as influéncias
das cidades maiores, como Itacaja.
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classificacdo de importancia das cidades proximas: Maraba e Imperatriz, nos estados do Para e
Maranhdo, respectivamente, sobre as quais Araguaina exerce influéncia econdémica (Figura 5.2).
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Figura 5.2: Cidades com as quais Araguaina exerce influéncia e mantém relacionamento
Fonte: IBGE (2007, adaptado pelo autor)

Segundo o0 mesmo estudo, Araguaina, através de Palmas, faz parte da regido de influéncia da
Metrépole Regional Goiania e ndo Brasilia, apesar de ambas estarem praticamente a mesma
distancia, cerca de 1.200 km. Araguaina é a 15 maior cidade de relacionamento empresarial com

Goiania. No mesmo quesito, Palmas ocupa o 7° lugar.

De acordo com Ribeiro et al (2013), na base econémica de Araguaina, devido ao crescimento da
cidade, tem se destacado o mercado imobiliario, impulsionado pelos incentivos habitacionais do
Governo Federal com os programas habitacionais como Minha Casa Minha Vida. O mercado
imobiliario, juntamente com as Instituicdes de Ensino Superior (IES) que nos ultimos anos foram
instaladas, tem incentivado o mercado da construcdo civil, fator que tem contribuido

consideravelmente para o aguecimento da economia da cidade.
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Os novos empreendimentos estdo distribuidos nas regibes periféricas da cidade, situados nas
proximidades do eixo da BR-153 e da represa do Rio Lontra, onde foi construida uma nova ponte

interligando o centro da cidade as novas areas de expansao (RIBEIRO ET AL, 2013).

5.1.1. Agropecuaria

Onde se inicia a ocupacdo humana, para sobrevivéncia, quase sempre se principia a agropecuaria.
Até meados dos anos de 1950, em Araguaina, ainda se praticava a agricultura e a pecuaria de
subsisténcia, com poucas terras ocupadas, em 1960 a producdo agropecudria apresentava 38.677
hectares (ha)' de terras usadas, caracterizando assim producgdo em larga escala; em 1970 apresenta
um astrondmico incremento no uso da terra nove vezes maior, seguido de 85% em 1975 e 40% em
1980 (Figura 5.3).
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Figura 5.3: Uso da terra para fins agropecuarios
Fonte: Fonte: IPEA (2014, adaptado pelo autor)

Se relacionarmos o crescimento do uso da terra para fins agropecuarios em Araguaina e Gurupi,
que foi 9 e 1,5 maior, respectivamente ao periodo da construcdo da rodovia e, consequentemente,
ao aumento populacional e compara-los com as outras cidades aqui expostas, ndo contempladas
com rodovia pavimentada, no periodo de 1960 a 1970, como Pedro Afonso, Porto Nacional e

Itacajé, verifica-se que Pedro Afonso e Porto Nacional decresceram 12% e 10% e observa-se ainda

10 0 hectare (ha) é utilizado para exprimir medidas de areas agrarias de superficie, no entanto esta fora do Sistema
Internacional de Unidades de Medida (SI). 1 (um) hectare corresponde a 10.000 m? (INMETRO, 2013)
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Itacaja, que apesar de ndo ter sido contemplada com rodovia como a BR-153 e nem tenha rio em
condigdes de navegabilidade, foi pouco menos afetada que as demais cidades na sua produgéo

agropecuéria (Figura 5.3).

Complementando os dados do uso da terra para fins agropecuarios, também foram pesquisados 0s
dados do valor da producdo do PIB agropecuaria a preco basico multiplicado por mil reais do ano
de 2000 a nivel municipal, bem como foi possivel constatar as diferengas existentes entre as cidades
nos anos de 1960 e 1970, especialmente os que compreendem o periodo em que foi construida a

rodovia Transbrasiliana (Tabela 5.1).

Através da Tabela 5.1 é possivel constatar que o PIB municipal agropecuério de Araguaina em
1970, é superior em 5 vezes em rela¢do ao valor constante em 1959. Mesmo mantendo um valor
superior ao valor de Araguaina, Gurupi também teve ganho no valor agropecuario num percentual
muito menor que a taxa de Araguaina, em 52%. O oposto ocorre com as cidades de Itacaja que teve
perda de valor em 27% e Pedro Afonso e Porto Nacional, ambas com perda de 42%. Lembrando

que o periodo apresentado compreende 0 mesmo periodo da construcao da rodovia Transbrasiliana.

Tabela 5.1: PIB Municipal - agropecuéria - valor adicionado - precos basicos
Municipio 1959 1970 1975 1985 1996 2001
Araguaina 1.733,75 | 8.460,47 | 19.442,08 | 85.909,85 | 23.910,54 | 26.983,75
Gurupi 7.144,55 | 10.882,32 | 11.296,75 | 21.548,73 | 11.269,10 | 9.067,04
Itacaja 5571,74 | 4.065,52 | 4.751,43 | 9.059,90 | 2.557,29 | 4.099,88
Pedro Afonso 5.006,75 | 2.918,01 | 3.378,74 | 6.162,62 | 6.424,21 | 34.786,63
Porto Nacional | 14.580,41 | 8.409,10 | 16.347,84 | 13.694,49 | 11.282,63 | 19.303,79

Fonte: IPEA (2014, adaptado pelo autor)

Ao apresentado na Tabela 5.1, mesmo que Araguaina tenha crescido em relacdo a agropecuéria,
em um percentual muito alto, se comparado as demais cidades, no periodo em que se conclui a
construcdo da rodovia entre 1970 e 1975, ha uma estabilidade e as cidades que tiveram perdas no
periodo do inicio da construcdo da Rodovia Transbrasiliana voltam a crescer. Observa-se, também,
que as cidades que tiveram perdas na economia, produzida pela agropecuaria, no mesmo periodo

de 1970 a 1975, e sdo exatamente as que estdo fora do eixo da Transbrasiliana.
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5.1.2. Industria

Conforme Senso Industrial de Goias, IBGE (1960), Araguaina e ltacajd nao dispunham de
industria; Gurupi, com a mesma idade de Araguaina, possuia apenas trés estabelecimentos,
enquanto que Porto Nacional e Pedro Afonso apresentavam doze e oito inddstrias, respectivamente.
No senso de 1970, Araguaina e Gurupi ultrapassam Porto Nacional e Pedro Afonso, sendo que
Pedro Afonso teve reducdo no nimero de industrias e Itacaja aparece com apenas trés industrias,

numero bem menor que o das demais cidades.

Nos sensos subsequentes, IBGE de 1975, 1980, 1985 as cidades de Araguaina, Gurupi e Porto
Nacional mantém-se em constante crescimento e, entre 1985 a 1995, periodo que compreende a
criacdo do estado do Tocantins. Gurupi cresce e ultrapassa Araguaina, que tinha o maior nimero
de unidades industriais, num sobressalto de aproximadamente trés vezes acima do numero de

unidades de Porto Nacional.

Nesse mesmo periodo, cai em 26% o namero de inddstrias. Pedro Afonso e Itacaja, entre os anos

de 1970 a 1995, mantém-se oscilando entre seis e trés industrias, respectivamente (Tabela 5.2).

Tabela 5.2: Crescimento do niumero de industrias - Periodo 1960/1995
Municipio 1960 | 1970 | 1975|1980 | 1985 | 1995

Araguaina 0 42 | 77 | 96 | 113 | 187
Gurupi 3 33 | 61 | 78 | 82 | 223
Itacaja 0 3 3 6 4 3

Pedro Afonso 8 6 4 4 5 6
Porto Nacional | 12 | 25 | 97 | 50 | 94 | 70
Fonte: Fonte: IBGE (2014, adaptado pelo autor)

Em contribuicdo ao nimero de unidades industriais foi levantado, também, o valor adicionado do
PIB municipal da industria a preco basico em reais do ano de 2000 (mil R$), verificando-se que,
embora, aparentemente exista divergéncia entre o crescimento do numero de estabelecimentos
industriais e a queda de valor do PIB da industria entre 1970 e 1975, essa divergéncia ocorreu nao
pela existéncia real de incremento do valor adicionado, mas pela mudanga do célculo entre os anos
de 1970 e 1996. Saliente-se que os elementos que compde este setor compreendem: inddstria de
transformacéo e extrativa mineral, construcéo civil e servicos industriais de utilidade publica como

energia elétrica e sistema de agua e esgoto (IPEA, 2014).
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Tabela 5.3: Industria - valor adicionado - precos basicos

Municipio 1959 | 1970 1975 1985 1996 2001
Araguaina 8.998,47|3.167,20 | 19.744,06 | 38.493,68 | 119.734,92
Gurupi 366,10 2.858,45|2.260,27 | 6.140,18|64.023,76| 74.103,25
Itacaja 130,22 41,25 107,95 94,87| 1.641,45
Pedro Afonso |842,22| 400,70| 163,19 131,46 87,25| 3.509,42
Porto Nacional |329,14|3.545,93|1.115,90| 2.263,95|16.576,60| 33.065,99

Fonte: IPEA (2015, adaptado pelo autor)

Os dados expressos na Tabela 5.3 compreendem o valor adicionado a preco basico, multiplicado
por mil reais, da industria de transformagdo e extrativa mineral, construcdo civil e servicos

industriais de utilidade publica, como usina hidroelétrica e fornecimento de rede de agua e esgoto.

Com base nos referidos dados, constata-se que Gurupi, em 1959, apresenta trés indistrias com
valor adicionado de 366,10 multiplicado por mil reais. Ja Araguaina, as margens da mesma rodovia
—BR-153, fundada no mesmo dia e ano em que Gurupi foi fundada e Itacaja, que pertence a mesma
década de fundacao de Gurupi e Araguaina, ndo apresentam valor adicionado de industria por ndo
possui-la. Pedro Afonso e Porto Nacional, sendo cidades mais antigas e tidas como centros
econdmicos regionais as margens do rio Tocantins, que ainda servia como via de transporte de
passageiro e carga, apresentam, respectivamente, valor adicionado a preco bésico de 842,22 e
329,14 em mil reais. Assim, € importante observar que Gurupi, neste mesmo ano, apresenta valor

adicionado superior ao de Porto Nacional (Tabela 5.3).

Araguaina em 1970, dez anos ap0s o inicio da construcdo da rodovia Transbrasiliana, apresenta-se
com valor adicionado trés vezes superior ao valor de Gurupi, superior inclusive ao valor adicionado
das cidades de Porto Nacional, Pedro Afonso e Itacaja. Em 1975 apesar da reducdo do valor
adicionado em funcéo da alteracdo da estrutura do célculo, IPEA (2014), Araguaina, mantém-se
com valor adicionado em constante crescimento muito superior as demais cidades, acompanhado
de sobressaltos nos anos subsequentes. Enquanto Gurupi e Porto Nacional também mantém em
constante crescimento seu valor adicionado, ainda assim, apresentam valores menores que os de
Araguaina. Quanto a Pedro Afonso e Itacaja, oscilam em decrescimento e crescimento nos anos
subsequentes com baixo valor adicionado, se comparados as outras trés cidades aqui apresentadas
(Tabela 5.3).
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5.1.3. Servicos

Os setores econdémicos do municipio de Araguaina demonstram-se desiguais e o0 setor de servicos
concentra a maior parte dos recursos de sua economia. Mesmo com as desigualdades existentes,
todos os setores, sem excec¢ao, tiveram crescimento exponencial. Apesar de ter o cognome “Capital
do Boi Gordo ” pela expressdo econdmica e politica representada pela pecuaria, € o setor de servico

que concentra 0 maior volume de recursos econémicos do municipio.

Tal fato representa uma aparente contradicdo em relagdo ao cognome “cidade do
boi gordo”. Merece, portanto, maiores explicagoes. Primeiro hd que se admitir que
boa parte da industria beneficia produtos de origem agropecuaria, segundo, boa
parte do comércio se destina a insumos primarios, a maquinas e implementos
agricolas e pecuérios (SILVA, 2012).

No senso de 1960 Araguaina apresenta apenas trés unidades de servi¢os, mesma quantidade de
Itacaja; Gurupi apresenta 19, Pedro Afonso e Porto Nacional apresentam 22 unidades de servicos.
Em 1970, Araguaina cresce 43 vezes a mais, em relacdo ao ano de 1960, ficando acima de Itacaja
26 vezes e de Pedro Afonso em cinco vezes e de Porto Nacional em mais que o dobro; em relagédo
a Gurupi, Araguaina cresceu apenas 4% a mais. Cinco anos mais tarde, quando se conclui a abertura
da Transbrasiliana com pavimentacdo, ha um incremento em Araguaina triplicado; as outras
cidades tiveram crescimento menor: Gurupi 31%, Itacaja 80%, Pedro Afonso 31% e Porto Nacional

pouco mais que o dobro (Tabela 5.4).

E importante observar, também, que as unidades de servicos, entre os anos de 1975 a 1995, periodo
da formacéo do estado do Tocantins, Araguaina, Itacaja, Pedro Afonso e Porto Nacional oscilam
entre crescimento e decrescimento das unidades de servicos, tanto que Araguaina, em 1975, chegou
a ter 394 unidades de servicos, muito acima das demais cidades, inclusive das unidades de servicos
apresentadas em 1995 e termina com a mesma quantidade de unidades de servico de Gurupi, Unica
cidade que manteve seu crescimento constante desde o senso de 1960 (Tabela 5.4).

Tabela 5.4: Namero total de Estabelecimentos ou Unidades Locais de Servicos
Municipio 1960 | 1970 | 1975 | 1980 | 1985 | 1995

Araguaina 3 130 394 201 294 214
Gurupi 19 125 164 169 213 214
Itacaja 3 5 9 9 11 2

Pedro Afonso 22 26 34 9 5 10

Porto Nacional 22 61 142 99 152 75
Fonte: IBGE (2014, adaptado pelo autor)
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Associado ao nimero de unidades de Servigos, que é composto por comércio, transporte e
comunicacgdo, intermediacdo financeira, administracdo publica, aluguéis e outros servicos esta o
valor adicionado deste setor do PIB municipal, a preco basico em reais do ano de 2000 (mil R$).
Com base na associacdo comparativa desses dois elementos, verificou-se que o namero de
estabelecimentos de unidades de servicos manteve-se em constante crescimento desde 1959 até
1985; o mesmo ocorreu com o0 valor adicionado para todas as cidades aqui analisadas,
ultrapassando o periodo da construcdo da rodovia Transbrasiliana em mais de dez anos (IPEA,
2014).

Tabela 5.5: Servicos - valor adicionado - precos basicos

Municipio 1959 1970 1975 1985 1996 2001
Araguaina 91,53 |26.585,99 | 77.145,46 | 86.424,44 | 204.892,52 | 309.431,23
Gurupi 3.833,42|15.944,08 | 34.910,00 | 60.810,14 | 168.070,42 | 195.060,48
Itacaja 319,08 | 1.428,90| 2.491,53| 3.747,13| 3.074,53| 8.891,53
Pedro Afonso 1.158,73| 3.046,67| 4.121,22| 5.331,78| 11.321,01| 19.945,07
Porto Nacional |2.184,62|11.774,15|22.708,58 | 20.927,48 | 77.840,83| 84.020,22

Fonte: IPEA (2014, adaptado pelo autor)

Diferentemente do setor industrial que em 1959 n&o possui unidade e nem valor adicionado para
as cidades de Araguaina e Itacaja, conforme se nota pela Tabela 5.5, o setor de Servicos do PIB
apresenta unidades de servicos e valor adicionado para todas cidades aqui citadas. Constata-se que,
nesse mesmo ano, todas cidades apresentam um crescimento astrondmico em relacdo a Araguaina.

Itacaja cresceu.

Araguaina, dez anos apos ter sido alcancada pela rodovia Transbrasiliana, em 1970, com
sobressalto nos anos subsequentes, ultrapassa todas as demais cidades correlatas, sendo que todas
essas cidades mantiveram-se em constante crescimento nos anos subsequentes, exceto Itacaja que,

em 1996, apresentou queda de 26% do valor adicionado em relacéo ao ano de 1985.

Neste contexto & importante ressaltar que, apesar da inexisténcia de industria tanto em ltacaja
quanto em Araguaina, no periodo que compreende o inicio da construgdo da rodovia
Transbrasiliana, o setor de Servicos e Agropecudria do PIB em Itacaja gerava demanda tanto para
a populacdo ndo indigena quanto para a populacéo indigena, que recebia recursos financeiros do
Governo Federal através do Servico de Protecio ao indios (SP1), hoje Fundag&o Nacional do indio
(FUNAI), e, por essa razdo, o PIB itacajaense torna-se mais elevado que o PIB de Araguaina.
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Importante observar, também, que Araguaina fora alcancada com a constru¢do da rodovia
Transbrasiliana mais de dois anos apds Gurupi, que foi em 1957 e que Pedro Afonso e Porto
Nacional por serem velhos centros econdmicos regionais ja possuiam um consolidado setor de

Servigos.

Todos os setores que compde o PIB, Agropecuéria, Industria e Servicos salientados referenciando
as cidades de Araguaina, Gurupi, Itacaja, Pedro Afonso e Porto Nacional nas Tabelas nos trés
setores evidenciam que a construcao da rodovia Transbrasiliana (BR-153) promoveu significativas
mudancgas econémicas em Araguaina e Gurupi, ressaltando que as mudancas ocorridas foram

maiores em Araguaina que nas demais cidades.

5.1.4. PIB
A consolidacdo dos dados econémicos dos setores Industria, Agropecudria e Servicos de um

periodo observado resultam no Produto Interno Bruto, o PIB. Neste sentido, conforme (Tabela 5.6)
o PIB de Araguaina, valor adicionado a precos basicos do ano de 2000 em reais (mil R$), que, em
1959, era menor inclusive que o PIB de Itacaja, em 1970 expde um crescimento muito acima do
apresentado em 1959, enquanto que Itacaja cai 5% e Pedro Afonso 9%, fora os 45% que perdera
entre 1949 e 1959. Araguaina, ultrapassa, ainda, a cidade de Gurupi que, apesar de ter a mesma
idade, possui um PIB muito superior e, também, de Porto Nacional que, no Censo anterior tinha

apresentado queda de 20%.

Importante observar que, nos sensos de 1975 e 1980, houve elevacdo do PIB de todas cidades
referenciadas bem como, nos sensos apresentados entre 1996 e 2000, lembrando que o estado do
Tocantins foi criado em 1989 e teve bastante incentivo do Governo Federal. Além disso, cabe
salientar que as cidades que tiveram perdas ou deixaram de ter ganho de capital na construcdo da
rodovia Transbrasiliana, quando da formacéo do estado do Tocantins tiveram ganho muito superior
as cidades que tiveram ganho na construcdo da Transbrasiliana. Ainda sobre a evolucdo do PIB das
cidades em questdo, Araguaina, em 2010, apresenta o maior valor adicionado do PIB, 857.958,00

reais (mil R$), com 74% acima do segundo maior PIB, que é de Gurupi (Tabela 5.6).
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Tabela 5.6: Crescimento do PIB ente os anos de 1959 e 2010
Municipio 1949 1959 1970 1975 1980 1996 2000 2004 2010

Araguaina 1.825| 44.045| 99.755|272.634 | 267.297 | 443.060 | 651.105 | 857.958
Gurupi 11.344| 29.685| 48.467| 96.938|243.363 | 341.235 | 389.104 | 492.113
Itacaja 5.891| 5.625| 7.284| 13.105| 5.727| 11.709| 18.004| 25.465

Pedro Afonso |12.853| 7.008| 6.365| 7.663| 12.482| 17.832| 62.291|103.833| 98.491

Porto Nacional |21.303| 17.094| 23.729| 40.172| 78.841|105.700 | 116.046|191.848|299.361
Fonte: IPEA (2014, adaptado pelo autor)

O PIB no municipio de Araguaina, com uma economia em constante crescimento e bastante
expressivo para o estado do Tocantins, e que atualmente representa em torno de 11% de
participacdo no estado, periodo em que ocorreu a incorporacao ao estado, entre 1996 e 2000, foi
acrescido em suas economias por um PIB de por volta de 66%. O municipio, mantendo-se em
constante crescimento, nos Ultimos dados aqui apresentados, no periodo de 2006 a 2010, percebeu

uma evolucdo de 22%, acima, portanto, dos valores estaduais e nacionais.

O empreendedorismo no municipio de Araguaina tem um crescimento medio anual de 15%, o
mesmo percentual de crescimento de empresas no estado do Tocantins, conforme CNC (2015).
Quanto a sobrevivéncia dessas empresas apds abertura, a taxa € superior ao percentual de empresas
que sobrevivem no estado do Tocantins, ultrapassando inclusive a capital Palmas. Na cidade, a
cada 100 empresas abertas, 81 permanecem no mercado até dois anos ap6s sua abertura. Esta taxa
corresponde a 81%, ultrapassando a taxa da capital Palmas que é de 71% e do proprio estado que
é de 74%, segundo ACIARA (2015).

Das razdes da consideravel taxa de sobrevivéncia e crescimento de empresas do municipio de
Araguaina, ndo se pode deixar de destacar os incentivos dados pela prefeitura do municipio, como
por exemplo, o programa “Minha Empresa Minha Vida”, seguido de um pacote de projetos de lei
lancados em 2013, garante a reducdo da carga tributaria para alguns segmentos econémicos,
diminuicdo da burocracia para transag0es empresariais, ampliacdo de oportunidades de
infraestrutura fisica, regularizacdo, capacitacdo empreendedora, financiamentos para pequenas e

micro empresas, empreendedores individuais e empreendimentos solidarios (ASCOM, 2013).

5.2. ASPECTOS DO DESENVOLVIMENTO ECONOMICO
Apesar de estudiosos afirmarem que o desenvolvimento econdémico adentrou o norte do estado de

Goias a partir da abertura da rodovia Transbrasiliana, tal desenvolvimento n&o foi homogéneo. O
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desenvolvimento da regido norte do estado conservou-se, em parte, as margens da rodovia, em um
corredor central, onde tornou-se possivel a movimentacdo de pessoas e transporte de bens e

servicos produzidos.

Com isso, a populacédo das cidades ndo contempladas com acesso pavimentado, especialmente as
que ficaram a margem direita do rio Tocantins, continuou com baixo desenvolvimento humano,
alto indice de analfabetismo, renda muito baixa, poucas cidades com sistema de abastecimento de
agua pluvial e sem tratamento, baixa expectativa de vida ao nascer, poucas cidades com ruas
pavimentadas de forma geral condi¢bes de vida inferior as condicGes de vida da populacdo

atendida pela rodovia.

Em proporg¢des menores ao crescimento econémico, o desenvolvimento econdmico de Araguaina
também apresenta notavel evolucdo no pds-abertura da rodovia Transbrasiliana. Apesar de,
inicialmente, o desenvolvimento econdmico ndo ter conseguido acompanhar o crescimento
populacional, ndo deixou de ser expressivo em relacdo as outras cidades que vém sendo

mencionadas ao longo deste trabalho.

Ribeiro et al (2013) faz referéncia ao que se considera como o ponto de partida do desenvolvimento

econdmico de Araguaina:

O auténtico desenvolvimento econdmico-social do municipio comegou na
realidade a partir de 1960, com a construcdo da rodovia Belém-Brasilia, o que fez
com que a cidade crescesse exorbitantemente em relacdo as demais cidades
préximas que eram maiores e mais antigas que ela. No periodo de 1960 a 1975,
Araguaina atingiu um estéagio de desenvolvimento sem precedentes na histdria do
Estado de Goiés (...) (RIBEIRO ET AL, 2013).

Araguaina exerce influéncia com os elementos que compdem o desenvolvimento econdmico em
cidades do estado do Tocantins, inclusive dos estados do Maranhdo e Para, no mesmo raio que

exerce influéncia com o crescimento econdmico, que é de aproximadamente 200 km.

A educacdo, saude ou longevidade e a renda, elementos que, internacionalmente, sdo utilizados
nos indicadores de desenvolvimento econémico em uma serie histdrica, a partir da abertura da
rodovia Transbrasiliana, conjuntamente com outros dados apresentados neste trabalho, serdo
estudados para avaliar a relagcdo do desenvolvimento econdmico de Araguaina com a abertura da

rodovia.
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Os indices de desenvolvimento humano de Araguaina, entre os anos de 1970 e 1980, foram
disponibilizados pelo IPEA e os do periodo de 1991 a 2010 foram também disponibilizados pelo
Atlas do Desenvolvimento Humano disponibilizado pelo PNUD em 2013, contudo, verificaram-
se divergéncias nos calculos apresentados entre ambas instituicdes. A partir do censo de 2000,
introduziu-se no célculo os indices complementares como Indicadores de Desenvolvimento
Humano ajustado a Desigualdade (IDHAD); indice de Desigualdade de Género (IDG) e indice de
Pobreza Multidimensional (IPM).

Tendo em vista as alteragdes ocorridas nos calculos constantes nas bases de dados das instituicdes
nos periodos que seguem a abertura da rodovia BR-153, optou-se por apresentar o
desenvolvimento econdmico de Araguaina em dois periodos distintos: o pés abertura da BR-153,
entre os anos de 1970 a 1980, com o intuito de apresentar os efeitos econdémicos e sociais
provocados no municipio com a construcdo da rodovia e também o status do municipio no pés

criacdo do estado do Tocantins, periodo entre 1991 a 2010.

Transcorrido o periodo que o desenvolvimento econdmico de Araguaina com seu indicador IDHM
em constante crescimento, que, conforme levantamentos feitos, foi alavancado pela construcéo da
BR-153 no final dos anos 80, iniciou-se uma nova fase do desenvolvimento econdmico do
municipio: a divisao do estado de Goias, criacdo do estado do Tocantins e indexacao de Araguaina

a0 recém estado criado.

No periodo observado, no pos-criacdo do estado do Tocantins, 1991 a 2010, enquanto Araguaina
e Gurupi tiveram incremento no desenvolvimento humano de 67% e 53%, respectivamente, Itacaja
teve 97%, Pedro Afonso 74% e Porto Nacional 75%, taxas maiores do que as duas primeiras que
apresentam indices econdbmicos muito maiores no pos-abertura da BR-153, entre 1970 a 1980
(Tabela 5.7).

Tabela 5.7: Taxa do desenvolvimento humano entre os anos 1970 a 2010

Municipio 1970/ 1991/ 2000/ 1991/
1980 (%) | 2000 (%) | 2010 (%) | 2010 (%)
Araguaina 66 29 30 67
Gurupi 86 23 24 53
Itacaja 28 37 44 97
Pedro Afonso 31 30 34 74
Porto Nacional 48 33 32 75

Fonte: IPEA e PNUD (2009 e 2013, adaptado pelo autor)
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Considerando a evolucdo das dimens6es que compdem o desenvolvimento humano em Araguaina,
principal cidade objeto deste trabalho, entre os 1970 e 1980, pode-se afirmar que houve um alto
nivel de desenvolvimento, pois apresenta um crescimento de 66%. Esse resultado deve-se,
especialmente, a elevacdo da renda, que foi aproximadamente trés vezes. Os demais elementos
que compdem o IDHM, educacéo e longevidade, acompanharam com crescimento muito menores

de 27% e 35%, respectivamente.

A Tabela 5.8 apresenta os valores absolutos das dimensdes consolidadas do IDHM extraidas das
duas bases de dados do IPEA e PNUD.

Tabela 5.8: IDHM nos anos 1970, 1980, 1991, 2000, 2010

Araguaina 1970 | 1980 | 1991| 2000| 2010
Educacéo 0,379| 0,481 | 0,230(0,431| 0,712
Longevidade 0,389 0,525 | 0,647|0,708| 0,821
Renda 0,252 0,693 | 0,616|0,638| 0,727
Total da média do municipio 0,340| 0,566 | 0,451|0,580| 0,752

Fonte: IPEA e PNUD (2010 e 2013, adaptado pelo autor)

No periodo da construcdo da rodovia BR-153 houve expressiva evolucdo da renda, com o
desencadeamento econdémico proporcionado pela industria, comércio e servi¢os. A Educacdo e a
Longevidade que, nesse periodo, tiveram indices menores de crescimento, foram afetadas pelo
crescimento exponencial da populacao e, pelo fato do municipio ndo ter conseguido demandar
escolas e servicos relacionados, as taxas relativas a educacdo nao tiveram expressividade de
crescimento em relacdo as demais cidades. Quanto a Longevidade, somada as questfes de salde
publica, faziam-se presentes os casos de violéncia urbana 0s quais, no auge da expansdo econémica
do municipio, eram muito comuns em toda a populacdo, afetando diretamente o indicador

longevidade.

Segundo os primeiros dados obtidos do PNUD, dos 5.565 municipios brasileiros no ano de 1991,
Araguaina ocupava a 15722 posicéo do ranking nacional; em 2010 ocupa a 508° posicao, ficando
acima da média do Brasil, do proprio estado do Tocantins, de mais 22 estados e de 9 capitais
brasileiras. Em relagdo aos 139 municipios tocantinenses, Araguaina ocupa a 42 posi¢ao do IDHM,
sendo que 3 (2,16%) municipios estdo em situacdo melhor e 136 (97,84%) municipios estdo em
situacdo pior ou igual, ficando atras apenas das cidades de Palmas, a capital, Paraiso e Gurupi. O
indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) de Araguaina foi de 0,752, em 2010. O

municipio esta situado na faixa de Desenvolvimento Humano Alto entre 0,7 e 0,799.
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Considerando-se as dimensfes do desenvolvimento humano, pode-se afirmar que a renda do
araguainense € alta, a longevidade muito alta e a educacdo alta. Em relacdo ao indice geral de
Araguaina esse pode ser considerado na faixa do IDHM como alto. Apesar da longevidade ter o
maior nivel do desenvolvimento humano, foi a educacdo que mais cresceu. Entre os anos de 1991

e 2010 cresceu em torno de 210%, enquanto a longevidade cresceu 27% e a renda 18%.

Quanto a longevidade, o nivel de vida estd em torno de 74 anos, enquanto que, em 1991, a
expectativa de vida era de 64 anos. Quanto a renda per capita, em 1991 girava em torno de R$
370,00; ja em 2010, essa passou para R$ 737,63, um pouco acima do valor do salario minimo atual
que é de R$ 724,00.

Nos paragrafos a seguir apresenta-se, com maior detalhamento, cada dimensdo do
desenvolvimento humano, privilegiando as dimens@es as quais tem a disposi¢do dados da série

historica.

5.2.1. Renda

A dimensdo Renda do IDHM usa como critério para calcular a renda media de cada pessoa a renda
municipal per capita, ou seja, a renda média de cada residente no municipio. Para se chegar a esse
valor, soma-se a renda de todos os residentes e divide-se pelo nimero de pessoas que moram no
municipio, inclusive criangas ou pessoas com renda igual a zero. A cidade brasileira que possui o
maior IDHM Renda é S8o Caetano do Sul SP, seguida de Niterdi-RJ e Vitéria - ES com 0,891,
0,887 e 0,876, respectivamente.

Entretanto, nesse quesito os trés IDHM Renda mais baixos do pais estdo no estado do Maranhéo e
sdo 0s municipios de Maraja do Sena, Fernando Falcdo e Beldgua com os indices 0,400, 0,417 e
0,417, respectivamente. Conforme niveis definidos pelo PNUD, Araguaina estd num nivel alto do
ranking geral, abaixo da média de renda brasileira e acima da média de renda tocantinense, cujo
valor medido em 2010 foi de 0,727.

Na comparagdo entre os periodos 1970/1980 e 1991/2010, que compreendem a constru¢do da BR-
153 e a criagdo do estado do Tocantins, no primeiro, as cidades tocantinenses apontam crescimento
exponencial da renda acima do segundo, com destaque para Gurupi que cresceu a mais, duas vezes

e meio, exceto Itacaja que cresceu 51%. No segundo periodo 1991/2010, o contrario ocorre com
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as cidades de Itacaja e Gurupi, delas a que mais cresceu foi Itacaj e a que menos cresceu Gurupi,

as demais cidades ficaram com média de 17% (Tabela 5.9).

Observa-se que a criacdo do estado do Tocantins privilegia as cidades com menores taxas de
crescimento da dimensdo Renda. Verifica-se, ainda, a cidade que tem a maior dimensdo Renda é

Gurupi com 0,736 e quem tem a menor € Itacaja com 0,585.

Tabela 5.9: Crescimento da dimensao Renda do IDHM

Municipio IDHM?R IDHM?R IDHM-R | IDHM-R | IDHM-R
1970i 1980i 1991a 2000a 2010a
Araguaina 0,252 0,693 0,616 0,638 0,727
Gurupi 0,235 0,820 0,662 0,659 0,736
Itacaja 0,122 0,184 0,440 0,536 0,585
Pedro Afonso 0,142 0,305 0,572 0,592 0,699
Porto Nacional 0,153 0,408 0,588 0,619 0,699

Fonte: IPEA (2014, adaptado pelo autor)

Na Tabela 5.10, observa-se que a populacdo economicamente ativa do municipio de Araguaina
corresponde a 68,9% do total de habitantes ocupados, havendo uma taxa de atividade de 84,4%,

enquanto a taxa de desocupacéo alcancou 34,4% para o ano de 2010.

Tabela 5.10: Indicadores de ocupagdo no mercado de trabalho
Ocupacéo da populacao de Araguaina

Populacdo em idade ativa (10 anos e mais) | 124.535
Aposentados 4.109
Populacdo Economicamente Ativa PEA 105.142
Populacéo ocupada 68.938
Populagdo desocupada 36.204
Taxa de atividade 84,4%
Taxa de desocupacédo 34,4%
Populacdo total 150.484

Fonte: IBGE (2010)

No aspecto da distribuicdo de renda apresentado na Tabela 5.11, mostra-se que, no periodo de 2000
a 2010, houve uma pequena queda na faixa dos 10% e 20% mais ricos para todas as cidades; dos
20% mais pobres, praticamente todos tiveram uma ligeira elevacao, exceto Itacaja, que foi a que
teve ligeira reducdo; tiveram elevacdo todos os municipios que estdo nas faixas 60% e 80% mais
pobres. O explicitado na tabela deixa claro que h4 uma tendéncia de melhor distribuicdo da renda

pelo decréscimo do percentual das camadas mais ricas da populacao.
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Tabela 5.11: Percentual de Apropriacao da Renda por Extratos da Populagéo do Brasil,
Tocantins e alguns municipios do Tocantins, indicadores de 2000 e 2010

10% mais | 20% mais | 20% mais | 40% mais | 60% mais | 80% mais
Lugar ricos ricos pobres pobres pobres pobres

2000 | 2010 | 2000 | 2010 | 2000 | 2010 | 2000 | 2010 | 2000 | 2010 | 2000 | 2010
Brasil 51,94 |48,93|67,56 | 63,40 | 1,84 | 2,41 | 6,85 | 8,59 15,90 19,23 |32,44 | 36,60
Tocantins 54,15|49,03 (68,28 64,01 | 1,58 | 2,24 | 6,84 | 8,41 1596 |18,67|31,78|3599
Araguaina 49,58 | 46,12 | 64,51 | 61,24 | 2,73 | 3,42 | 8,97 | 10,41 18,90 |21,43|35,49 | 38,76
Gurupi 45,86 | 44,38 | 62,73 59,16 | 3,16 | 3,96 | 9,43 | 11,48 19,61 | 23,00 | 37,27 | 40,84
Itacaja 48,86 | 44,73 64,22 |60,79| 1,93 | 1,49 | 7,61 | 7,30 18,23 |19,59 | 35,78 | 39,21
Pedro Afonso 49,95|39,32 63,71 |54,72| 3,16 | 3,84 | 9,72 | 12,13 19,81 | 24,57 | 36,29 | 45,28
Porto Nacional 48,97 | 44,01 | 64,62 | 58,72 | 2,46 | 3,65 | 8,45 | 11,02 18,20 | 22,87 | 35,38 | 41,28

Fonte: PNUD (2014, adaptado pelo autor)

Segundo os dados do Censo 2010 do IBGE em relagdo ao perfil do estado do Tocantins, somadas
as classes de rendimento que percebem até 1 salario minimo (69,4%) e de mais de 1 até 2 salarios
(15,5%), pode-se constatar que a maior parte da populagédo esta concentrada nesse patamar, com
um percentual de aproximadamente 85,0%. Contudo, as faixas de rendimentos maiores de 10
salarios minimos representam apenas 0,8%. O restante, 14,2%, concentra as camadas médias com
rendimentos que variam de mais de 2 a 10 salarios minimos e as pessoas que receberam beneficios
(Tabela 5.12).

Tabela 5.12: Numero de pessoas segundo faixa de rendimento mensal do estado do Tocantins e
municipio de Araguaina

Faixa de renda mensal (em Tocantins Araguaina
salarios minimos) Pessoas | Taxa (%) |Pessoas| Taxa (%)
Até 1/8 salario minimo 105.677 7,67 3.081 2,06
Mais de 1/8 a 1/4 de salario minimo | 141.480 10,27 10.562 7,04
Mais de 1/4 a 1/2 de salario minimo | 334.367 24,27 31.036 20,70
Mais de 1/2 a 1 de salario minimo 375.408 27,25 46.357 30,92
Mais de 1 a 2 de salario minimo 213.485 15,5 32.145 21,44
Mais de 2 a 3 de salario minimo 66.210 4,81 9.678 6,46
Mais de 3 a 5 de salario minimo 45.850 3,33 7.083 4,72
Mais de 5 a 10 de salario minimo 29.224 2,12 3.755 2,50
Mais de 10 11.693 0,85 1.706 1,14
Com rendimento de sem rendimento 54.340 3,94 4.520 3,01
Total 1.377.734 100 149.923 100

Fonte: IBGE (2010)

A exemplo do que ocorre no estado, 0 municipio de Araguaina possui desniveis acentuados na
distribuicdo da renda da populagdo. Existe, no entanto, ligeira melhoria na distribuicdo do
rendimento mensal quando se compara aos valores estaduais, onde os dados apontam que 60,7%

da populacdo do municipio de Araguaina encontra-se na faixa de até 1 salario minimo, 21,4%
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recebem até 2 salérios, 6,4% ganham de 2 a 3 salarios minimos e o0 somatério das classes de 3 a 10
salarios resulta em 7,2%, enquanto 1,1% da populacdo residente encontra-se nas faixas de
rendimentos superiores a 10 SM. Os 3,0% restantes correspondem a faixa da populacdo que

recebeu somente beneficios (Tabela 5.13).

Tabela 5.13: Taxa de ocupacdo da populacdo com mais de 18 anos

Ocupacao da populacdo de 18 anos ou mais - Araguaina - TO 2000 (%) 2010 (%)
Taxa de atividade - 18 anos ou mais 67,63 69,61
Taxa de desocupacdo - 18 anos ou mais 15,71 6,42
Grau de formalizagdo dos ocupados - 18 anos ou mais 43,96 55,89

Fonte: PNUD (2014)

Quanto a populagdo com 18 anos ou mais, segundo levantamento do Atlas do Desenvolvimento
entre 2000 e 2010, o percentual dessa populacdo economicamente ativa em Araguaina passou de
67,63%, em 2000, para 69,61%, em 2010. Ao mesmo tempo, sua taxa de desocupagéo, ou seja, 0

percentual da populacdo economicamente ativa que estava desocupada, passou de 15,71% em

2000, para 6,42% em 2010 (Tabela 5.14).

Tabela 5.14: Nivel educacional da populacdo ocupada com mais de 18 anos

Nivel educacional dos ocupados - Araguaina - TO 2000 (%) 2010 (%)
Taxa dos ocupados com fundamental completo - 18 anos ou mais 47,88 70,5
Taxa dos ocupados com médio completo - 18 anos ou mais 30,15 52,25

Fonte: PNUD (2014)

Relacionando o numero de pessoas com 18 anos ou mais, dos economicamente ativos, nos anos
2000 e 2010, observa-se um crescimento significativo numa taxa aproximada de 68%. Quanto a
populacdo com ensino médio completo com 18 anos ou mais, a taxa de crescimento no mesmo
periodo, foi ainda maior, por volta de 92%, comprovando-se crescimento na formacdo da classe
trabalhadora (Tabela 5.14).

5.2.2. Educagao

Antes da emancipagdo de Araguaina, por volta dos anos de 1930, e meio século depois da chegada
dos primeiros moradores na regido em residéncia particular, iniciou-se a alfabetizacdo dos
moradores do povoado e regido. Anos mais tarde, em 1955, foi construida pelo padre catolico
orionita Pacifico Mecozzi a primeira escola, com bancos de assentos e carteiras coletivas, pregadas

em paus enfiados no chdo batido, tendo como cobertura palha de babagu. O transporte dos materiais
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para a construcdo da escola foi feito por carroga puxada por juntas de bois (BRUNO, 2008). A
partir de entdo, surgiram outras escolas construidas por particulares, pelo governo e instituicdes

evangélicas.

De acordo com Bruno (2008), os orionitas, dando continuidade aos trabalhos educacionais, em

1963, fundaram uma escola para o ensino fundamental e, em 1971, iniciou-se o ensino médio.

Apesar dos esfor¢os do governo e das igrejas catdlica e evangelica para tentarem tirar da escuriddo
do analfabetismo os moradores do municipio de Araguaina, a avalancha de trabalhadores bracais
analfabetos vindos de outras regides, tanto para trabalhar na construcéo da rodovia BR-153, quanto
para aventurar a sorte nesta nova fronteira agricola, fez com que Araguaina apresentasse em 1960
uma taxa altissima de analfabetismo de 60% entre pessoas com 15 anos e mais, em uma populacéo
de 9.103 habitantes (IBGE, 1960). Cidades como Itacaja, Pedro Afonso e Porto Nacional, que ndo
sofreram com imigracdes de forma elevada no mesmo ano, apresentam taxas menores de

analfabetismo.

Os indicadores dos anos subsequentes, com o incremento de recursos advindos dos incentivos do
governo, agropecuaria, industria, comércio e prestacdo de servigos, fazem com que Araguaina

supere as cidades usadas como fator de comparacdo e apresente taxas menores de analfabetismo.

Conforme apresentado anteriormente no IDHM 2010 do municipio de Araguaina, a Educacio®! foi
a dimensdo que apresentou o maior crescimento da série historica. Cabe ressaltar, que este
componente é responsavel pela qualificacdo dos recursos humanos capazes de gerar riquezas em
varios aspectos da economia e da sociedade. Basta observar, nos mais diversos levantamentos e
indicadores nacionais e internacionais relacionados a educacao, que existe uma relacdo direta entre

o desenvolvimento humano, as riquezas de um pais ou uma regido e a formacao do individuo.

A relevancia do tema justifica-se na medida em que o processo educativo € visto como propulsor
do desenvolvimento integral de um individuo e a permanéncia deste na escola. Fator que possibilita
a consolidacdo do conhecimento dos seus direitos, deveres e valores sociais, a integragdo e

interacdo harmonica e construtiva com a sociedade, além de contribuir com a melhoria na

1 fndice sintético da dimensio Educac&o que é um dos 3 componentes do IDHM. E obtido através da média geométrica
do sub-indice de frequéncia de criangas e jovens a escola, com peso de 2/3, e do sub-indice de escolaridade da
populacdo adulta, com peso de 1/3.
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qualificacdo da mao de obra, aumento da empregabilidade, reducéo da violéncia, de boa parte dos
casos de saude publica e demais situacoes relacionadas a formacgéo do carater do individuo.

Embora o IDHM da cidade de Gurupi tenha ficado maior que o de Araguaina, a dimensdo Educacao
de Araguaina foi maior que a das demais cidades, maior inclusive que a de Gurupi. O crescimento
da educacdo em Araguaina entre 1960 a 1970 cresceu 46%; vale ressaltar que a maior expressao
do crescimento do IDHM de Araguaina foi apresentada entre os anos de 1991 e 2000, ap0s a criagao
do estado do Tocantins, com um crescimento em torno de 87%, saindo do valor absoluto de 0,230
em 1991 para 0,431 em 2000 (Tabela 5.15).

Tabela 5.15: Crescimento da dimensdo Educacdo do IDHM

Municipio IDHM_E | IDHM_E [ IDHM_E | IDHM_E | IDHM_E [ IDHM_E
1960 1970 1980 1991 2000 2010
Araguaina 0222 | 0379 | 0481 | 0230 | 0431 | 0,712
Gurupi 0226 | 0435 | 0574 | 0305 | 0371 | 0,437
ltacaja 0,207 | 0367 | 0400 | 0111 | 0218 | 0491
Pedro Afonso 0262 | 0411 | 0472 | 0204 | 0376 | 0,664
Porto Nacional 0253 | 0394 | 0478 | 0203 | 0406 | 0,701

Fonte: IPEA e PNUD (2014, adaptado pelo autor)

Na Tabela 5.16, observa-se ainda que, em 1960 e 1970, a taxa da dimensdo Educacdo de Porto
Nacional e Pedro Afonso ainda era superior & taxa das cidades de Araguaina, Gurupi e Itacaja. Em
1980 e 1991, os dois ultimos povoamentos superam as demais. Em 2000 e 2010 a dimensédo
Educacdo em Araguaina e Porto Nacional apresentam-se muito superiores que as das demais
cidades. Com a criacdo do estado do Tocantins, as duas cidades viraram pdélos educacionais,

possuindo, dentre outros cursos superiores, o curso de Medicina.

O primeiro momento do levantamento de dados acerca do contexto educativo da cidade de
Araguaina, buscou-se apresentar um estudo histérico comparativo relacionando o nivel do IDHM
Educacéo antes e depois da construgdo da rodovia federal Transbrasiliana (BR-153). A seguir,
objetiva-se quantificar e apresentar o desenvolvimento da educagdo araguainense, ap0s a criagao

do estado do Tocantins,

Em termos percentuais e absoluto, a partir do ano de 1991, com uma abordagem mais detalhada
da rede educacional disponivel no municipio e com nimeros de escolas municipais e estaduais,

bem como de universidades e/ou faculdades e os respectivos cursos ofertados e, também,
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disponibilizar dados relacionados a taxa de analfabetismo'?, indices de desenvolvimento da
educacao basica e demais dados do nivel de escolaridade da popula¢do do municipio.

Ainda sobre o sub indice da dimensdo Educacdo do IDHM, das cidades as margens da BR-153,
Araguaina é a que tem a maior taxa de analfabetismo em todas as faixas de idade acima de 15 anos.
Entretanto, possui uma taxa de analfabetismo abaixo das cidades Pedro Afonso e Itacaja, com
destaque para Itacaja que tem a maior taxa de analfabetismo das cidades. Quanto a Porto Nacional,
Araguaina tem taxa superior de analfabetismo entre 15 a 59 anos; acima dos 59 anos, a taxa de
analfabetismo de Porto Nacional torna-se inferior a taxa de analfabetismo de Araguaina. Infere-se,
com isso, que a elevada taxa de analfabetos de Araguaina pertenca ao grupo dos imigrantes que
vieram para a construcdo da Transbrasiliana e da cidade (Tabela 5.16).

Tabela 5.16: Taxa de analfabetismo da populacéo de 15 anos ou mais de idade por grupos de
idade (%)

Total (%) 15 anos a 25 anos a 60 anos ou

Municipios 24 anos (%) | 59 anos (%) | mais (%)
2000 | 2010 |2000| 2010 |2000| 2010 | 2000 | 2010
Araguaina 134 | 86 | 38| 1,2 |133| 7,2 50,9 | 38,7
Gurupi 9,4 64 | 24| 10 | 85| 50 | 395 | 27,6
Itacaja 26,4 | 18,2 |130| 7,0 | 250 16,1 | 57,7 | 43,3
Pedro Afonso 159 | 105 | 50 | 20 |149| 85 | 476 | 41,0
Porto Nacional 14,5 92 |47 | 16 |141| 78 | 475 | 33,7

Fonte: IBGE (2014, adaptado pelo autor)

As préximas tabelas apresentam a situacdo de Araguaina comparada aos municipios mais
populosos do estado para 0s anos censitarios de 1991 e 2000, no que se refere a frequéncia a
escola, taxa de alfabetizacao e frequéncia a curso superior. E possivel notar que Araguaina mostrou
um crescimento de 24,0% na taxa de crescimento de frequéncia a escola. Os resultados mais
expressivos verificaram-se em Palmas, com 53% e Paraiso do Tocantins, com 40%. Neste sentido,

Araguaina apresenta uma taxa menor em relacdo as demais cidades, 24% (Tabela 5.17).

12 De acordo com o IBGE, a taxa de analfabetismo é a percentagem das pessoas analfabetas (pessoa que ndo sabe ler
e escrever um bilhete simples no idioma que conhece) de um grupo etério, em relagdo ao total de pessoas do mesmo
grupo etario.
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Tabela 5.17: Taxa de crescimento de frequéncia escolar e total de estudantes que frequentavam as
redes de ensino em todos os niveis

. ANos 9% de
Municipios 2000 2010 incremento
Araguaina 71,56 88,74 24
Gurupi 72,62 92,64 28
Miracema do Tocantins 63,98 82,13 28
Palmas 60,72 92,81 53
Paraiso do Tocantins 65,45 91,76 40
Porto Nacional 72,65 97,75 35

Fonte: IBGE (2000 e 2010, adaptado pelo autor)

O crescimento da frequéncia ao curso superior no periodo de 1991 a 2000 em praticamente todos
0s municipios do estado do Tocantins com disponibilidade de educagdo superior foi acima de
100%. Embora Araguaina também tenha ficado acima de 100%, ou seja, mais do que dobrou o
resultado, ndo obteve taxa tdo satisfatoria quando comparada aos outros municipios com 0s mais
altos IDHM do estado. Dos municipios que tém uma relativa representacdo econdémica no
Tocantins, Porto Nacional apresenta a menor taxa de crescimento da frequéncia ao ensino superior,
92% mantendo-se abaixo da taxa de Araguaina. O maior crescimento da taxa de frequéncia ao
curso superior é apresentado por Miracema, superior inclusive a capital Palmas que tem a maior

taxa de frequéncia escolar no estado (Tabela 5.18).

As taxas de frequéncia das cidades ao ensino superior podem ser submetidas a outras avaliagdes,
como, por exemplo, Porto Nacional que, apesar de ser um dos polos educacionais do estado, tem a
menor taxa de estudantes neste nivel, seguido por Araguaina. O que se supde é que exista um

numero consideravel de pessoas formadas nestas cidades.

Tabela 5.18: Taxa de frequéncia a curso superior

Taxa de frequéncia bruta ao ensino
. superior
Lugar/municipio Incremento

1991 2000 %
Araguaina 6,03 13,40 122
Gurupi 6,84 22,52 229
Miracema do Tocantins 0,16 7,76 4750
Palmas 0,97 23,71 2344
Paraiso do Tocantins 1,43 16,22 1034
Porto Nacional 8,59 16,53 92

Fonte: PNUD (2014, adaptado pelo autor)
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O desenvolvimento da educagdo basica brasileira, a partir de 2007, também passou a ser medido
pelo Indice de Desenvolvimento da Educacio Basica (IDEB)®. Este indicador é calculado com
base no desempenho do estudante em avaliagdes do Instituto Nacional de Estudos e Pesquisas
Educacionais Anisio Teixeira (INEP) e em taxas de aprovacdo. Assim, para que o IDEB de uma
escola ou rede cresca € preciso que o aluno aprenda, ndo repita o ano e frequente a sala de aula. Os
dados acerca do IDEB na cidade de Araguaina superaram todas as metas definidas pelo MEC e

estdo demonstrados na Tabela 5.19, abaixo:

Tabela 5.19: indice de Desenvolvimento da Educagéo Basica de Araguaina

A_nos Iniciais do /-_\nos Finais do Ensino Médio
Ano Ensino Fundamental Ensino Fundamental
IDEB IDEB IDEB
Observado Metas Observado Metas Observado Metas
2005 3.8 - 35 - 34 -
Total 2007 4.2 3.9 3.8 35 35 34
2009 4.6 4.2 4.0 3.7 3.6 35
2021 - 6.0 - 5.5 - 5.2
2005 3.6 - 3.2 - 3.1 -
Rede 2007 4.0 3.6 3.5 3.3 3.2 3.1
Plblica 2009 4.4 4.0 3.7 3.4 3.4 3.2
2021 - 5.8 - 5.2 - 4.9
2005 5.9 - 5.8 - 5.6 -
Rede 2007 6.0 6.0 5.8 5.8 5.6 5.6
Privada 2009 6.4 6.3 5.9 6.0 5.6 5.7
2021 - 75 - 7.3 - 7.0
2005 4.1 - 3.6 - - -
Re&zﬁiﬁ?gﬂ:o 2007 43 4.2 3.6 3.6 - ;
Araguaina 2009 4.6 4.5 3.9 3.8 - -
2021 - 6.2 - 5.6 - -
2005 4.2 - - - - -
Rede Municipal de 2007 4.4 4.3 3.9 - - -
Araguaina 2009 5.1 4.6 4.6 4.0 - -
2021 6.3 - 5.6 -

Fonte: Fonte: MEC (2014, adaptado pelo autor)

Por meio da Tabela 5.20 de dados educacionais do INEP do periodo 2007 a 2010, concernentes ao
municipio de Araguaina, é apresentada a evolugdo da infraestrutura da rede educacional Municipal
e Estadual da educacéo infantil, ensino fundamental e médio. Nela é demonstrada, também, a oferta
da infraestrutura educacional do meio urbano e rural. E importante observar que até 2007, na zona

rural n&o existia qualquer escola de educacgéo infantil; em 2008 teve um salto para 16 escolas e, em

13 |Indicador do Ministério da Educacdo (MEC), utilizado para avaliar o desenvolvimento da educagdo béasica brasileira.
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2010, teve o acréscimo de mais uma instalada num assentamento do municipio, totalizando 17

escolas infantis.

Tabela 5.20: Numero de Escolas por Etapa de Ensino - Estadual e Municipal de Ensino em

Araguaina
Ano Educacao Infantil Ensino Fundamental Ensino Médio
Urbana | Rural | Total | Urbana | Rural | Total | Urbana | Rural | Total
2007 18 0 18 60 16 76 18 0 18
2008 39 16 55 60 16 76 18 0 18
2009 42 16 58 60 17 77 18 0 18
2010 46 17 63 60 17 77 18 0 18

Fonte: MEC (2014, adaptado pelo autor)

Todo investimento na educacdo infantil da zona urbana e rural é feito pelo municipio. Aliés, na
zona rural do municipio néo existe escola ofertada pela rede estadual de educacédo. Sao 77 as escolas
do ensino fundamental, 31 ofertadas pelo estado, 29 pelo municipio na zona urbana e 17 na zona
rural; o ensino médio é 100% ofertado pela rede estadual e ndo houve crescimento entre 2007 a
2010.

Os niveis de formacdo dos professores atuantes na Educacdo Basica da cidade de Araguaina sao
bastante diversificados; sdo compostos por professores com poés-graduacdo, graduacéo,
licenciatura, ensino médio, normal médio. Em 2009 ainda existia professor sem ensino médio. O
municipio apresentava também variacdes nos niveis de formacdo entre os professores da rede
estadual e municipal de ensino: os professores da rede estadual possuiam nivel de formagdo maior
que os professores da rede municipal. No que concerne ao cenario da educacdo superior, foi
verificado que a formacdo apresentada pelos professores esta entre pds-graduacao latu sensu e
stricto sensu; observou-se, também, que a rede educacional superior é composta por campi das
universidades e faculdades FACDO, ITPAC, FAHESA e UFT.

A Faculdade Catdlica Dom Orione (FACDO) possui casas e obras assistenciais presentes nos cinco
continentes do planeta, sendo a unica Instituicdo de Ensino Superior da congrega¢do no mundo e
oferta dois cursos de graduagdo: Administracdo e Direito, além dos seguintes cursos de pos-
graduacdo: Gestdo em Agronegocios, Gestdo Estratégica com énfase em Logistica, Gestdo

Hospitalar e Saude Publica e Metodologia do Ensino Superior.

O Instituto Tocantinense Presidente Anténio Carlos (ITPAC) é o mantenedor da Faculdade de
Ciéncias Humanas, Econdmicas e da Saude de Araguaina (FAHESA), que funciona nas mesmas
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dependéncias do Instituto. Em conjunto, oferecem 11 cursos de graduacéo, a saber: Administracéo,
Ciéncias Contabeis, Direito, Educacdo Fisica, Enfermagem, Farmacia, Medicina, Odontologia,
Pedagogia e Sistema de informacdo e o mais recente curso de Engenharia de Producéo, lancado
em 2013. O ITPAC/FAHESA também oferece 5 cursos de pds-graduacdo lato sensu: Docéncia
Universitaria, MBA em Gestdo Financeira, com énfase em Gestdo de Custos e Resultados,
Treinamento Esportivo, Contabilidade e Direito Tributario e Administracéo de Banco de Dados.

A Universidade Federal do Tocantins - UFT, criada no ano de 2000, iniciou suas atividades em
2003 com a posse dos primeiros professores efetivos. A UFT tem como missdo tornar-se um
diferencial na educagdo e no desenvolvimento de pesquisas e projetos inseridos no contexto
socioecondmico e cultural do Estado. O Campus Universitario de Araguaina oferece os seguintes
cursos de graduacdo: Ciéncias com Habilitacdo em Matematica, Geografia, Historia, Letras,
Medicina Veterinaria e Zootecnia e em nivel de pds-graduacdo stricto sensu Mestrado em Ciéncia

Animal.

O Centro de Educacéo polo Araguaina, pertencente a Universidade Anhanguera, oferece apenas 0s
cursos Administracdo, Ciéncias Contabeis e Tecnologia em Gestdo Hospitalar na modalidade a

distancia.

5.2.3. Longevidade

Apesar dos servicos de salde terem comecado em 1952 com um enfermeiro formado pela Cruz
Vermelha Internacional, somente em 1972 inicia-se por catélicos orionitas, a construcdo do
primeiro hospital do municipio de Araguaina, chamado Hospital e Maternidade “Dom Orione”,
uma instituicdo particular e filantropica. A instalacdo de um hospital pablico na regido também
ocorreu apos os anos 70, com uma concepgao de “bem comum” e “bem estar social”, que influiu
profundamente nas a¢cdes de combate as enfermidades ocorrentes em Araguaina e sua microrregido
(DIMAS, 2009).

A dimensdo do IDHM, Longevidade sintetiza exatamente as condigdes de saude e salubridade de
um determinado local, uma vez que, quanto mais mortes houver nas faixas etarias mais precoces,
menor sera a expectativa de vida observada do local (RIBEIRO ET AL, 2013).

Em Araguaina, embora tenha ocorrido uma melhora na dimensao Longevidade, em torno de 35%

entre os anos de 1970/1980 e 27% entre os anos de 1991 a 2010, ainda permanece abaixo de boa
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parte das maiores e algumas menores cidades do estado do Tocantins, dentre as quais podemos
mencionar Gurupi, Porto Nacional e Pedro Afonso, ficando acima apenas de Itacaja (Tabela 5.21).
Tabela 5.21: Crescimento da dimensdo Longevidade do IDHM

Municipio IDHM_L | IDHM_L | IDHM_L | IDHM_L | IDHM_L
1970i 1980i 1991a 2000a 2010a
Araguaina 0,389 0,525 0,647 0,708 0,821
Gurupi 0,354 0,507 0,658 0,778 0,843
Itacaja 0,388 0,535 0,613 0,662 0,798
Pedro Afonso 0,427 0,511 0,640 0,730 0,846
Porto Nacional | 0,415 0,538 0,640 0,708 0,826

Fonte: IPEA e PNUD (2014, adaptado pelo autor)

Conforme PNUD (2013), como parte integrante da dimensdo Longevidade, a expectativa de vida
ao nascer é verificada pelo namero médio de anos que um individuo vivera a partir do nascimento;
entre as cidades do Tocantins, a esperanca de vida, tem uma variacdo média de quatro anos. Em
1970 a expectativa de vida do norte goiano, hoje estado do Tocantins, girava em torno de 50,74
anos; dez anos mais tarde, ha um incremento de aproximados 11%, subindo para 56,49 anos. Apés
a criagéo do estado do Tocantins, entre 0s anos 1991 e 2000, verifica-se um crescimento de mais
7% ficando com 66,28 anos (IPEA, 2014).

Em 1970, Araguaina apresentava expectativa de vida abaixo da média do estado com 48,36 anos,
abaixo inclusive de cidades como Pedro Afonso e Porto Nacional, no entanto, acima de Gurupi e

Itacaja que possuiam expectativa de vida menor que Araguaina.

Entre os anos de 1970 e 1980 Araguaina, Gurupi e Itacaja foram as cidades que tiveram as maiores
taxas de crescimento da expectativa de vida, acima de Pedro Afonso e Porto Nacional. Das cidades
em tela, a que tem a maior quantidade de recurso hospitalares ¢ Araguaina. No estado, Araguaina
sO ndo tem mais recursos hospitalares que a capital Palmas. Nos anos subsequentes 1991, 2000 e
2010, todas cidades expostas preservam constantes taxas de crescimento da esperanca de vida ao

nascer, sendo que Pedro Afonso fica com a maior expectativa de vida, 75,77 anos (Tabela 5.22).

Tabela 5.22: Ranking de Esperanca de Vida ao Nascer
Municipio 1970i | 1980i | 1991i | 2000i | 2010a

Araguaina 48,36 | 56,49 | 63,84 | 67,46 | 74,23
Gurupi 46,22 | 55,39 | 64,45 | 71,68 | 75,60
Itacaja 48,25 | 57,11 | 63,86 | 70,04 | 72,87

Pedro Afonso | 50,62 | 55,67 | 63,39 | 67,65 | 75,77
Porto Nacional | 49,87 | 57,25 | 63,39 | 67,48 | 74,56
Fonte: IPEA e PNUD (2014, adaptado pelo autor)
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Mortalidade infantil - este indicador contribui com a informagdo dos niveis de salde de uma
populacdo e, simultaneamente, referencia a qualidade do sistema de salude e o seu grau de
desenvolvimento social e econémico. Em mas condicBes sanitarias o segmento mais afetado é o
relativo as criangas. Envolve, portanto, a responsabilidade dos setores publicos na implantacdo de
politicas com relacdo ao abastecimento de dgua potavel, coleta e destinacdo do lixo, tratamento de
esgotos e a outros servigos publicos que expdem a populacdo a doencas epidemioldgicas,
infecciosas e de veiculacdo hidrica como amebiase, giardiase, gastroenterite, febres tifoide e
paratifoide, hepatite infecciosa e colera, entre outras (RIBEIRO ET AL, 2013).

Conforme a Organizacdo Mundial da Saude (OMS), existem trés classificacGes de Coeficiente de
Mortalidade Infantil: Alto — para 50 ou mais 6bitos por mil criangas nascidas vivas; Médio — entre
20 e 49 e Baixo, para menos de 20 criancas. O ideal desse indice seria o coeficiente de apenas um

digito, como nos paises desenvolvidos como, por exemplo, Suécia com 2,75.

No Tocantins, as cidades, em 1970, tinham um alto coeficiente de mortalidade infantil, uma média
de 95,24 o6bitos por mil criangas nascidas vivas. As mais jovens cidades Gurupi, Araguaina e
Itacaja tinham coeficientes maiores ainda, com 126,34, 110,36 e 111,16 respectivamente. Pedro

Afonso e Porto Nacional, cidades mais antiga tinham, coeficientes menores 95,04 e 99,99.

Em 1980, o coeficiente de 6bitos infantis em Araguaina cai 44,39%, tornando-se menor que o de
Pedro Afonso, o qual, anteriormente, era menor; mesmo assim, Itacaja e Porto Nacional preservam
taxas menores que as de Araguaina. Apos a criacdo do estado do Tocantins, a mortalidade infantil
das cidades expressas, entre os anos de 1991 a 2010, teve acentuada queda, ficando abaixo da
média nacional, a qual, em 2010, apresentou a taxa de 16,7. Quanto a média estadual, somente
Itacajé, com 18,80, néo ficou abaixo da media, 19,6, em 2010 (Tabela 5.23).

Tabela 5.23: Coeficiente de Mortalidade Infantil.

Mortalidade | Mortalidade | Mortalidade | Mortalidade | Mortalidade

Municipio infantil infantil infantil infantil infantil
1970i 1980i 1991a 2000a 2010a

Araguaina 110,36 61,37 47,90 35,38 13,06
Gurupi 126,34 67,03 45,63 23,2 12,7
Itacaja 111,16 58,34 55,95 44,62 18,80
Pedro Afonso 95,04 65,55 49,61 31,25 12,40
Porto Nacional 99,99 57,65 49,61 35,32 14,90

Fonte: IPEA e PNUD (2014, adaptado pelo autor)
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Com base nos indices de internacdo por doencas infecciosas e parasitarias apresentadas pelo
Cadastro Nacional de Estabelecimento de Saide (CNES), Ribeiro (2013) afirma que Araguaina
apresenta quase todos seus indices abaixo dos valores apresentados no estado do Tocantins e no

Brasil, excetuando-se apenas a faixa etaria de 5 a 9 anos.

Expondo sobre a mortalidade infantil por causa comum, a situacdo € bastante divergente,
apresentando altas taxas, todas maiores que o indice Estadual e Federal, com destaque para a faixa
etaria de 1 a 4 anos, onde o percentual € muito superior a porcentagem apresentada pelo estado,
que é de 19,5%. Verifica-se, com isso, que a mortalidade estd mais associada a eficacia e
efetividade do atendimento médico, enquanto a internacao esta associada ao saneamento basico

propriamente dito, o qual pode ser a causa da veiculagéo e transmissao das doencas Ribeiro (2013).

Saneamento ambiental pode ser definido como conjunto de servicos, obras e acfes prioritarios em
programas de saude publica. Abrange desde o sistema de abastecimento de dgua, o cuidado com a
destinagdo do esgotamento sanitario e, as melhorias sanitarias domiciliares até obras de drenagem
urbana, controle e foco nas doencas transmissiveis, vetores e roedores, ndo podendo excluir a

preocupacdo a melhoria das condicdes sanitaria, ambiental, habitacdo e educacéo.

Tabela 5.24: Sistema de esgotamento sanitario e residuo sélido

Araguaina Anos % Nacional
Destino Residuos (2013) %
solidos/liquidos | 1998 | 2008 | 2013
Sistema de Esgoto 0 2 55 41,9
Fossa 92,8 | 89,7 | 90,6 47,8
Céu aberto 7,2 8,3 3,9 10,3

Fonte: SIAB (2013)
Os dados da tabela acima demonstram que ainda € recorrente a utilizacdo de fossa pela populacao
de Araguaina, como se pode verificar, em 2013, pelo percentual de quase 91% da populacédo
utilizando, ainda, este tipo de destino de residuos, ndo havendo muita alteracdo no referido
percentual se comparado ao ano de 1998, quando o indice era de quase 93%, demostrando-se, com

IS0, que ainda € precario o atendimento de sistema de esgoto.
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Tabela 5.25: Sistema de abastecimento de 4gua

Araguaina Anos % Nacional
Abastecimento de agua | 1998 | 2008 | 2013 | (2013) %
Rede publica 87,4 | 89,6 | 874 77,6
Poco ou nascente 11,8 | 7,5 10,3 18,3
Outros 0,8 2,8 2,3 41

Fonte: SIAB (2013)

Quanto ao sistema de rede publica de abastecimento de agua em 2013, o indice de 87,4%, em
relacdo a 1998, mostrou-se inalterado, ou seja, considerando-se que houve aumento na populacao
entre esses anos, significa que, ao se observar o ano de 2008 que teve um percentual de 89,6%, ha
deficiéncias também; contudo, se comparado ao nivel da média nacional, que foi de 77,6%,

Araguaina, quanto a esse quesito, superou a média nacional (Tabela 5.25).

Tabela 5.26: Fornecimento de energia elétrica

Araguaina Anos Nacional
Fornecimento de (2013) %
Energia Elétrica 1998 2008 2013

Familias 13.913 | 39.547 | 39.379
95,5
Percentual 97,3 941 96,7

Fonte: SIAB (2013)

Ao se analisar os dados da Tabela 5.26 referentes ao fornecimento de energia elétrica do municipio
de Araguaina, verifica-se que a média no municipio, de quase 97%, é superior ao nivel nacional, o

qual também representa um bom indice, em torno de 95%.

Tabela 5.27: Coleta de lixo

Araguaina Anos % Nacional
Servico de Coleta de Lixo | 1998 2008 2013 | (2013) %
Coleta publica 0 2 6 42
Queimado/Enterrado 93 90 91 48
Céu aberto 7 8 4 10

Fonte: SIAB (2013)

Com relacdo ao servico de coleta de lixo urbano visto na Tabela 5.27, os indices do municipio de
Araguaina referentes aos trés parametros de coleta publica, queimado ou a céu aberto, apresentam-
se bem superiores quando comparados ao indice nacional, principalmente o lixo a céu aberto, que
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representa apenas 1,4%, contra 7% do indice nacional. O indice de coleta publica do municipio é

de 94,2%, o nacional, de 79,6; portanto, o sistema de coleta de lixo é bem favoravel.

Quanto a assisténcia a saude em Araguaina no ano de 2009, verifica-se pela Tabela 5.28, que o

investimento em salde pela iniciativa privada é de mais de 100%, em relacdo a publica, somada a

filantropia.

Tabela 5.28: Unidades de Saude em Araguaina, por Mantenedor

Tipos de estabelecimentos Publico | Filantrop. | Privado | Total

Centro de Atencéo Psicossocial - - 1 1
Centro de Saude/Unidade Bésica de Saude 20 - 1 21
Clinica Especializada/Ambulatério Especializado 3 1 9 13
Consultorio Isolado - - 52 52
Farmécia Medic. Excecional e Prog. Farméacia Popular 3 - - 3
Hospital Especializado 1 - 1 2
Hospital Geral 2 1 1 4
Pronto Socorro Especializado - - 2 2
Secretaria de Saude 1 - - 1
Unidade de Servico de Apoio diagnose e Terapia 1 - 14 15
Unidade de Vigilancia em Salde 2 - - 2
Unidade Movel Terrestre 1 - - 1

Total 34 2 81 117

Fonte: CNES (2009); Org.: RIBEIRO, et al., (2013)

Somados os ambulatérios, postos, centros e unidades basicas de saude (UBS), o nimero de

unidades da rede publica representa 29% da cobertura da rede basica, enquanto que a rede privada,

com consultorios, clinicas e servicos especializados, supera em 69% e a filantropia em 2% em

namero de estabelecimentos e, pela amostra, o servigo publico no atendimento a salde, mostra-se

precario CNES (2009).
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6. ANALISE E AVALIACAO DOS IMPACTOS DA IMPLANTACAO DA BR-153 NO
DESENVOLVIMENTO E CRESCIMENTO DE ARAGUAINA

6.1. INTRODUCAO

Existem diferencas econdmicas bastante significativas entre as regides brasileiras que sugerem, no
entanto, uma discussdo por varios vieses, especialmente o da infraestrutura de transporte,
ressaltando-se sua importancia na economia de cada regido, com sua situagéo peculiar, apontando

0s segmentos dentro da economia que mais se destacam.

Os primeiros tracados de uma extensdo longitudinal de infraestrutura de transporte rodoviario
pertencem aos planos que faziam parte de um pacote de medidas, 0s quais objetivavam o
desenvolvimento homogéneo do Brasil com a interiorizagdo ou integracdo nacional, através da
construcdo de uma rodovia na regido central do pais. Denominaram de tronco medio quatro (TM-
4), em seguida, mudaram os termos técnicos para BR-14, ficando assim até 1964; a partir desse
ano, as rodovias brasileiras passaram por novas defini¢des e o trecho que corta Tocantins e Goias,
que anteriormente era a BR-14, foi redefinida como BR-153 e nos estados do Maranhdo e Par3,
BR-010 (MAZURAS, 2013).

A referida BR trouxe significativos ganhos para as cidades, as quais estdo, conforme dito

anteriormente, as margens dela, como por exemplo Araguaina:

Antes da abertura da BR-14, essas terras de matas estavam praticamente vazias,
pois aos rudes fazendeiros, que ai criavam gado a sélta, interessavam apenas as
terras de campo; nas matas se faziam apenas pequenas rogas de subsisténcia. A
rodovia, dando acesso aos mercados, valorizou as matas. Uma vigorosa corrente
de povoamento afluiu rapida para essas areas, constituidas de lavradores pobres e

sem terras, vindos do Sertdo do Nordeste, do Maranhdo e Piaui. (VALVERDE
e DIAS, 1967).

Somente com o plano de metas do Presidente Juscelino Kubitschek, com a construcdo da rodovia
BR-153, Transbrasiliana, Araguaina teve um novo estimulo para seu crescimento, comecando
pelos trabalhadores que vieram de diversas partes do pais, principalmente dos Estados do Para,
Maranh@o e Piaui para a construcdo da rodovia e pelos servicos gerados em fungdo do nimero de

imigrantes.
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No periodo da construgdo da rodovia, no fim dos anos 60 a paisagem tipica de predominancia era
o0 cerraddo e matas de segunda, e as das circunvizinhangas de Araguaina, tipica do chapadao,
predominante do divisor das bacias dos rios Tocantins e Araguaia, numa faixa de 64 km por onde
atravessava a atual BR-153 (VALVERDE e DIAS, 1967).

Com uma economia voltada para a agropecudria de subsisténcia, Araguaina, em menos de duas
décadas, a contar do inicio da abertura da rodovia BR-153 no fim dos anos 50, torna-se provedora
de produtos priméarios ao mercado local e nacional; mais tarde torna-se provedora também para o
mercado mundial. Neste sentido, mesmo ndo sendo a principal atividade econdmica, sustenta e
estende poder politico e econdmico no espago urbano e regido, apoiando-se em marketing e
apropriando-se de investimentos publicos e privados (SILVA, 2012).

Segundo Silva (2012), Araguaina possui infraestrutura urbana e regional e também funciona como
cidade mediadora de acumulacéo capitalista no espaco urbano de empresas privadas nacionais e
multinacionais que controlam o beneficiamento e a comercializacdo da producdo regional e
nacional. Informa, ainda, que sdo varios os corredores principais 0s quais se especializam na
distribuicdo de bens e servicos de apoio a agropecuaria capitalista, condi¢cdo que caracteriza a

cidade como expressao desta atividade econdmica.

Com a construcdo da rodovia e possibilidade de escoamento da producdo do agronegdcio e de
madeira, 0 comércio também teve seu destaque na economia. A margem da BR-153 existia um
comércio desordenado, sem separacdo em setores, composto por lojas como relojoeiro, barbeiro,
casas de tecidos e até mesmo instituto de beleza. Juntamente com os estabelecimentos comerciais,

negociava-se de tudo, num aspecto de feira livre.

Empresas de Goiania e Anapolis observando a préspera cidade numa réapida ascensdao, ndo
hesitaram em abrir suas filiais na cidade. Podem-se destacar as mais fortes empresas especializadas
no comércio de algoddo, amendoim, arroz, babacu, gergelim, semente de girassol e mamona. Como
uma das mais importantes empresas destacava-se a Companhia Boa Sorte (VALVERDE E DIAS,
1967).

Para o0 abastecimento e suprimento das necessidades do comeércio existia certa concorréncia entre

os mercados das regides do sul e do norte; precisamente de Belém vinham os combustiveis como
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a gasolina, lubrificantes e o gas de cozinha e também outros produtos como telha e sal.
Praticamente todos os demais produtos vinham dos mercados do sul. De Anépolis chegava o
cimento, feijao roxo, queijo tipo Minas; o comércio de artigos de papelaria era de exclusividade do
Rio de Janeiro; o alcool de Goiés; de Sdo Paulo juntamente com Goias, biscoito; do Rio de Janeiro,
medicamentos; de Belo Horizonte, tecidos; de Recife, ferragem e perfumaria. Todo o ferro
proveniente de S&o Paulo era redistribuido em Anépolis (VALVERDE e DIAS, 1967).

Para Brito (2009) a importancia da Transbrasiliana foi além da simples via de transporte rodoviario,
ela concretizou uma viabilidade econémica para uma regido isolada que sofria dificuldades para se
desenvolver. O fluxo migratério que se direcionou para o campo, a criacdo de novos nucleos
urbanos e “a reanima¢do econdmica” de outras cidades na regido estabeleceram uma nova fase de
consolidagdo e organizagao socioecondmica. “A rodovia tornou-se um grande eixo de escoamento
da producédo e de interligacéo entre o sul que fornece produtos industrializados e o norte, matérias-
primas” (BRITO, 2009).

6.2. CONTRIBUICOES DA BR-153 A ATIVIDADE ECONOMICA DA CIDADE DE
ARAGUAINA E MUNICIPIO

Um pais jovem como o Brasil, pertencente ao grupo dos maiores paises do mundo em dimenséo
territorial e que foi tratado como coldnia exclusiva de Portugal e sob dominio da Holanda também,
até a recém proclamacéo da replblica, servia apenas para extracdo, exportacdo e contrabando dos
recursos naturais como pedras preciosas, madeira e pele de animais silvestres, aonde muitas

pessoas viviam em extrema pobreza, cativas de poucos senhores fazendeiros.

Neste sentido, sendo este povo uma nagéo que trouxe em seu surgimento, um processo inconsciente
de formacéo, assim como diversos outros, ainda levara alguns anos para a equalizacdo dos recursos
econémicos de maneira que as desigualdades sociais ndo sejam tdo grandes quanto aquelas que séo

vistas por meio dos indicadores socioecondmicos.

Uma das contribuigdes que tem evidenciado o desenvolvimento e também o crescimento das
atividades econdmicas sdo as vias transportes. Para um pais novo, com muitas necessidades e
deficiéncias em varios setores da sociedade, torna-se muito pesado o investimento em
infraestrutura de transportes; entretanto, este elemento, sob varios aspectos, tira do isolamento o

ser humano e a regido servida por este recurso.
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Tal realidade € comprovada através de investigacGes e pesquisas feitas sobre o caso Araguaina,
jovem cidade que, outrora isolada e, com apenas 30 anos de existéncia em 1988 na regido mais
pobre do estado de Goias, apresenta-se a frente de varias cidades centenarias de todo estado e se
torna a quarta cidade mais importante em atividade econdmica. Neste sentido, logo apos a criacéo
do estado do Tocantins, Araguaina se tornou a cidade mais importante do recém criado estado e,
tempos depois, sua posi¢cdo no ranking é ocupada pela capital Palmas, que recebe investimentos

para ser a sede do governo estadual.

6.2.1. Caracterizacdo da nomenclatura das rodovias

Para se entender a nomenclatura dada a rodovia BR-153, verificou-se que, segundo informactes
disponiveis no Ministéerio dos Transportes (2014) e Plano Nacional de Viacao (1974), a designacéo
das siglas que denominam as rodovias € composta por duas letras seguidas por trés nameros, onde
as duas primeiras letras representam por quem € controlada a rodovia: se pelo governo de uma
Unidade da Federacdo ou se pelo proprio Governo Federal; pode-se citar, por exemplo, que uma
sigla iniciada por BR identifica que o 6rgdo controlador pertence ao Governo Federal e quando
iniciada por TO, é controlada pelo estado do Tocantins. J& os nimeros, que compdem tanto as
rodovias federais quanto as estaduais, indicam as direcdes das rodovias e sdo eles:

e 0 (zero), para as rodovias radiais;

1 (um), para as rodovias longitudinais;

2 (dois), para as rodovias transversais;

3 (trés), para as rodovias diagonais; e

4 (quatro) para as rodovias de ligacao;

Assim, a rodovia Transbrasiliana, designada pela sigla BR-153, cuja origem foi abordada acima, é
uma rodovia longitudinal que atravessa o Brasil pela regido central, com o aproveitamento de
outras rodovias, fazendo a interligacdo de Acegua/RS a Belém/PA e, através da BR-060, interliga
o Distrito Federal com as regides Norte e Sul do pais. Nos nove estados, entre Rio Grande do Sul
e Para, pelos quais a rodovia em evidéncia passa, sdo poucos os trechos duplicados; existe ainda
parte dela na regido sul sem pavimentacéo. O trecho duplicado esta entre as cidades de Anapolis -
GO e Prata-MG e o0s sem a conclusdo da pavimentacao, estdo nos estados do Parana e Rio Grande

do Sul; a parte da rodovia que passa por Aragaina-TO esta pavimentada desde a década de 70.
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6.2.2. Caracteristicas das BR’s 153 e 010 que cortam o Estado de Tocantins
Quanto a extensdo da BR-153 dentro do estado de Tocantins, essa é de 799,3 km no sentido norte-
sul, comecando em S&o Geraldo do Araguaia, na divisa de Tocantins com o Para, e terminando em
Talismd na divisa com Goias. A rodovia cruza as seguintes cidades do estado: Xambioa,
Wanderlandia, Araguaina, Nova Olinda, S&o Sebastido, Colinas do Tocantins, Brasilandia do
Tocantins, Presidente Kennedy, Guarai, Fortaleza do Tabocédo, Miranorte, Barrolandia, Paraiso do
Tocantins, Pugmil, Nova Rosalandia, Alianca do Tocantins, Gurupi, Figueirépolis, Alvorada,

Talisma, e sua classificacdo € de rodovia longitudinal (DNIT, 2011).

Ja a extensdo da BR-010 no estado de Tocantins, essa é de 789,1 km; na classificacdo do tipo de
rodovia é uma radial e as cidades em que ela passa sdo: sentido Brasilia-Belém comeca na divisa
de Tocantins com Goias e termina em Goiatins, na divisa com o0 Maranhao e as cidades por onde
passa sdo Parand, Natividade, Chapada da Natividade, Santa Rosa do Tocantins, Silvanopolis,
Monte do Carmo, Palmas, Aparecida do Rio Negro, Rio Sono, Santa Maria do Tocantins, Itacaja
e Goiatins (DNIT, 2011).

Sob o aspecto das cidades nas proximidades ou as margens de rodovias federais como a BR-010,
em trechos ndo pavimentados ou sem infraestrutura capaz de fomentar a economia regional e de
rodovias como a BR-153, em boas condic6es de trafegabilidade, é possivel perceber, através do
IDH com os dados pesquisados no PNUD (2014) e IPEA (2014), que as condicdes
socioeconémicas das cidades localizadas as margens da BR-153 sdo superiores as cidades que estdo

as margens da BR-010

Para maior aprofundamento da analise, verificou-se também que, excluindo-se Palmas, que é a
maior cidade as margens da BR-010, e Araguaina, que é a maior cidade as margens da BR-153,
observa-se maior impacto negativo a média do IDH nas cidades que estdo as margens da BR-010.
E possivel afirmar, no entanto, que a rodovia BR-153 por ser toda pavimentada no estado do

Tocantins produz distribuicdo homogénea do desenvolvimento e recursos econdmicos.

Semelhantemente ao que ocorre com o IDH, verifica-se que o PIB mantém o mesmo
comportamento, s6 que em um percentual muito maior que a diferenca da taxa media do IDH das
cidades que estdo as margens da BR-153 e BR-010. Excluindo Palmas, que é a capital do estado,

com um PIB cinco vezes maior que a somatoria do PIB das demais cidades que estdo as margens
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da BR-010 e Araguaina, a qual tem o0 2° maior PIB tocantinense e é a maior das cidades que estéo

as margens da BR-153, a média (2010) das cidades que estdo as margens da BR-010 é menos da

metade do que a média do PIB das cidades que estdo as margens da BR-153. Cabe observar que,

em 1959, o PIB das cidades que estavam as margens da BR-010 era 14% superior ao das cidades

que estdo as margens da BR-153 e, em 1970, o contrario ocorrera, com uma diferenga de 47% do

PIB das cidades as margens de uma rodovia em relagdo as cidades que estdo as margens da outra.

Taxa média PIB - cidades as margens da BR-153
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Figura 6.1: Percentual do PIB dos municipios as margens da BR-153 superior ao PIB das
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Fonte: IPEA (, adaptado pelo autor 2014)

Quanto a apresentacao das condi¢bes das BR’s 153 e 010 no estado do Tocantins, existem pontos

criticos praticamente em toda a extensdo da BR-010, apontando-se condi¢cdes boas de

trafegabilidade somente entre os trechos que alimentam a capital Palmas. Ja a BR-153 encontra-se

boa em praticamente toda sua extensdo, exigindo apenas atencdo entre Figueirdpolis e Talisma

(Figura 6.2).
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Figura 6.2: CondicOes das rodovias federais BRs 153 e 010
Fonte: (BIT, 2014)

As péssimas condigdes da pavimentacdo das estradas consoante relatério da Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT) (2006) e totalizam-se apenas 12% das estradas, correspondendo na

pratica em 196.244 km de vias municipais, estaduais e federais. Essa realidade descrita pela ANTT

108



é seguida do mau estado de conservacdo em que se encontram as rodovias, pois 54% das vias
pavimentadas estdo em mau estado, 70% apresentam deficiéncias na sinalizagéo, 78% indicam

problemas de geometria e 39% ndo tem acostamento (VIANA, 2006).

O incremento de custos nas operacBes de transportes também esta relacionado as condi¢cbes das
vias, onde se pode estabelecer uma relagdo entre o status da rodovia, 0 crescimento e
desenvolvimento econémico, de forma que se for alto o custo em face das deficiéncias constatadas

nas rodovias, a economia sera substancialmente prejudicada.

O crescimento de até 58% no consumo de combustiveis, acréscimo de 40% no custo operacional
dos veiculos, aumento de 50% no indice de acidentes e de até 100 % do tempo de viagem da-se
pela auséncia de manutencdo das rodovias, que implica reflexos negativos para a atividade
econémica. Inclui-se, também, a deterioracdo de um patrimonio avaliado em US$ 200 bilhdes para
os cofres publicos (DNIT, 2005).

Torna-se compreensivel que, para cidades como Itacaja, que vivem um isolamento econémico
relativo em funcdo da auséncia da pavimentagdo em seus acessos, que interligam a outras cidades,
em especial aos centros econémicos existentes no préprio estado do Tocantins. Além disso, a
situacdo permanece pela falta de comprometimento politico com as anomalias da geografia espacial
do contexto da politica publica. A auséncia de meios adequados de comunicacdes "era a causa de
grandes perturbacdes na vida econdmica e social dos estados” (GALVAO, 1996).

Galvdo (1996) legitima através da historia dos transportes a pavimentacdo de rodovias e sua

perfeita utilizacdo:

O virtual abandono da ideia de se desenvolverem as outras modalidades de
transporte esteve sempre baseado na crenga de que um moderno sistema de
rodovias constituiria a forma mais rapida de se alcancar o grande objetivo nacional
da integracdo social, econdmica e politica do pais. A preferéncia pela rodovia teria
sido, portanto, uma resposta a incapacidade revelada pelas outras modalidades de
transporte para atenderem as aspiragdes nacionais, tendo em vista que 0s sistemas
de transportes existentes eram considerados como inadequados, antiquados,
ineficientes e absolutamente incapazes de responderem aos anseios nacionais da
unificacdo territorial do pais.

Hé& ainda de se observar que as desigualdades socioeconémicas, como por exemplo entre Itacaja e

Araguaina, relativamente & BR-153, apresentam-se tal qual em face da resultante globalizacdo
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provocada pelo modelo neoliberal. De acordo os setores do P1B e das dimensdes do IDH, as cidades
tocantinenses expressas neste estudo, a economia, ndo produziu melhor correspondéncia entre

crescimento econdmico e desenvolvimento econémico.

Ocorre que as disparidades econdmicas entre regides e setores da economia estdo consubstanciadas
em razdes muito mais profundas, o que se verifica a priori, por exemplo, para Galbraith (2002) que
existem alguns eventos econémicos de escala global, além da inexperiéncia de governos;
contribuem para promover as condic¢des de ndo reducédo das desigualdades socioeconémicas. Por
sua vez cita Kerstenetzky (2002) que: a razdo para a existéncia de desigualdades no plano dos
governos estaria no que ha a convicgdo de que enfrentar a desigualdade néo é politicamente realista,

além de ndo haver horizonte normativo para ser respeitado ao mesmo tempo que factivel.

Um dos fatores que provoca desigualdades em setores da economia é a reducdo e corte nos
investimentos em setores vitais ao crescimento do pais, enquanto politicas publicas, é o que causa
maior custo para o setor de transportes, em lugar do equilibrio da malha rodoviria e,
automaticamente, da economia. Neste caso, ainda ndo se alcangou o pleno desenvolvimento
econémico, ja que a renda € mal distribuida, causando consequéncias em diversos outros setores

econdmicos.

Tomando-se como exemplo a abertura da estrada Transbrasiliana, os incentivos do Estado neste
sentido, recentemente, possibilitaram aos agricultores da regido aumentar seu excedente
comerciavel, isto é, viabilizou-se a caminhBes chegarem a redondeza, oriundos do sul, em busca
de arroz. Destaque para 0 Banco do Brasil sobre o fomento mercantil ofertado a agricultores para

patrocinar suas atividades econémicas (MELLATI, 1967).

A partir da articulacdo de politicas publicas, pode-se estreitar a distancia entre regides que nédo
possuiam ligacdo, acessibilidade ao desenvolvimento econémico, bem como a eficiente
comunicagéo entre os setores industriais internos. Observa Mellati (1967): “Assim, individuos que
cultivavam antes rocas de cerca de trés tarefas, passaram a plantar extensdes de oito ou mais tarefas,

sendo obrigados a procurar outros trabalhadores que os ajudassem como diaristas ou empreiteiros.”
Ja Owen afirma:

Para o transporte rodoviario, substancial capital publico é necessario para
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construir a estrada, porém a quantidade pode ser adequada a necessidade,
projetando-se estradas de baixo custo para pouco transito. O equipamento para o
transporte necessario pode exigir mais capital do que as estradas, mas alguma
vantagem no fato de que o material rodante é geralmente adquirido pelo setor
privado e que um investimento relativamente pequeno para a compra de um
caminhao, ou dnibus, é tudo que se necessita para se iniciar o servico de transporte
rodoviario. (OWEN, 1975).

Pelo contexto apresentado sobre os aspectos e os impactos da implantacdo de rodovias,
demostraram trazer mais beneficios para Araguaina do que os aspectos negativos que impactam
certamente. Neste momento, passar-se-a para as consideracdes acerca de todo o trabalho de
pesquisa realizado, porém, o assunto ndo se esgota aqui, pois sempre é consideravel abordar outros

aspectos e ou mudancas.

A partir de 1960, com a construcdo da BR-153, Araguaina passou a ser um importante entreposto
no extremo norte do entdo Estado de Goias, devido a sua localizacdo geografica, e transformou-se
num importante elo entre Norte/Nordeste (RIBEIRO ET AL, 2013). Com isso, comecou a alcancar
notoriedade econdmica na regido, tendo como fatores desencadeadores do crescimento econdémico

a expansdo das atividades agropecuéria, industria, comércio e servicos.

6.2.3. Contribuicbes & Araguaina advindas da BR-153

Sob o aspecto rodoviario, Araguaina fez parte de projetos de integracdo entre as cidades brasileiras
fomentados pela rodovia Transbrasiliana BR-153, também conhecida por rodovia Belém-
Brasilia e Rodovia Bernardo Saydo. A BR-153 € um patrimdnio rodoviario que liga varios estados

federados enquanto resultado do processo de constru¢do do mercado interno brasileiro.

Antes da construcéo da BR-153, a atividade econdmica em Araguaina era eminentemente pequena,
porém, com a construcao da rodovia e incentivos do governo, surgiram grandes estabelecimentos
agropecuarios, industriais, escolas, hospitais e elementos que compdem o contexto do crescimento
e desenvolvimento econdmico representado pelo PIB (Figura 6.3) e IDH, transformando a cidade
num grande centro para a regido, nos aspectos, sociais, econémicos e populacionais. No entanto,
prejudicou cidades ndo contempladas com rodovias, que eram referéncias econdmicas, como Porto
Nacional/TO e Pedro Afonso/TO.
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Figura 6.3: Faz referéncia ao crescimento econémico de antes e depois da BR-153 de Araguaina
e cidades correlatas
Fonte: IBGE (2012, adaptado pelo autor)

Nas concepcdes de Lopes (2008), com referidas acBes a sociedade pioneira da regido avancou em
rumo a atividade agricola. Vale lembrar, também, que, através da BR-153 e parte da BR-010, o

Norte acessa a Regido Geoecondmica Centro-Sul do Brasil e, tendo por certo grande fluxo de

veiculos nessa rodovia, promove, assim, a integracdo nacional brasileira.

Ndo muito diferente de Lopes, Peixoto (1977) ao explanar a historiografia dos transportes e a
importancia deles, com o intuito de mostrar como o pioneirismo contribuiu para a instalacdo de

intenso fluxo de transportes nas rodovias, disse que:

A fungdo pioneira e desbravadora, até entdo atribuida as ferrovias, foi
gradativamente se transferindo para as rodovias, e 0 continuo aperfeicoamento
dos veiculos automdveis se encarregou de elevar cada vez mais a importancia
econdmica, social e politica do transporte rodoviério. A funcdo primordial das
estradas de ferro passou a ser o transporte de cargas a grandes distancias. Onde
ndo houvesse grande volume de carga a transportar, ndo podia haver exploracéo
ferroviaria econdémica. Nossa rede ferrovidria, construida ao sabor das
circunstancias, fora de qualquer plano de conjunto e ja estdo operando em
precarias condi¢des, ndo acompanhou a expansdo rodoviaria. O abandono a que
foram relegadas as ferrovias afugentou os fretes para as rodovias, agravando assim
o déficit de quase todas as empresas ferroviérias do Pais. A participacdo da
rodovia nos transportes foi crescendo de maneira absorvente.

Nesse aspecto sobre a funcdo da rede ferroviaria a época, Oliveira Junior (1996), também apresenta
0 seguinte comentario:
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A ferrovia traz solugBes tanto no nivel urbano quanto no nivel regional,
respectivamente, no deslocamento urbano e no escoamento da produgdo. A
utilizacdo da intermodalidade dos transportes juntamente com outras politicas
publicas estaduais é condicéo suficiente ao desenvolvimento regional.

De outra forma, o capital expandiu-se em direcdo a agricultura pois, devido a localizacdo de
Araguaina, ocorreu a entrada de grande contingente populacional, demonstrado na, de origem de
varias regides do Brasil a fim de praticar a pecuéria. Em Araguaina expandiram-se, de forma ideal,
a propriedade privada, a vida dos negocios financeiros e, consequentemente, a exploracdo da
propriedade pelos donos dos meios de producéo. Reforca-se que, com a implantacdo da rodovia
BR-153, o desenvolvimento econdmico ndo mais se manteve circunscrito aos limites territoriais
“rigidos” de Araguaina (GONCALVES, 2009).

Crescimento da populacdo de Araguaina e cidades correlatas
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Figura 6.4: Faz referéncia a populacdo antes e depois da BR-153, de Araguaina e cidades
correlatas
Fonte: IBGE (2012, adaptado pelo autor)

Com a promocdo de um trafego mais agil pela criagdo da rodovia Transbrasiliana, em Araguaina,
houve a intensificacdo do desenvolvimento no que se refere a qualidade de vida das pessoas
promovida pela saude, educacgéo e renda, representado pelo IDH (Figura 6.5), foram expandidos
0s espacos da producdo econdmica por individuos, também, como resultante da rodovia. Esse
incremento se estende a intensa atividade econdmica naquela regido que da subsidios aos
transportes, destacando-se varias concessionarias de caminhdes, de tratores, veiculos de alto luxo,

empresas que trabalham com transporte, diversas lojas, oficinas de manutencdo de tratores e
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caminhoes.
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Figura 6.5: Faz referéncia ao desenvolvimento econdmico de antes e depois da BR-153 de
Araguaina e cidades correlatas
.Fonte: IBGE (2012, adaptado pelo autor)

Dos impactos da BR 153 em Araguaina resultou o grande fluxo de pessoas e de capitais. Percebe-

se, ainda, nitido impacto na reducao dos custos dos transportes para a regido.

Ao investigar a historia de Araguaina, é possivel comprovar que 0 municipio possuia precéaria
atividade econémica antes da abertura da rodovia BR-153. Com a BR-153, passou a organizacao
no que tange a distribuicdo e producdo de mercadoria, em especial quando se verificava que a sua
rede urbana fora formada. Neste sentido, vale citar as palavras de Ballou (1993): “Sob qualquer
ponto de vista-econdmico, politico e militar, o transporte é, inquestionavelmente, a inddstria mais
importante do mundo”. Beneficiando-se do mesmo entendimento, vislumbra-se Bastidas et al
(2001) quando diz que o transporte rodoviario de carga é uma atividade essencial a economia do

pais.

Evidencia-se, também, os impactos das rodovias na economia interna brasileira devido a
essencialidade dos transportes ao plano econémico nacional, afinal o abastecimento dos centros
industriais e comerciais depende dos modos de transportes e, principalmente, porque funcionam
como estratégias para o crescimento e desenvolvimento econémico e social de uma determinada

regiéo.
Freitas (2004) produz amparo literario suficiente ao apresentar pontos positivos do transporte de
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cargas no Brasil:

Em paises como o Brasil, com dimensdes continentais, o transporte rodoviario
apresenta-se como um modo de grande flexibilidade, possibilitando a integracéo
de diferentes e remotas regides do pais. Pode-se destacar que este modo possibilita
uma disponibilidade maior para o embarcador, ou seja, sua flexibilidade em
termos de tempo e espaco possibilita esta pronta disponibilidade.

Lembrando que o fluxo de transportes ndo pode ser determinado apenas pelo tempo e espaco, mas
também pela conjuntura econémica, aspecto esse que define a implicacdo direta entre crescimento
da economia e condigdes operacionais dos transportes, especialmente pela melhoria dos acessos
aos centros de producéo. O fluxo do transporte de carga fica dependente das demandas de mercado,
as quais referem-se as diferencas entre o custo e preco, maior oferta do que demanda e, nos casos

de efeitos negativos da economia, poder-se-a até incorrer em uma concorréncia desigual.

Para melhor confronto da relagéo feita entre os fatores positivos e negativos do transporte de carga,
ndo apenas 0s pontos positivos do transporte de cargas devem ser pontuados, conforme amparo
literério de Freitas (2004):

As falhas no processo de recuperacdo das rodovias impedem que 0 escoamento
das cargas seja realizado de forma mais réapida e eficaz prejudicando o
desenvolvimento econdmico da nagdo. Outro fator consideravel diz respeito a
seguranca dos usuarios que é afetada pela falta de sinalizacdo e conservacdo em
varios trechos das estradas. O governo disponibiliza recursos para a manutengdo
das rodovias, no entanto a falta de projetos e planejamentos dificulta a execugédo
das obras.

Ao comparar Araguaina beneficiada com a BR-153 pavimentada, mesmo que, em determinados
momentos seu estado de conservacdo esteja prejudicado, com outro municipio de
aproximadamente mesma idade, sem beneficio de rodovia pavimentada, como o caso de Itacaja
com a BR-010 sem pavimentacdo, tem-se em Bonfim (2011) que afirma ser atribuido a Itacaja o
isolamento, em face do plano de obras rodoviarias do Estado ou da Unido, em meio as cidades do
nordeste tocantinense, comparar Figura 6.6, em que se verifica que o custo dos transportes em
Itacaja € muito superior aos custos das demais cidades . Em que pese a geografia espacial de Itacaja,
séo disponibilizados praticamente todos 0s recursos constantes de suas cidades irmas, menos uma
estrada que preste (BONFIM, 2011).
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Figura 6.6: Faz referéncia a reducdo dos transportes com a melhoria das vias rodoviarias
Fonte: IBGE (2012, adaptado pelo autor)

Descreve ainda Bonfim (2011) que os habitantes de Itacaja sentem-se excluidos, visto que ha
inimeras dificuldades espaciais para que as pessoas tenham acesso a cidade. De outra forma, ha
obstaculos no que diz respeito ao estabelecimento de vias de ligacdo entre Pedro Afonso e Santa
Maria/TO. Especificamente o trecho a 50 km de Itacaja como plano Federal da BR-010 e 36 km
ao plano Estadual através da TO-239 também ndo alcancou progresso no ambito do projeto de
rodovias e acessibilidade as demais regides. Inviabilizou-se a ligacdo Itacaja e aos demais

municipios com vistas a beneficiar escoamento da producéo de Itacaja.

6.2.4. Relacdo do Crescimento e Desenvolvimento Econémico das cidades as margens versus
cidades que estdo distantes da rodovia BR-153.

Do ponto de vista socioeconémico, apds a abertura da rodovia BR-153, verifica-se que existem
diferencas significativas entre as cidades de Araguaina e Gurupi, as quais foram contempladas com
a construcao da rodovia BR-153 e Itacaja, Pedro Afonso e Porto Nacional, que ficaram afastadas

da rodovia.

Com a finalidade de se apresentar as diferencas encontradas, foram abordados tanto os aspectos do
crescimento econdmico com base nos setores do PIB, Agropecudria, Indistria e Servigos quanto
os do desenvolvimento econdmico apresentados nas dimens6es do IDH Municipal, Longevidade,

Educacao e Renda per capita.
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Ao avaliar o PIB Agropecuério de Araguaina e cidades correlatas com base nos dados censitarios
de 1970 a 1996, a custo de fatores, a nivel estadual do IBGE, que usa a estimativa do valor
adicionado calculado pela soma do valor da producéo e outras receitas menos as despesas de
consumo intermediario, é possivel constatar-se que, entre os anos de 1959 a 1970, considerados
como o0 auge da construcdo da BR-153, Araguaina, no ano de 1970, teve um crescimento cinco
vezes maior que o ocorrido no ano de 1959.

Embora, em 1970, Araguaina tenha apresentado um expressivo crescimento da agropecuaria e
valores adicionados muito maiores que os das cidades de Itacaja, Pedro Afonso e Porto Nacional,
apresentou valores menores em relagéo a Gurupi, em torno de 28%. Vale ressaltar que a produgéo
agropecudria de Araguaina, em 1959, era muito menor que a das demais cidades e, em 1970, ha
praticamente uma inversdo de valores, apresentando-se superior a Porto Nacional em torno de 1%

e, em relacdo a Itacaja e Pedro Afonso, a diferenca foi de mais que o dobro.
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Figura 6.7: PIB Agropecuario de cidades préximas e distantes da BR-153 x 1000 (R$)
Fonte: IBGE (2014, adaptado pelo autor)

Vale ressaltar, ainda, que, conforme Figura 6.7, a soma do PIB Agropecuario em valor agregado
das cidades as margens da BR-153, desde o inicio de sua construcdo até proximo a criacdo do
estado do Tocantins em 1989, apresenta-se superior ao PIB das cidades afastadas da mesma
rodovia. Apos a criacdo do estado do Tocantins, o PIB agropecuéario das cidades proximas da

rodovia passou a ser menor que o PIB agropecuario das cidades afastadas da BR-153. Uma hipé4tese
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a ser estudada em outros trabalhos é a de que a criagdo do estado do Tocantins em 1989 fez com
que as cidades afastadas da BR-153 tivessem elevagéo do PIB.

Das cidades em estudo no presente trabalho, dentre as que foram fundadas na década de 50, apenas
Gurupi, no ano de 1959, apresentava PIB industrial, que j& estava acima do PIB da bicentenaria
Porto Nacional, tendo ambas PIBs industriais inferiores ao atingido por Pedro Afonso. Onze anos
apos, em 1970, Araguaina apresenta PIB industrial em valor agregado de 8.998,47, multiplicado
por mil reais, trés vezes superior ao de Gurupi, sessenta e nove vezes superior ao de Itacaja, vinte
e duas vezes superior ao de Pedro Afonso, que anteriormente possuia PIB superior aos das demais
cidades e trés vezes superior ao de Porto Nacional. Ressalta-se, ainda, que, quanto ao PIB
industrial, Gurupi e Porto Nacional tiveram ganho, Itacaja inexpressivo aumento e Pedro Afonso
perda.

PIB Indiistria de cidades préx. e distantes da BR-153
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Figura 6.8: PIB Industria de cidades préximas e distante da BR-153 x 1000 (R$)
Fonte: IBGE (2014, adaptado pelo autor)

Quanto a este setor do PIB, o crescimento da industria nas cidades que estdo as margens da BR-
153 e nas que estdo distantes da rodovia teve um comportamento diferente em relagdo ao ocorrido
com o crescimento da Agropecudria. Enquanto que, na agropecudria houve interse¢do do valor
adicionado no periodo que compreende a constru¢do da BR-153 e também apos a formacgédo do
estado Tocantins, no crescimento da industria, tanto nas cidades as margens da mesma rodovia

quanto nas que estdo distantes ndo houve intercesséo; as que estdo distantes da rodovia tiveram
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crescimento relativamente constante e as que estdo proximas da rodovia tiveram crescimento

maiores, com sobressaltos e pequenos recuos (Figura 6.8).

Em 1959, o setor de servicos aponta significativas diferencas do valor adicionado entre as cidades;
Araguaina apresenta um valor adicionado de 91,53 multiplicado por mil reais, mais de trés vezes
menor do que ltacaja, que possui o segundo menor valor adicionado e que, até aos dias atuais sofre
com baixissimos indices econdémicos, se comparado as demais cidades do estado do Tocantins;
Gurupi apresenta 0 maior valor adicionado entre as cidades em estudo, maior, inclusive, que o de
Araguaina quarenta e duas vezes. No ano de 1970 o oposto ocorre, Araguaina passa a ter o maior

PIB servigos entre as cidades, sendo superior ao segundo maior PIB servigos em 67%.
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Figura 6.9: PIB Servicos de cidades proximas e distantes da BR-153 x 1000 (R$)
Fonte: IBGE (2014, adaptado pelo autor)

De acordo com a Figura 6.9 o setor de servigos do PIB foi 0 que mais cresceu entre as cidades que
estdo as margens da BR-153, com ascensdo constante desde 1959 até o Gltimo ano apresentado
pelo IBGE/IPEA, 2010. Em 1959, as cidades as margens da BR-153 apresentaram PIB Servigos
superior em 26% em relacdo as cidades distantes da rodovia; em 1970, o PIB servicos foi trés vezes
maior; em 1975, quatro vezes e em 2010 cinco vezes maior, comparado ao PIB servicos das cidades
distantes da BR-153.

Quanto a soma do valor agregado dos setores que compdem o PIB (Agropecudria, Servicos e
Industria) das cidades em estudo, verifica-se que Araguaina, antes do periodo da construgdo da

BR-153, era a que tinha o menor valor agregado de 1.825,28 multiplicado por mil reais; nos anos
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finais da construcdo da rodovia, em 1970, apresenta um valor adicionado astrondmico de 44.044,92
multiplicado por mil reais, ultrapassando Porto Nacional que, em 1959, tinha um PIB nove vezes
superior ao de Araguaina. Gurupi que também esta as margens da mesma rodovia, mantém-se na

segunda posicéao de crescimento, enquanto Pedro Afonso e Itacaja tiveram decréscimo de PIB.
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Figura 6.10: PIB Consolidado de cidades proximas e distantes da BR-153 x 1000 (R$)
Fonte: IBGE (2014, adaptado pelo autor)

A Figura 6.10, finaliza a analise com os dados consolidados dos trés setores do crescimento
econémico expressando que as cidades as margens da BR-153 tiveram ganhos muito superiores
em relacdo as cidades distantes da rodovia, as quais, inclusive, mantiveram um crescimento estavel
relativamente baixo, se comparado ao crescimento econdémico das cidades contempladas com a
BR-153.

O IDH dos municipios ou IDHM estudado, que faz referéncia ao desenvolvimento econdmico, ndo
apresentou expressividade de divergéncias entre as cidades distantes e proximas da BR-153.
Apesar do incremento significativo do valor adicionado provocado pelo PIB nas cidades proximas
da rodovia BR-153, ele ndo promoveu significativas diferencas no IDH entre os municipios as
margens e afastados da BR-153. Neste sentido vale relembrar que, no caso de Araguaina, onde
ocorreu a chegada de um grande numero de trabalhadores analfabetos vindos das regides Norte e
Nordeste para trabalhar na constru¢cdo da BR-153, a dimensdo Educacdo, no ano de 1960, foi

afetada negativamente (Figura 6.11). Tal fato da suporte ao entendimento de que a dimens&o
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Longevidade também foi afetada com casos relacionados a violéncia urbana ndo sendo possivel
demandar seguranca e numeros de unidades hospitalares capazes de atender toda procura
provocada pelo crescimento fisico da cidade, ficando, assim, numa situacdo mais confortavel a

Renda per capita provocada pela construcdo da rodovia.

Em exame da Figura 6.11, verifica-se 0 comportamento do desenvolvimento humano entre as
cidades estudadas e, ao se observar a Tabela 5.7 apresentada no capitulo 5 é possivel constatar que
Itacaja, Pedro Afonso e Porto Nacional entre os anos de 1960 a 1970, tiveram reducdo do IDH, ao

mesmo tempo Araguaina e Gurupi tiveram aumento do IDH.
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Figura 6.11: IDHM — Araguaina e cidades correlatas
Fonte: IBGE (2014, adaptado pelo autor)

Os dados consolidados do IDHM de Araguaina e cidades correlatas expostos na Figura 6.12
demonstram que as cidades distantes da BR-153, no ano de 1970, alcancaram IDHMs superiores
aos das cidades proximas desta rodovia. Em 1980 ocorre uma inverséo: as cidades as margens da
BR-153 ultrapassam as cidades distantes da rodovia e, a partir de 1991, ap6s a criacdo do estado
do Tocantins, ocorrida em 1989, as cidades distantes da rodovia voltam a crescer. Em 2010 o IDHM

das cidades distantes da rodovia BR-153 supera o das cidades que estdo proximas a ela.
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IDH consolidado de cidaes prox.
e distante da BR-153 x 1000 (R$)
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Figura 6.12: IDHM Consolidado de cidades prox. e distantes da BR-153 x 1000 (R$)
Fonte: IBGE (2014, adaptado pelo autor)

Os dados do IDH consolidado das cidades em estudo apresentado na Figura 6.12 foram separados
em dois grupos, quais sejam: o das cidades mais proximas da rodovia federal BR-153 composto
por Araguaina e Gurupi e o grupo de cidades que estdo afastadas da mesma rodovia, composto
pelas cidades de Itacaja, Pedro Afonso e Porto Nacional. Através do dados e graficos apresentados,
torna-se possivel constatar alteracbes no comportamento dos distintos grupos do IDHM nos
periodos coincidentes com a construcdo da rodovia BR-153 e a partir da inclusdo das cidades ao

novo estado do Tocantins.
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7. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

“O choro pode durar uma noite; pela manha,

porém, vem o cantico de jubilo...”
(Salmos 30:5)

A construcdo da presente dissertagéo teve como objetivo avaliar a influéncia da rodovia BR-153
no crescimento e desenvolvimento de Araguaina, comparar alguns indices socioeconémicos da
cidade de Araguaina, no Estado do Tocantins e fazer a relacdo do crescimento de Araguaina, antes
e depois da construcdo da rodovia BR-153, com o intuito de demonstrar que a implantacdo da BR-

153 foi fundamental para o desenvolvimento e crescimento da cidade de Araguaina.

Araguaina atraiu volumoso contingente populacional, a partir do ano de 1960, e passou, em meio
século, de pequeno povoado para o tamanho de grande cidade para o Estado do Tocantins, mais
que isto, apresentou-se com rapidas e intensas transformacbes socioecondmicas. Desse
acontecimento, emergiram as seguintes questées: Qual a importancia da rodovia BR-153 para o
crescimento e desenvolvimento econdmico de Araguaina? O que mudou no municipio de

Araguaina e na vida das pessoas ap0s a pavimentacdo da rodovia BR-153?

A rodovia BR-153 fez com que a cidade de Araguaina crescesse exorbitantemente em relagdo as
demais cidades proximas, que eram maiores e mais antigas que ela. A mobilidade foi expandida,
visto que a partir da facilidade do fluxo de transportes, os setores econémicos, servigos, industrias
e comércios foram pontos-chave para melhor articulacdo espacial regional intra-estadual e inter-
estadual. Esta mesma mobilidade ocasionada pelo facilitado transporte, através da rodovia BR-153,
elevou o numero de habitantes, onde nordestinos especialmente dos Estados de Maranhdo e Piaui,
deixaram suas cidades de origem e ali estabeleceram residéncias gerando as transformacdes
espaciais na cidade de Araguaina. Conforme dados cedidos pelo IBGE, a explosdo da populacéo
ocorreu entre os anos de 1960 a 2010, passando de 10.826 para 150.484 habitantes.

Quando da cria¢do do municipio de Araguaina, a economia tinha como base a producéao de babacu,
seguida da producdo de arroz, amendoim e algoddo. Com a constru¢cdo da rodovia BR-153,

Araguaina passou a ser um importante acesso ao extremo norte do entéo Estado de Goiés, por sua
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posicdo geografica, transformando-se num importante elo entre Norte e Nordeste. Com isso,
comegou a alcancar notoriedade econdmica na regido, tendo como fatores desencadeadores do

crescimento econdmico a expansao das atividades agropecudria, inddstria, COmeércio e servigos.

Nesse sentido até os anos de 1950, a agricultura e a pecudria eram de subsisténcia para atender a
necessidade da populacdo da cidade, onde poucas terras eram ocupadas para tal finalidade. Apds a
construcdo da rodovia Transbrasiliana houve um incremento astrondmico da ocupagéo das terras

para a criacao de gado de corte e producéo de laticinios.

Em relacdo ao setor industrial, em 1965, foi criada em Araguaina a industria da Regido Norte
Companhia Industrial e Mercantil da Bacia Amazonica (CIMBA) e, em 1967 foi criado o primeiro
frigorifico de Araguaina, de propriedade do Grupo Boa Sorte, que além de atender a regido, exporta
seus cortes para outros paises. Houve um grande crescimento da atividade pecuarista e por este

motivo a cidade é conhecida como “Capital do Boi Gordo ”.

Apesar de ser uma referéncia da pecudria regional, o setor de comércio e servigos de Araguaina
concentra 0 maior volume de recursos econémicos. Boa parte do comércio se destina a insumos
primarios, maquinas e implementos agricolas e pecuarios. No senso de 1960 a cidade possuia
apenas trés unidades de servigos, cinco anos mais tarde, quando a abertura da Transbrasiliana com
pavimentacdo fora concluida, ha um incremento de mais 200% de servicos, compostos por

transporte e comunicacao, intermediacdo financeira, administracao publica, aluguéis e outros.

Um dos fortes elementos que reflete na economia, a partir da construcdo da rodovia BR-153 é 0
movimento de mercadorias, pois as principais vias de circulacdo do municipio passaram a se
conectar com as rodovias. Desse modo, esses eixos de circulacdo e, portanto, de ligacao regional,
passaram a atuar para além da funcdo eminentemente urbana. O consumo de bens e servicos
diversos foi expandido as demais regides do pais, gracas a pavimentacdo da rodovia BR-153, que
a partir de entdo, iniciou processo de passagem de migrantes, além de receber e distribuir produtos

industriais transportados em caminhdes desde o Sul ao Norte do pais e vice-versa.

Vé-se que houve, principalmente, um incremento na economia, com base na apuracdo do PIB no
periodo tendo em vista a necessidade de investimentos, tanto pelo governo, quanto por industrias

que se instalaram no local, além da macica prestacdo de servicos. Verificou-se que antes da

124



pavimentagdo da BR 153 este indice econdmico de Araguaina chegou a ser menor que o da cidade
de Itacaja, posteriormente apresentou um aumento substancial em 1970 e expde um crescimento
acima de 2.300% em relacdo ao ano de 1959. Atualmente, o PIB do municipio de Araguaina
representa em torno de 11% de participacdo no Estado do Tocantins, mantendo sua economia em
constante crescimento. Atingindo o empreendedorismo municipal, onde o crescimento médio anual
é de 15% tal como o do Estado. A taxa de sobrevivéncia de empresas apds a abertura ultrapassa
percentuais até mesmo da capital Palmas, entre as razfGes destaca-se incentivos dados pela
prefeitura com o Programa Minha Empresa Minha Vida, sequido de um pacote de projetos de lei

langados em 2013.

Diante das mudancgas ocorridas na cidade de Araguaina apdés a construcdo da Rodovia
Transbrasiliana, indo desde o aumento do tamanho geografico, crescimento populacional,
acréscimo do consumo de bens e servi¢cos, ampliacdo da producdo agropecuaria, incidindo em um
maior PIB desde os anos de 1960 até os dias de hoje, tornando-se um significativo indice
econdmico para o Estado do Tocantins, fica evidente que a vida dos moradores da cidade mudou
ap6s a pavimentacdo da rodovia 153 e, de acordo com o indice de Desenvolvimento Humano —
IDH, é possivel verificar um crescimento na renda, melhorias na educacdo e em aspectos

relacionados a longevidade da populacéo.

Nos aportes histéricos consultados constam dados de que a cidade expandiu-se de forma anormal
em razao de que, no principio da construcdo do espaco territorial o tipo de arranjo eram as favelas.
Dessa descricdo histdrica e forma de arranjo populacional, vé-se que a precariedade era devido a
falta de incentivo governamental, em especial da auséncia de infraestrutura na area de mobilidade

urbana, o que ¢ afeto a malha rodoviéria.

Antes da criacdo do Estado do Tocantins e da construcdo da Rodovia Transbrasiliana, a regido
norte do estado de Goias era uma regido esquecida e distante do desenvolvimento existente no sul
do Estado e na maioria dos outros estados brasileiros. Com isso, a populagédo sofria com o baixo
desenvolvimento humano, alto indice de analfabetismo, renda muito inferior a renda do sul de
Goiés, poucas cidades com sistema de abastecimento de agua pluvial e sem tratamento, baixa
expectativa de vida ao nascer, maioria das rodovias de interligacdo entre as cidades eram sem

pavimentacdo e as cidades ndo possuiam ruas calcadas.
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Devido ao crescimento populacional, passou-se a ter uma preocupagao politica quanto ao bem estar
social que interferiu nas a¢fes de combate as enfermidades. Mostra disso foi que em 1972, catolicos
oronitas instalaram o primeiro hospital do municipio. Aliado a isso, houve uma reducdo nos indices
de internacdo por doengas infecciosas e parasitarias. Atualmente, quanto a assisténcia a saude, no
que diz respeito ao nimero de ambulatérios somados a postos, centros e unidades basicas de saude,
pode-se constatar pelos dados apresentados neste trabalho que a cobertura da rede privada é

superior a publica pelo fato desta investir efetivamente mais recursos em suas unidades.

Observa-se ainda, que ap6s a construcdo da rodovia Transbrasiliana e por quase duas décadas
houve um aumento da qualidade do servigo de saneamento ambiental. Cabe destacar aqui que,
quanto ao sistema de rede publica de abastecimento de agua, apesar do aumento da populacao, teve
seu percentual inalterado entre os anos de 1998 e 2013. Outro elemento a ser observado é a coleta
de lixo urbano, que em Araguaina apresenta indices de destaque em relacao aos percentuais a nivel

nacional.

Ainda em relacdo ao aspecto longevidade, no ano de 1970, a expectativa de vida de Araguaina
encontrava-se abaixo da média do estado com 48,36 anos, abaixo inclusive de cidades como Pedro
Afonso e Porto Nacional; nos 5 anos gque se seguiram apos o término da pavimentacao da rodovia,

constatou-se uma melhora na expectativa de vida atingindo uma média de 56,49 anos.

No que diz respeito & educaco, dimensdo integrante do Indice de Desenvolvimento Humano
(IDH), mesmo com as politicas governamentais para reducdo do analfabetismo ocasionado pelo
aumento de trabalhadores bracais vindos de outras regifes para trabalhar na construcéo da rodovia
BR-153, e também para tentar a sorte nesta nova fronteira agricola, Araguaina apresentou no ano
de 1960 uma taxa de analfabetismo de 60%, taxa essa considerada altissima entre pessoas com 15
anos e mais, em uma populacdo de 9.103 habitantes conforme fontes pesquisadas. Nos anos
subsequentes, com a implementacdo de recursos governamentais, percebe-se a diminui¢cdo do

analfabetismo em decorréncia dos investimentos empregados na cidade.

Quanto ao elemento renda, no periodo de 1970 a 1980, € possivel notar o aumento desta dimenséo
do IDH de 0,252 para o patamar de 0,693. Pode-se inferir que a renda do municipio era
excessivamente baixa ou pouco existia renda formal e, com o deslocamento de pessoas para

trabalhar na construcéo da BR-153, passou a existir mais rendas formais.
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Diante do exposto anteriormente, conclui-se que a construcao da rodovia BR-153 foi extremamente
importante para o crescimento e desenvolvimento econdmico de Araguaina, pois trouxe melhorias
na condicdo de vida das pessoas fazendo com que os indices Longevidade, Educacdo e Renda
tivessem aumentos significativos, por conta da quantidade de empregos gerados, investimentos
governamentais em politicas publicas, além do desenvolvimento da agropecuéria e industria, bem
como a expansdo das oportunidades de emprego, gerando renda e aumentando o capital regional

com melhoria da riqueza do municipio.

Aliado as melhorias constatadas, verificou-se 0s seguintes aspectos que mudaram na vida dos
habitantes de Araguaina, apos a pavimentagdo da rodovia Transbrasiliana: influéncia econdémica e
politica de ordem regional, nacional e mundial, através do intenso processo de urbanizacdo;
regionalizacdo econémica, populacional e politica, maior acesso a economia de outros Estados,

sobretudo maior gama de investimento de capital.

7.1. IMPORTANCIA E RECOMENDACOES PARA TRABALHOS FUTUROS
No decorrer do tempo deste trabalho, foi possivel identificar algumas possibilidades de estudos, de
pontos que, na medida em que as condi¢Bes permitirem, poderéo ser desdobrados. Portanto, sugere-

se a seguir algumas recomendaces para trabalhos futuros relacionados ao tema em questéo:

e E servir como subsidio para estudos relacionados aos transportes e a economia de um
determinado municipio, bem como subsidiar a politicas do governo no caso de planejamento de
transportes na elaboracdo de que faca com que uma regido se desenvolva sem prejudicar outras.

e Estudos das discrepancias com perdas econémicas provocadas dentro de uma mesma regido por
construcdo de rodovias e, levantar dados capazes de identificar e propor agfes que evitem tais
situacOes

¢ Investigacdo e andlise das alteragGes provocadas no espaco urbano das cidades atendidas por
patio multimodal da ferrovia Norte-Sul nos municipios tocantinenses comparando com outros
centros urbanos que a mais tempo é atendido com este modal de transporte.

e Como um planejamento bem feito pode favorecer o crescimento e desenvolvimento de forma
homogénea

e Recomendo estudos com maior profundidade dos casos Pedro Afonso e Porto Nacional se a BR-

153 foi vetor do declinio econdémico ocorrido no periodo de sua construgéo.
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7.2. LimitacOes

7.2.1. Cunho material
Para consolidacdo mais apurada dos dados estatisticos num estudo temporal, torna-se necessario
que as varidveis sejam coincidentes no tempo e, para o estudo em tela, embora suficientes, poucos

foram os anos em que o PIB e o IDH apresentaram coincidéncia de dados.

A localizacdo e disponibilidade de material de estudos nos sitios eletronicos foi outro fator que
dificultou o levantamento de dados. Houve instantes em que determinados dados estavam
disponiveis em endereco de sitios eletrdnicos do governo e, ao retornar aos dados, estes tinham

mudado de endere¢o dentro do proprio sitio ou estavam indisponivel.

Pelo fato de Araguaina ter sido emancipada pouco antes da construcdo da rodovia BR-153, ndo foi
possivel o levantamento de dados socioecondmicos de pelo menos cinco anos antes da construcdo
da rodovia. Parte dos dados levantados da cidade coincidem com o inicio ou apds o inicio da

construcdo da rodovia.

Confusbes feitas nas denominacdes dadas a BR-153, Transbrasiliana e Belém-Brasilia, pelos
autores que escreveram sobre a BR-153. Muitos séo os autores que usam os referidos nomes para
tratar da mesma rodovia, inclusive o proprio governo nos Planos Rodoviarios Nacionais,

entretanto, cumpre salientar que sdo rodovias distintas, uma a BR-153 e a outra é a BR-010.

7.2.2. Cunho Pessoal
Conciliar o tempo de estudos e pesquisa numa universidade publica, onde as aulas sdo ministradas

no periodo matutino e vespertino, com trabalho numa empresa privada.
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