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RESUMO

As transformacdes ocorridas na infraestrutura do modal rodoviario no antigo norte do
Goias foram os embrides das rodovias da atualidade. Em Goids-Tocantins, mais que
em outras regides do Brasil, o modal rodoviario teve um papel fundamental no
processo de ocupacdo, povoamento e urbanizacdo do territério. Se os caminhos
antigos refletem na paisagem geogréfica as realidades e possibilidades humanas de
uma época e engendraram toda uma vida de relacdes rompendo as disparidades e
descontinuidades do espaco, as rodovias de hoje sdo os verdadeiros Orgaos de
comando que dao sustentacdo e viabilidade econ6mica a apropriagdo do espaco. A
rodovia produziu uma nova dinamica territorial para o0 municipio como um todo, o que
proporcionou o seu desenvolvimento. A vinda de varios imigrantes para a cidade fez
com gue essa realidade mudasse de forma rapida e, os investimentos de pessoas
vindas do Sul/Sudeste aceleraram o processo de expansédo tanto econdémico quanto
populacional. Os caminhos, tanto os antigos quanto os atuais, refletem, portanto, toda
essa vida de relagbes que no espaco se estabelecem e se desenvolvem e que, mais
gue os processos de producdo, dominam a evolucdo da sociedade. O objetivo da
pesquisa foi avaliar as transformacg@es ocorridas na infraestrutura do modal rodoviério
no antigo norte do Goias. A metodologia utilizada foi a pesquisa bibliografica. Como
resultados observou-se que ocorreram vérias transformacdes no modal rodoviario
desde a pré-autonomia do Antigo Norte de Goias até os dias atuais como Estado do
Tocantins, pois com a criacdo da Rodovia Belém-Brasilia, as possibilidades de
escoamento da producdo aumentaram, a vinda de pessoas de outras regifes, além
do crescimento e desenvolvimento de novas empresas e industrias que puderam se
instalar na regido.

Palavras-chave: Logistica. Infraestrutura. Modal Rodoviario. Norte de Goias.



ABSTRACT

The transformations in the road transport infrastructure in the old northern Goias were
the embryo of today's highways. Goias-Tocantins, more than in other regions of Brazil,
the road transport played a key role in the process of occupation, settlement and
urbanization of the territory. If the old ways reflect the geographical landscape human
realities and possibilities of a time and engendered a lifetime of relationships breaking
gaps and discontinuities of space, the highways today are the real control devices that
support and economic viability of the appropriation of space. The highway has
produced a new territorial dynamic to the municipality as a whole, which provided its
development. The arrival of many immigrants to the city made this reality change
quickly and the investments of people from the South / Southeast accelerated the
process of expanding both economic and population. The paths, both ancient and
current, therefore reflect all this life of relations in space are established and develop
and that, rather than production processes dominate the evolution of society. The
objective of the research was to evaluate the changes occurred in the road transport
infrastructure in the old northern Goias. The methodology used was literature. As a
result it was observed that there were several changes in the road transport from pre-
autonomy of the Old North of Goias to the present day as the State of Tocantins, as
with the creation of the Belém-Brasilia Highway, the outlets of production increased,
the coming people from other regions, in addition to the growth and development of
new businesses and industries that were able to settle in the region.

Keywords: Logistics. Infrastructure. Modal Road. North of Goiés.
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1. INTRODUCAO

Segundo Dias & Brito (2012), nas décadas anteriores aos anos 60, o Norte
Goiano encontrava-se isolado em relacdo ao Brasil e ao sul de Goias.

De acordo Sousa (2002) as relagdes territoriais se restringiam basicamente

com o Para e o Maranhao por meio de hidrovias. Sua economia era majoritariamente
de subsisténcia, ligada a mineracdo e a pecuaria. Em se tratando de indice
populacional, a regido era quase despovoada.
Com a criacdo da Belém Brasilia, o modal rodoviario foi melhor estruturado, e
proporcionou ao Norte Goiano a integracao junto a economia nacional, assumindo
assim, o papel de exportador de matérias-primas e, importador de produtos
industrializados (DIAS & BRITO, 2012).

A rodovia produziu uma nova dinamica territorial para o municipio como um
todo, o que proporcionou o seu desenvolvimento. A vinda de varios imigrantes para a
cidade fez com que essa realidade mudasse de forma rapida e, os investimentos de
pessoas vindas do Sul/Sudeste aceleraram o processo de expansao tanto econdmico
qguanto populacional (DIAS & BRITO, 2012).

Ap6s a autonomia do antigo norte de Goias, atualmente denominado
Tocantins, observou-se que o modal rodoviario é o tipo de transporte mais utilizado
para o escoamento dos produtos que circulam pelo estado, ndo somente no estado
do Tocantins, mais em todo o Brasil. Alguma das caracteristicas que estdo envolvidas
na hora da escolha de se optar pelo modal rodoviario é por que este apresenta maior
representatividade entre outros modais, além de ter menores custos de transportes
em relacdo a curtas e medias distancias.

Diante dessa perspectiva, esta pesquisa propde responder a seguinte
problematica: quais foram as influéncias que a autonomia do antigo norte de Goias
trouxe para as transformacfes do modal rodoviério desta regido?

Essa pesquisa também possui 0s seguintes objetivos a serem alcancados que
esta em avaliar as transformacdes ocorridas na infraestrutura do modal rodoviario no
antigo norte do Goias, além de fazer um comparativo da infraestrutura do modal
rodoviario entre os periodos pré e poés-autonomia do antigo norte de Goias, tracar um

perfil no modal rodoviario no antigo norte de Goias.
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2.REFERENCIAL TEORICO

2.1 Pré - autonomia do Antigo Norte de Goias

A economia do Antigo Norte de Goias era majoritariamente de subsisténcia,
ligada a mineracdo e a pecuaria. Em se tratando de indice populacional, a regido era
quase despovoada (SOUSA, 2002).

Constituido como exemplo tipico de regido de fronteira com 90,06% de area
coberta pelo cerrado e que atualmente se consolida como area moderna de producao
agroindustrial o antigo norte goiano, atual Estado do Tocantins, foi por um longo
periodo caracterizado por grandes vazios demogréaficos e sérios problemas em suas
vias de comunicacdo. Como outras regifes do Brasil o atual Estado do Tocantins
vivenciou projetos que visavam ocupar e desenvolver a regido (VINHAL, 2009).

Para Apolinario (2006, p.159) —nos séculos XVII e XVIII, o sertdo do antigo
norte da Capitania de Goiés, atual Estado do Tocantins, foi devastado por sertanistas,
missionarios e criadores de gado vindos do Nordeste, especialmente do Sul de

Pernambuco, Bahia e Piauill,

e por fim pelas levas de aventureiros em busca de descobrirem minas
auriferas. Nos dois séculos que se seguiram, a corrente de migracdo vinda
do norte e nordeste continuou a ocupar parte da regido. Pelo sul, vieram os
bandeirantes, chefiados por Bartolomeu Bueno, que percorreram toda a
regido que hoje corresponde aos Estados de Goias e Tocantins, ao longo do
século XVIII. Na regido existiam duas culturas diferentes: de um lado, a dos
sulistas, originarios de Sao Paulo, e, do outro, os nortistas, de origem
nordestina. As dificuldades de acesso a regiao sul do Estado, por parte dos
habitantes do norte, os levaram a estabelecer vinculos comerciais mais fortes
com os Estados do Maranhdo e Pard, sedimentando cada vez mais as
diferencas e criando o anseio separatista (APOLINARIO, 2006, p.159).

Em setembro de 1821, houve um movimento que proclamou em Cavalcante, e
posteriormente em Natividade, um governo autbnomo da regido norte do Estado.
Cinquenta e dois anos depois foi proposta a criagcdo da Provincia de Boa Vista do
Tocantins, projeto ndo aceito pela maioria dos parlamentares do Império. No ano de
1956, o juiz de Direito da Comarca de Porto Nacional elaborou e divulgou um
"MANIFESTO A NACAOQ", assinado por numerosos nortenses, deflagrando um
movimento nessa Comarca, que revigorava a ideia da criacdo de um novo Estado
(ALVARENGA; NOVAES, 2000).
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O transporte era realizado através de barcos, devido a presenca de numerosos rios,
que poderia servir como meio de locomo¢do num momento em que a regido nao
possuia meios eficientes de transporte, sendo que neste momento com a exploracéo
do ouro, a coroa Portuguesa proibiu o trafego nos rios. Porém, quando o ouro esgotou-
se, entre o final do século XVIII e inicio do XIX, a coroa permitiu a navegacao nos rios
da regido (ALVARENGA; NOVAES, 2000).

Sao trés momentos marcantes no percurso da criacao do estado, dentro do que
ela denomina _discurso autonomista’ do Tocantins: os anos 20 do séc. XIX
(1821-1823) e as décadas de 50 e 80 do século XX (1956 a 1960 e de 1985 a 1988)
(ALVARENGA; NOVAES, 2000).

O processo —mineratérioll acelerado teve como consequéncia o surgimento de
arraiais e vilas, elas surgem primeiramente no sul e na medida em que iam sendo
descobertas novas jazidas em direcdo ao norte surgiam varios arraiais sob forma de
—ilhasll, isoladas uma das outras e que surgiam ou entravam em decadéncia
conforme a presenca do ouro. As casas e 0 proprio mobiliario tinham aspectos
provisorios, ou seja, a durabilidade da mina e que determinava o tempo de fixacédo da
populacdo (PARENTE 2001).

Com a decadéncia do ouro, e inicio do século XIX, a regido norte presencia uma
profunda depressao. Esse periodo fica marcado pela decadéncia e pelo esvaziamento
dos centros urbanos levando a populacdo ao empobrecimento e a ruralizagcdo. A
decadéncia do ouro suscitou um problema que durante o apogeu aurifero esteve
camuflado: a dificuldade nas comunicagdes. Segundo Palacim
(1979, p. 140) —Ao acabar-se o ouro, a inevitabilidade das distancias devia impor-se
com sua realidade brutal. As popula¢des do interior ficam isoladas, quase como
naufragos sem possivel retornoll.

Segundo Cavalcante (1999), no século XVIII, praticamente inexistia a ligacéo
fluvial via Araguaia e Tocantins, visto que a Coroa portuguesa, objetivando assegurar
seus lucros com a producéo aurifera, por intermeédio do Alvara de 1733, ter proibido a
utilizagc&o de quais quer outros caminhos néo reconhecidos oficialmente. As atengoes,
por parte tanto do interesse privado quanto dos governos Imperial e Provincial, se
voltaram de certa forma para as tentativas de se estabelecer comunicacfes comerciais
entre o interior e o litoral norte, aproveitandose os caminhos naturais pelos rios

Araguaia e Tocantins.
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—Os rios Araguaia e Tocantins representaram para as populagdes ribeirinhas
toda a dindmica de vida ndo s6 comercial como socialll como afirma Carvalho (2009,
p. 24).

De acordo com Bueno (2003, p. 348) o Brasil, em meados da década de 1950,
passava por grande expectativa pela chegada ao poder de um governo que acenava
com a possibilidade de se alcancar, num curto periodo de tempo, acelerado
desenvolvimento para todo o pais; o entdo presidente Juscelino Kubitschek. Ao
assumir o poder em janeiro de 1955, a custa de um golpe militar: —o unico golpe
legalista da histéria brasileirall Juscelino Kubitschek revelou-se dinamico e
empreendedor 0 que contagiou a nacgado. Ele popularizou seu governo com —o
,Sloganll de campanha 50 anos em cinco, ou seja, acelerar o crescimento do pais, de
maneira a vencer uma distancia socio — econdémico - cultural que possivelmente levaria

50 anos.

2.2 Periodos pés-autonomia do antigo norte de Goias

O periodo Pés-autonomia do Antigo Norte de Goias iniciou com a criacdo do
Estado do Tocantins. O movimento de autonomia iniciou na década de 1980, a
—aguerra fundadora do Tocantinsll, foi representado como o apice, o apogeu de um
processo que teve inicio em 1821, quando o ouvidor da comarca de S&o Joao das
Duas Barras, Joaquim Theoténio Segurado, declarou a autonomia do Norte de Goias
em relacdo ao Sul (RICOUER, 2003, p.81-124).

A autonomia foi representada, como uma luta, uma saga que chegara ao fim
com um desfecho favoravel, algo que necessariamente teria que acontecer para
demarcar fronteiras existentes desde a segunda década do século XIX (RICOUER,
2003, p.81-124).

Além disso, percebeu-se que essa —guerra fundadorall do estado, langa méao
de uma logica baseada em uma memoria da espoliagéo, do abandono e do isolamento
a que estava relegado o antigo Norte de Goias. Essa memodria do isolamento, ao
justificar a luta do Norte para libertar-se dos grilhbes do Sul, acabou por circunscrever
a figura do —outroll no antigo sul goiano. Aqui percebemos o que (RICOUER, 2003,
p.81-124).
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De acordo com Dias & Brito (2012, p. 02) —nao existiam fluxos de
matériasprimas nem circulacdo de produtos industrializados para a regiao

mencionadall.

Por isso, havia uma necessidade de integrar a regido ao restante do Brasil,
sonho que viria a realidade com o Governo de Juscelino Kubitschek. No
entanto, a construcéo da Rodovia Belém-Brasilia ndo se concretizou apenas
no Governo de JK (1956-1961), antes, o seu primeiro projeto remonta a
década de quarenta. Processo que ficou conhecido como a ,Marcha para o
Oeste” no Governo de Getulio Vargas, que consistiu na instalacdo de
Col6nias Agricolas Nacionais. Em Goiés criou-se a Col6nia Agricola Nacional
de Goias (CANG), tendo a frente do projeto o engenheiro Agrdnomo Bernardo
Sayéo de Carvalho Aradjo. Foi ele quem abriu os primeiros trechos da rodovia
gue mais tarde seria chamada de BelémBrasilia (DIAS & BRITO, 2012).

2.3 Transformacgdes ocorridas na infraestrutura do modal rodoviario no antigo

norte Goias

Inicialmente, esta rota foi toda fluvial, embora contivesse numerosos obstaculos
a navegacdo, 0S quais exigiam, principalmente nas épocas de aguas baixas,
sucessivos transbordos de mercadorias e viajantes, sobretudo depois de alcancado o
rio Tocantins. A partir do Plano Rodoviario Nacional elaborado em 1938 pelo
presidente Vargas, projetava a implantacdo de uma rede de transportes que integraria
o territorio brasileiro por meio de estradas de rodagem como afirma Caixeta-Filho
(2001).

Para o Centro-Oeste, o tronco rodoviério federal mais importante seria a
construgdo da rodovia Transbrasiliana, considerada a "coluna dorsal" do pais
e que cortaria o Estado de Goias de Norte a Sul. Planejada para ser o —eixo
rodoviarioll do Brasil, a Transbrasiliana foi um projeto viario ambicioso da era
Vargas que se arrastaria por décadas sem ser executado na integra. Nos
planos do governo, as despesas com as obras de implantacdo da rodovia
ficariam a cargo do Tesouro Nacional e do erario dos estados por ela servidos.
Os mais de mil quildbmetros da estrada que seriam construidos em Goias, por
exemplo, ficariam sob a responsabilidade financeira e técnica do governo
estadual. Dessa forma, por falta de recursos financeiros o projeto nédo foi
executado no tempo previsto (MARTINS; CAIXETA-FILHO, 2001).

A figura 01- Os caminhos do Antigo Norte Goiano:
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Fonte: Neto (2009)
O embrido da rede rodoviaria de hoje foram as picadas, depois pistas e

caminhos, dos pioneiros dos séculos anteriores.

No inicio, antes que o primeiro desses caminhos se tornasse um das estradas
reais ligando Sdo Paulo a Vila Boa, a capital colonial de Goias, os primeiros
bandeirantes seguiram o caminho das 4guas — as mon¢des de que fala Sérgio
Buarque de Holanda — para atingir o cora¢do do CentroOeste. Dentre esses
caminhos, o rio Tieté, inicialmente chamado de Anhembi, era a principal porta
de saida e entrada das bandeiras. Desembocando no rio Parana, pelo Tieté
se chegava aos sertdes de Goias e Mato Grosso através dos rios e dos
imensos chapaddes, na realidade auténticos espigbes separando as bacias
hidrograficas (NETO, 2009).

Foi no governo de Juscelino Kubitschek, a partir de 1956, que se deu mais

énfase ao rodoviarismo.
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Houve uma grande evolucéo das estradas, ndo s6 no aumento de extenséo,
mas principalmente no papel que o sistema rodoviario passou a exercer na
economia e no espaco geografico brasileiro: o de integrador nacional. Isto foi
possivel gracas ao Plano de Metas, que previa um Plano Quinquenal de
Obras Viarias (MARTINS; CAIXETA-FILHO, 2001).

Ainda conforme Martins e Caixeta-Filho (2001), foi a partir dai que foram
realizadas: a construcdo da rodovia Rio-Bahia, ligando o Sudeste ao Nordeste e -
asfaltamento da rodovia S&o Paulo-Porto Alegre, integrando definitivamente o Sul ao
Sudeste. A partir de 1964, os governos militares também deram prioridade ao
transporte rodoviario, continuando o projeto de integracdo nacional com os seguintes
objetivos: - povoar os vazios demogréaficos e integra-los as demais regidées do pais; -
facilitar a exploracdo dos potenciais naturais dessas regifes por intermédio do
estabelecimento de um sistema de transportes hidro-rodoviario e - criar eixos
rodoviarios onde deveriam ser assentadas familias, inclusive de outras regifes.

Verificou-se também o inicio das constru¢des das seguintes rodovias:

Transamazdnica — comeca na cidade de Jodo Pessoa (PB) e previa chegar
até a fronteira do Peru; tinha como objetivo integrar o Nordeste & Amazonia
e, por conseguinte, ao Centro-Sul; previa também povoar seu eixo (por
intermédio da instalacdo de agrovilas), escoar as riquezas minerais e
vegetais, e completar o sistema fluvial amazonico de transporte;
Brasilia-Acre — integrando internamente o Centro-Oeste e este a regido
amazobnica na sua parte ocidental;

Perimetral Norte — integrando todo o Noroeste do pais;

Cuiaba-Santarém - ligando o Mato Grosso ao estado do Amazonas;

Porto Velho-Manaus — ligando Ronddnia ao estado do Amazonas; e
Transpantaneira — ligando Corumba (MS) a Cuiab& (MT), dentro da regido
Centro-oeste, e fazendo comunicagdo com os paises vizinhos (MARTINS;
CAIXETA-FILHO, 2001).

Entretanto, a implementacao rodoviéria em solo amazénico nédo saia dos planos
do Governo para a realidade, até a constituicdo de uma superintendéncia focada na
formulacdo de planos para o desenvolvimento da Amazbnia. A criagcdo da
Superintendéncia do Plano de Valorizagdo Econdmica da Amazdnia (SPVEA) em
1953 teve como objetivo desenvolver economicamente a regido, mediante a¢des que
integrassem esta regido com o restante do pais (VESENTINI, 1986).

Noutro norte, a condicdo de isolamento da Amazonia, por areas despovoadas
e sem sistema definido de transportes, geravam dificuldades econdmicas e um
obstaculo geogréafico & materializagdo da unidade nacional que €, em origem pelo

menos, ideia fundamental do esfor¢o de valorizacdo (RODRIGUES, 1978).
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Rodrigues (1978) continua, afirmando que houve a necessidade de ligar por via
terrestre, o Brasil, com vistas a possibilitar o povoamento da regiao pelo deslocamento
de populacdes provindas de areas mais povoadas, bem como para permitir a
realizacdo do seu trafego comercial. Como justificativa da preferéncia do sistema
rodoviario ao ferroviario como ligacdo de transporte, argumentou-se sobre a
caracterizacao natural da regido e a pequena producgéo a transportar, o que, em tese,
nao justificaria a construgao de ferrovias, pelo menos naquele momento, que tem

maior custo de construcdo, operacdo e manutencao, em relacdo as rodovias.

Com algumas modificagBes do percurso esquematizado pela SPVEA em
1958, que desconsiderava partes da morfologia regional ainda desconhecida
na época na regiao entre o Maranhao e o Para, a obra foi iniciada em 1956,
como projeto de suma prioridade, o Engenheiro Bernardo Saydo mobilizou
uma frota de 200 caminhdes, tratores, solidificadoras, entre outras maquinas;
distribuindo cerca de 3.400 trabalhadores a 11 forgastarefas, em trés frentes
com bases em Belém, Imperatriz e Andpolis. Por fim, foi em 25 de janeiro de
1961, seis dias antes do término de seu governo, o presidente Juscelino
Kubitschek chegou a Imperatriz para a inauguracdo da Belém-Brasilia
(RODRIGUES, 1978).

2.4 Rodovia Belém Brasilia

A construcdo da Belém-Brasilia remonta segundo Souza (2002, p. 335) ao
periodo colonial. —... A construgao dessa estrada ja esteve na intengcédo das pessoas
gue se inteiraram da necessidade de independéncia, ou seja, essa estrada sempre
esteve nas cogitacfes dos que governaram e dos que estiveram a frente da ligacéo
do Norte com o Sul.ll

Rodovia Belém-Brasilia, Transbrasiliana, Rodovia Bernardo Saydo, BR-010,
BR-14, Rodovia da Unidade Nacional, sdo varios os nomes atribuidos a rodovia
construida que liga o pais de Norte a Sul, como afirma Sousa e Pacheco (2013).

Ainda conforme Sousa e Pacheco (2013, p.02) cada nome atribuido possui uma
particularidade:

* Rodovia Bernardo Saydo homenageia o Engenheiro Agronomo, nomeado
gerente da obra por Juscelino Kubitscheck. Esta deferéncia, homologada a
partir do Decreto 47.763 de 02 de Fevereiro de 1960, oficializou o home da
rodovia e deu-se pela fatalidade ocorrida durante as obras no local,

« BR-010. Na verdade, a BR-010 se configura entre Carolina/MA e Belém/PA,

parte atual da Belém-Brasilia, no trecho entre Estreito/MA — Belém.
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+ BR-14 foi o primeiro nome oficial a identificar a Rodovia Bernardo Sayao,
rodovia da Unidade Nacional foi a caracterizacdo dada pelo Coronel Lino
Romualdo Teixeira, subchefe do Gabinete Militar da Presidéncia da Republica.
A Rodovia Belém-Brasilia foi & primeira ligagdo de transporte terrestre entre a

Amazonia e o Centro-Sul do pais.

Construida simultaneamente com a nova Capital Federal em 1960, a
construcdo da rodovia Belém-Brasilia fez parte do Plano de Metas do
Governo JK, sendo considerada de grande importancia para a estratégia de
integracdo nacional, tanto que a inauguracdo de Brasilia ndo deveria
acontecer antes da conclusdo da Rodovia Bernardo Sayao (SOUSA;
PACHECO, 2013).

A construcao de Brasilia, afastada do litoral, levada a efeito pela obstinacao
do presidente Juscelino Kubitschek, compreendia também a ligagdo do
Centro-oeste com todo o territério nacional, o que incluia a Amazdnia. Assim,
duas rodovias eram desafiadoras: a Brasilia-Acre e Brasilia-Belém, ambas
atravessando selvas amazbnicas jamais devastadas, em extensfes
superiores a dois mil quildbmetros cada (FRANKLIN, 2008).

Mesmo enfrentando contrariedades da oposi¢cdo no Congresso, e dificuldades
de negociacdo com o Fundo Monetario Internacional (FMI), Juscelino Kubstichek levou
adiante seu plano de metas sem qualquer recuo. Simultaneamente a construcao de
Brasilia, seria aberta a grande —rodovia da integragcao nacionalll, desde Belém até
Anapolis, onde estava em construcdo outra rodovia para Brasilia, com extensao de
130 quilémetros, inaugurada ainda em 3 de maio de 1958 (FRANKLIN, 2008).

Em 15 de maio de 1958, treze dias apdés a inauguracdo da Rodovia
BrasiliaAnapolis, Juscelino Kubstichek assinou o decreto n° 43.710 de 27 de maio de
1964, criando a Comissdo Executiva da Rodovia Belém-Brasilia (Rodobras),
subordinada a SPVEA - Superintendéncia do Plano de Valorizagcdo Econémica da
Amazonia (FRANKLIN, 2008).

Pelo proprio Presidente da Republica, foi escolhido o condutor das obras dessa
estrada: o engenheiro agrbnomo carioca Bernardo Saydo de Araujo, que trabalhara

na fundagéao de uma colonia agricola em Goias (FRANKLIN, 2008).

E a Belém-Brasilia nasceu. Dali para frente tudo foi muito rapido — a
conclusdo do desmatamento, a construcdo da pista e o encascalhamento.
Como um milagre, a explosao demografica aconteceu. Nasceram povoados,
cresceram aglomeracdes humanas ja iniciadas, surgiram hotéis de beira de
estrada, bordéis, cabarés e tudo se transformava em outra realidade. A velha
Imperatriz sofreu uma metamorfose admiravel. Tinha apenas uma duzia de
ruas estreitas e tradicionais e, aceleradamente, foi invadindo o campo,
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crescendo a beira-rio, para todos os lados, desordenadamente, com muita
pressa. (PEREIRA, 1997, p. 109-110).

A Rodovia Belém-Brasilia comecou a ser construida parceladamente e de tal
forma que a possibilidade de seu estabelecimento na area amazdbnica tornou-se
remota, devido as dificuldades de penetracdo na regido e a falta de apoio politico
(SOUSA; PACHECO, 2013).

Se antigamente os caminhos coloniais, como uma nhau sem rumo,
desenhavam no chdo um tracado aleatério, fruto das incertezas quanto a
direcdo a tomar e das particularidades préprias do espirito bandeirante
pioneiro, hoje as estradas, artérias que alimentam com sangue novo as
diferentes regides do espaco geografico goiano-tocantinense, de tracado nédo
mais aleatério, mas atendendo a estratégias e geopoliticas de ocupagéo e
organizacao do territério, modificam e transformam com rapidez preocupante
a paisagem urbana e rural dos dois estados (NETO, 2009).

A figura 02 - Rodovia Belém-Brasilia em todo territorio brasileiro:
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Ainda segundo Dias & Brito (2012) essa obra era sem duvida um dos grandes
objetivos do Governo na época que tinha por objetivo a integracdo nacional. Dai surge
a necessidade de criar um centro de referéncia, qual seja, a capital Brasilia e, a partir
de entdo todos os outros pontos do territdério nacional iriam necessariamente ligar-se
a ela. A Rodovia Belém-Brasilia foi a primeira artéria aberta na floresta Amazonica
ligando o Sul-Sudeste do pais ao Norte brasileiro.

De modo geral, a criacdo da Belém-Brasilia proporcionou ao Norte Goiano a
integracdo junto a economia nacional, assumindo assim, o papel de exportador de
matérias-primas e, importador de produtos industrializados (DIAS & BRITO, 2012).

E importante considerar que a cidade de Araguaina obteve uma organizacio
territorial, advinda da criagdo da rodovia, pois se transformou em um centro econdémico
do Norte Goiano. Foi somente com a implantacdo de um novo sistema de transporte
gue esta obteve a possibilidade de ter uma nova funcdo dentro do contexto
Tocantins/Amazéonico. Hoje, pode-se falar de uma cidade que possui funcoes
importantes de articulagbes econdmicas no Norte Goiano/Tocantins (DIAS & BRITO,
2012).

Segundo Sousa; Pacheco (2013) a caracteristica da ocupacdo urbana da
Belém-Brasilia no Estado de Goias, dado por uma urbanizacao mais tradicional, se
deve ndo apenas pela ocupacdo mais antiga da regido, mas também pela
espacializacdo da rede urbana em torno da estrada real, aberta pelos bandeirantes,
fator diferenciado dos antigos nucleos do Norte Goiano, atual Tocantins, que se
espacializaram as margens da rede hidrografica. Com a consolidacdo do transporte
rodoviario, como fator predominante para a abertura de fronteiras, sejam elas
agricolas, urbanas, comerciais ou demograficas, as cidades antigas que ja se
localizavam proximas a rede rodoviaria tiveram vantagem sobre aquelas que se

situavam fora dessa rede.

Ja a cidade de Porto Nacional, no Estado de Tocantins, que teve a regido
povoada no mesmo periodo que Uruagu, contudo, situada as margens do Rio
Tocantins, possuia uma importancia maior que a referida cidade goiana por
sediar o porto regional as margens do grande rio, mas que entrou em
decadéncia apo6s a construcéo da Belém-Brasilia, quando o transporte fluvial
deixou de ser o principal meio para a ligagdo entre o Norte e CentroSul do
pais, cedendo espaco ao transporte rodoviario. Atualmente, a regido
concentra uma moderna cultura agropecuaria base econdmica dos
municipios, refletindo, assim, no ambiente urbano. Esta influéncia vem desde
a forte presenca de setores comerciais, voltados para o atendimento do setor
rural, até a cultura sertaneja, caracteristica do campo (SOUSA; PACHECO,
2013).
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Afinal, o processo de urbanizacdo no entorno da Belém-Brasilia,
particularmente no Estado de Goias, assinalado pela intensidade e espontaneidade
com que vem ocorrendo, em area onde se destaca ainda a economia de meio rural,
ndo acontece de forma homogénea, havendo particularidades no processo de
urbanizacdo em cada microrregido ou municipio (SOUSA; PACHECO, 2013).

Para Sousa; Pacheco (2013) a construcdo da BR-153 trouxe um incremento
populacional e intensificou o fluxo de migrantes. Nos anos 1970, alterou-se
significativamente o sentido —espontaneoll das frentes migratorias, deixando de ser
essencialmente maranhense e incorporando as frentes goianas, mineiras e paulistas.
Isso projetou a privatizacdo das terras e a mercantilizagdo da economia regional.

Sousa; Pacheco (2013) explica que a rodovia BR-153 ndo teve somente um
sentido de integracdo, mas também de viabilizar a expansdo de atividades
agropecuarias através de incentivos fiscais para os grandes empresarios (goianos,
paulistas mineiros), o que possibilitou articulagao entre —os de forall e as elites locais
de Tocantins para melhor usufruir da regido, principalmente com a expanséo da
fronteira agricola. Em decorréncia disso, uma boa parte das comunidades locais
sofreu um amplo processo de migracao forcada se aglomerando em nucleos urbanos
ao longo da BR-153, alterando significativamente seu modo de vida, buscando agora,
na cidade uma nova forma de sobrevivéncia.

Apés a implantacdo da BR-153, segundo Sousa; Pacheco (2013) o processo
de urbanizac&o ocorreu de forma heterogénea no Tocantins privilegiando as cidades
localizadas ao longo da rodovia, principalmente na margem esquerda do rio
Tocantins, cidades estas, que em funcdo do desenvolvimento trazido pela rodovia,
sofreram intensas transformacdes sécio-espaciais. A rodovia Belém-Brasilia também
vai ter um papel de suma importancia para a agropecuaria sendo a principal via de
escoamento da producao, o que dinamiza ainda mais esta atividade.

Com a consolidagéo do transporte rodoviario, como fator predominante para a
abertura de fronteiras, sejam elas agricolas, urbanas, comerciais ou demograficas, as
cidades antigas que ja se localizavam proximas a rede rodoviaria tiveram vantagem
sobre aquelas que se situavam fora dessa rede (SOUSA; PACHECO, 2013).
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3. Estado do Tocantins

O Estado do Tocantins —foi criado em obediéncia a Constituicao Federal de
1988, constituido de 79 municipios, desmembrado do Estado de Goias, com uma area
de 277.321,9 km2 e passou a integrar a Regiao Nortell (IBGE, 1991, p. 14).

Atualmente, o estado possui 139 municipios, cuja ampliacdo significativa
ocorreu na década de 1990 quando Estados tinham plena autonomia para

criar/desmembrar municipios por meio de leis estaduais.

Mas esta prerrogativa durou até 1996 e foi interrompida pela Emenda
Constitucional n. 15, de 1996. Entretanto, antes mesmo da emancipagéo
politica-administrativa do norte goiano, ja haviam nesta porcdo do territério
municipios instalados com autonomia administrativa. Ou seja, muitos dos
municipios que atualmente compfe o Estado do Tocantins foram criados
antes mesmo desse Estado: s&o —residuosl goianos em territorio
tocantinense que interferiram em aspectos da vida social, sobretudo quanto
a nocdo de patrimbénio e pertencimento regional, tomando a nocdo de
residuos como —(...) aquilo que ficou de significativo, que a mudanga nao
conseguiu romperll (FERNANDES, 2015, p. 316).

Rodrigues e Santos (2015) afirmam que a partir deste contexto historico,
consideramos que o0 Unico municipio genuinamente tocantinense € Palmas, capital,
que foi construida (literalmente erguida) ap6s 1989; os demais municipios ou foram
criados ainda no tempo de Goias (Paraiso, Miranorte, Miracema, Araguaina, entre

outros) ou eram distritos de municipios goianos e foram emancipados apés 1989

(Araguanda, Mateiros, Pugmil, Talism&, entre outros).

Ao analisamos os dados de criacdo/emancipacdo do Estado do Tocantins,

verificamos duas situa¢gdes importantes:

Antes da criacdo do Estado do Tocantins, até 31 de dezembro de 1988, a
década de 1980 foi o periodo de maior criacdo/emancipagdo de municipios
no até entdo —norte goianoll, com 27 municipios criados/emancipados. O
segundo maior periodo de criagcdo/emancipacdo de municipios até 1988 foi a
década de 1950, com 20 municipios. Interessante destacar que,
coincidentemente, as décadas de 1950 e 1980 correspondem aos dois
periodos da histéria politica tocantinense com maior atuagéo dos movimentos
pro-emancipacéo, conforme demonstra (RODRIGUES; SANTOS, 2015).
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Verifica-se que José Wilson Siqueira Campos ocupou um papel de destaque no
projeto de criacdo do Estado do Tocantins, fragmentando o territério goiano e,
posteriormente, fragmentando o territério do préprio estado recém-criado por meio de
uma forte politica de desmembramento territorial na qual expandiu de forma
consideravel a existéncia de municipios na nova unidade da federacdo (RODRIGUES;
SANTOS, 2015).

3.1 Infraestrutura atual do modal rodoviario do estado do Tocantins

Segundo Schroeder e Castro (2010), no Brasil, a énfase no transporte
rodoviario, se consolida a partir da implantacéo da indUstria automobilistica no pais e
a mudanca da capital para a regido Centro-Oeste, que foram acompanhadas de um
vasto programa de construgéo de rodovias.

O Estado do Tocantins vem expandindo sua producdo de soja, pois desde a
sua criacdo, foi dada uma grande atencao ao sistema de producéo de grao por meio
de grandes projetos com parcerias publico-privadas, como € o caso do Projeto Rio
Formoso, Proceder | e Il etc.(SEAGRO, 2014).

O escoamento da producédo de soja no estado do Tocantins ocorre por meio
do modal rodoviario até a cidade de Estreito no Maranh&o, local mais proximo
para realizar-se o transbordo para o modal ferroviario, ou seja, o Tocantins
necessita de boas vias de escoamento dos gréos para a exportagdo, embora
a Ferrovia Norte-Sul cruze o Estado e ainda possui trés terminais em territorio
tocantinense, e vai até Acailandia no Maranhdo, os grdos precisam ser
transportados via rodovia das regifes produtoras até o Estado vizinho ao
norte, onde entdo seguem via malha ferroviaria até o porto(RURAL BRASIL,
2014).

O modal rodoviario € o tipo de transporte mais utilizado no Estado tocantinense,
mesmo assim, a falta de infraestrutura neste modal de transporte ainda é precéria,
apesar dos investimentos realizados no estado nos ultimos anos em rodovias. Os
principais eixos rodoviarios tocantinenses sao constituidos pelas rodovias BR-153
(Belém-Brasilia) e TO-050 (Coluna Prestes), que estdo totalmente asfaltados e
atravessam o Estado na direcdo Norte-Sul, servindo de artéria principal para todo o
sistema viario estadual (SANTOS, 2016).
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4 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

O método aplicado para proceder ao levantamento, a analise e as possiveis
conclusbes referentes ao tema deste, foi a pesquisa bibliogréfica ,descritiva e
exploratdria que de acordo com Cervo e Bervian (2006, p.68), a pesquisa exploratoria
—I...] destina-se ao levantamento do material necessario para a investigacaoll.

Ja a pesquisa descritiva tem como objetivo primordial —a descricdo das
caracteristicas de determinada populacédo ou fenémeno ou, entdo, o estabelecimento
de relacdes entre variaveisll, como aponta Gil, (2002, p. 42).

Pretendeu-se, no entanto, realizar uma revisédo de literatura, que para Luna
(2010, p. 18), consiste em um trabalho de pesquisa pode ser realizado com —o
objetivo de mostrar através da literatura ja publicada o que ja sabe sobre o tema, quais
as lacunas existentes e onde se encontram 0s principais entraves tedricos ou

metodoldgicosll.
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5.RESULTADOS E DISCUSSAO

Tomando como base a literatura revisada, e respondendo aos objetivos desta
pesquisa foi possivel observar que a infraestrutura do modal rodoviario apresentou
crescimento e desenvolvimento com a constru¢cdo da BR-153, pois se tornou a obra
que tinha por objetivo a integracdo nacional. A Rodovia Belém-Brasilia foi & primeira
artéria aberta na floresta Amazonica ligando o Sul-Sudeste do pais ao Norte brasileiro.

De modo geral, a criagdo da Belém-Brasilia proporcionou ao Norte Goiano a
integracdo junto a economia nacional, assumindo assim, o papel de exportador de
matérias-primas e, importador de produtos industrializados como escreveu Dias e Brito
(2012).

E importante considerar que o Antigo Norte de Goias obteve uma organizacio
territorial, advinda da criacao da rodovia. Foi somente com a implantacdo de um novo
sistema de transporte, neste caso, o modal rodoviario, que esta obteve a possibilidade
de ter uma nova funcéo dentro do contexto Tocantins/Amazonico.

A caracteristica da ocupacao urbana da Rodovia Belém-Brasilia no Estado de
Goiés, dado por uma urbanizacéo mais tradicional, se deve ndo apenas pela ocupacao
mais antiga da regido, mas também pela espacializacdo da rede urbana em torno da
estrada real, aberta pelos bandeirantes, fator diferenciado dos antigos ndcleos do
Norte Goiano, atual Tocantins.

Atualmente o transporte rodoviario no Tocantins é o principal eixo de
transformacdo e consolidacdo, sendo o fator predominante para a abertura de

fronteiras, haja visto, ja se localizar préximo a rede rodoviaria.
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6.CONSIDERACOES FINAIS

A necessidade de transportes em um territério apoia-se no relacionamento
entre o dispéndio da regidao e o volume total do movimento de bens e as suas
atividades econémicas. Ainda sobre os aspectos econdmicos e territoriais no antigo
Norte de Goias, antes da construcdo da BR-153, o transporte era através das
hidrovias.

A composicao do transporte no Antigo Norte de Goias foi mudando com a
construcéo da BR — 153, Rodovia Federal que interligou o Brasil de norte a sul.

Planejada para ser o —eixo rodoviarioll do Brasil, a Rodovia Belém-Brasilia foi
projetada ainda na era Vargas, e se arrastou por décadas sem ser executado na
integra. Logo, os mais de mil quildometros da estrada que seriam construidos em
Goias, por exemplo, seriam de responsabilidade financeira e técnica do governo
estadual. Dessa forma, por falta de recursos financeiros o projeto ndo foi executado
no tempo previsto.

Foi durante o governo de Juscelino Kubitschek, a partir de 1956, que se deu
mais énfase ao modal rodoviario. Houve uma grande evolucdo das estradas, ndo sé
em e extensdo, mas também, no papel que o sistema rodoviario passou a exercer na
economia e no espaco geografico, sendo este o principal integrador nacional. Essa
integracao so6 se tornou possivel gracas ao Plano de Metas, no ano de 1956 que previa
um Plano Quinquenal de Obras Viarias, entre 1956 e 1959.

Atualmente, o estado do Tocantins —Antigo Norte de Goiasll teve seu
transporte rodoviario de cargas aumentado substancialmente, diante do grande
namero de empresas transportadoras e o acesso pela Rodovia Belém-Brasilia. No
entanto, observa-se que em virtude da falta de manutencéo do sistema viario 0s custos
de distribuicdo encarecem o sistema logistico nacional, 0 que consequentemente
contribui, para a escassez de investimentos neste modal.

Diante da qualidade das estradas brasileiras foi possivel observar nesse estudo
gue este fator, afeta diretamente a competitividade do pais no mercado doméstico e
internacional, devido aos maiores tempos de viagem, o desperdicio de safras, além

da elevagéao de custos de manutencgédo dos caminhdes, entre outros problemas.
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Mesmo o modal rodoviario sendo o principal modal de transporte no pais, é
possivel perceber que o Brasil ainda esta atras tanto no segmento rodoviario quanto
no ferroviario.

Para a resolucéo dos problemas do setor de transportes brasileiro, € necessario
haver um direcionamento do governo para politicas de curto, médio e longo prazo, em
vez de somente medidas corretivas.

Uma tentativa que pode alcancar melhores resultados, no que diz respeito ao
planejamento de longo prazo, seria a criacdo de uma politica que projete o sistema
viario para os préximos vinte anos.

A solucao dos problemas do setor de transportes brasileiro, com certeza, trara
enormes beneficios para a sociedade como um todo, pois reduzird custos,
possibilitando uma maior competitividade e insercdo da economia brasileira no
mercado internacional.

Nao pretende-se que este estudo se encerre por aqui, mas sugere-se que
trabalhos futuros venham a ser desenvolvidos para analise das politicas publicas
voltadas para o transporte no Brasil, para as rodovias do estado do Tocantins, além

da execucdo das acdes planejadas pelo governo estadual e federal.
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