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RESUMO

Esta monografia analisa o ProAcesso dentro da perspectiva da relagdo entre provisdo de infra-
estrutura de transporte rodoviario e desenvolvimento econdmico e também como um Projeto
Estruturador do Governo do Estado de Minas Gerais. A metodologia utilizada foi a revisdo
bibliografica e a coleta de informagdes no Departamento de Estradas de Rodagem de Minas
Gerais (DER/MG). Primeiro sdo apresentadas algumas das relages existentes entre provisao
de infra-estrutura de transportes rodoviarios e desenvolvimento econémico. Em seguida, ¢
desenvolvido um diagnostico da configuracao fisica da malha rodoviaria de Minas Gerais que
originou a necessidade do ProAcesso. Posteriormente ¢ descrita a metodologia de
gerenciamento do Projeto Estruturador dentro do planejamento estratégico da administragdo
publica mineira e os objetivos do programa em questdo. Por fim sdo apresentados os

resultados ja alcangados pelo ProAcesso e uma analise final de todo o projeto.

PALAVRAS-CHAVE: Infra-estrutura rodoviaria, Acessibilidade, Conectividade, ProAcesso,

Projeto Estruturador, Planejamento, Hierarquizagdo, Priorizagdo.



LISTA DE TABELAS, GRAFICOS, FIGURAS E MAPAS

Tabela 1 - Volume de Transporte por principais agrupamentos de carga,
Minas Gerais 1992.

Tabela 2 — Rede Basica Multimodal Minas Gerais, 2000.

Tabela 3. Estado de conservacdo da rede federal pavimentada no Brasil

Tabela 4. Estado de conservacdo da rede mantida pelo Departamento

Tabela 5. Estado de conservagdo da rede rodoviaria pesquisada no Brasil,

Tabela 6. Trechos analisado pela pesquisa CNT em Minas Gerais

Tabela 7. Trechos analisados pela pesquisa da Confederagdo Nacional dos Transportes
(CNT) em Sao Paulo, 2005.

Tabela 8. Contas regionais e indicadores de transportes, Minas Gerais 1985/2000
Tabela 9. Extensdo da rede de rodovias em Minas Gerais, 2001

Mapa 1 - Minas Gerais 2002: Rede de rodovias federais e estaduais,
por tipo de revestimento

Mapa 2. Principais rodovias de Minas Gerais.

Tabela 10. Expansdo quilométrica da rede pavimentada, Minas Gerais 1960/2001

Mapa 3 - Minas Gerais 2002: Distribui¢do espacial dos municipios sem acesso rodoviario

pavimentado

Tabela 11. Densidade de rodovias pavimentas, Minas Gerais
e estados selecionados, 2000.

Mapa 4. Densidade de rodovias pavimentadas por regido geografica:
Minas Gerais, 2002.

Tabela 12. Percentual de polos microrregionais com indice de acessibilidade rodoviaria
acima da média por regides de planejamento, Minas Gerais 1994

Mapa 5. Renda per Capita municipios de Minas Gerais 2000.
Tabela 13: Distribui¢do do ProAcesso por Regido de Planejamento, Minas Gerais 2008

Figura 1 -Acesso Rodoviario Melhorado e Pavimentado

15

16

17

19

20

21

22

24

25

26

27

29

30

30

33

34

36

38



Figura 2: Resumo Esquematico do processo: PMDI — PPAG — LOA
Figura 3 Fluxograma das 4 Etapas da Avalia¢do Técnica e Econdmica

Tabela 14- Municipios Pré- selecionados por faixa de populagio, 2003

Tabela 15 — Distribuicdo dos Municipios Pré-selecionados por Regido, 2003
Tabela 16: Municipios beneficiados pelo BID, ProAcesso Minas Gerais, 2008
Tabela 17: Municipios beneficiados pelo JBIC, ProAcesso Minas Gerais, 2008

Tabela 18: Extensao pavimentada dos trechos concluidos por regido
de planejamento — Minas Gerais 2008

Tabela 19: Numero de obras em andamento por regido de planejamento

Tabela 20: Indice de Desenvolvimento Médio por Regido de Planejamento
em fun¢do da situagdo da Obra ProAcesso, Minas Gerais

Tabela 21: Paralelo entre o nimero de municipios planejados a iniciar as obras
ProAcesso e os municipios que de fato iniciaram o ProAcesso por

regido de planejamento - Minas gerais 2008

Tabela 22 — Extensdo de Rede Rodoviaria- Minas Gerais 2007

40

44

45

47

48

49

52

54

55

56

57



LISTA DE ABREVIATURAS E SIGLAS

AMG — Rodovia estadual de acesso

BR — Rodovia federal

BDMG - Banco de Desenvolvimento do Estado de Minas Gerais

BID — Banco Interamericano de Desenvolvimento

BIRD - Banco Internacional para a Reconstrug@o e o Desenvolvimento

CNT - Confederag@o Nacional dos Transportes

DER/MG — Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de Minas Gerais

DNIT — Departamento Nacional de Infra-estrutura Terrestre

FJP — Fundagio Jodo Pinheiro

IDH — Indice de Desenvolvimento Humano

JBIC — Banco Japonés para Cooperagdo Internacional

LDO - Lei de Diretrizes Or¢camentaria

LMG - Rodovia estadual de ligacao

LOA - Lei Orgamentaria Anual

MG - Rodovia estadual

MGT — Rodovia estadual transitoria

PE — Projeto Estruturador

PIB — Produto Interno Bruto

PMDI - Plano Mineiro de Desenvolvimento Integrado

PPAG — Plano Plurianual de A¢do Governamental

ProAcesso — Programa de Melhoria de Acessibilidade a Municipios de Pequeno Porte do
Estado de Minas Gerais

SEPLAN - Secretaria de Planejamento

SPLOR - Subsecretaria de Planejamento e Or¢amento

TIR — Taxa Interna de Retorno

UAGP — Unidade de Apoio Gerencial aos Projetos Estruturadores



SUMARIO

GERAIS....uoiiitintiitinntiistisnnississssssssissssissssssssssssessssssssssssasssssssssssssssssassssssssses 15
3.1 Configuraciio Fisica da Rede ........icvnuiiiininisnicssnnnnssencssseresserssssssosssssosssssoses 15
O PROGRAMA PROACESSO....uuiirinneinensisssissasssesssisssssssssssssassssssssssssssssssosass 36
4.1 Um projeto eStruturador...... . eeiccneeeccsncssssrcsssssssssssosssssosssssossssssssasssssasssssasssss 38
4.2 Estratégia de planejamento, gerenciamento e acompanhamento dos
Projetos eStrUtUTAUOTES. .uiccceiiessanisssancsssansssssssssssssssssssssssssssssosssssosssssossssssssasssssasssss 41
4.3 Priorizacao de alternativas de iINVeStimMento .......ccccceeeeeeecerssrsanreereccccssssssaaenee 43
4.4 ANAlise A0 PrOoACESSO ...ccuuieueineiisnniinintiissnicsnssssisssissssssssssssesssssssssssassssess sases 50
5 CONCLUSOES......coueeumircenmsanesessssensssssssscssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss oos 59
REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS «.couuucuuuneeusseeessssssmsssessasssssasssssssssssssasssssssasnss 61

APENDICES. ... vveveeeeeeeevesesesesssssessssssssssssssssssssssssssssessssssssassssssssssssssssesssssassssssssasases 64



1 INTRODUCAO

Como produto do processo de globalizagdo, caracterizado pelo avango
surpreendente nas relacdes de interacdo através da expansdo dos meios de comunicagdo e
tecnologias de informacdo, o Estado se viu pressionado por aumento de demandas especificas

por parte da populag@o.

Essas demandas em contexto de crise fiscal somadas as teorias relacionadas a
captura do servigo publico por agentes econdmicos, excesso de burocracia e morosidade
criaram um grande desafio, recuperar o papel central do estado e da politica como mecanismo
para a promogdo de intervengdes inovadoras na esfera publica, de modo a estabelecer um
novo equilibrio, com um Estado mais enxuto e com capacidade de atuagdo em um mercado

maior e mais bem regulado, para assim se complementarem.

Como solugdo para enfrentar esse contexto, foi arquitetado reduzir o alto nivel de
gastos através de politicas restritivas de renda, fiscais e monetarias e dotar a administragio
publica de ferramentas inovadoras, através de uma Reforma Gerencial para assim empregar

mais eficientemente as receitas do governo para melhorar a qualidade de vida da populagio.

O Governo do Estado de Minas Gerais, priorizando os recursos em “areas de
resultados”, elaborou para sua gestdo projetos considerados estruturadores, orientados a
estratégia de governo relacionada ao contexto da Reforma Gerencial como forma de melhorar

a eficiéncia dos gastos publicos e atender melhor as demandas da populagéio.

Dentre tais projetos do Governo Estadual, foi desenvolvido o Programa de
Pavimentagdo de Ligagdes e Acessos Rodoviarios aos Municipios de Pequeno Porte —
ProAcesso. Este programa tem por objetivo contribuir para o desenvolvimento
socioecondmico de municipios com baixo IDH e precaria conexdo com a rede viaria, através

da melhoria e pavimentag@o da infra-estrutura de acesso rodoviario.

Ressaltando a importancia do modal rodoviario para o Brasil, o candidato a
presidéncia em 1920, Washington Luis Pereira de Souza, dizia: “Governar € abrir estradas.” A

predominancia deste tipo de transporte deveu-se ao modelo de desenvolvimento implantado e
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como parte da infra-estrutura, as rodovias assumiram papel de destaque nas estratégias de

governo e empresas, possibilitando acesso dos individuos aos bens e servigos.

Partindo do pressuposto que o transporte desempenha papel essencial na
economia de mercado, muito além do fluxo de pessoas e bens, € necessario compreender os
caminhos pelos qual o sistema de transporte possa melhorar a produtividade da economia,
diminuindo as desigualdades regionais. Quando o governo investe em estradas, esta alargando

a capacidade de producéo futura e ampliando os limites do crescimento econémico.

O objetivo desse trabalho € apresentar uma analise descritiva do Programa de
Melhoria de Acessibilidade a Municipios de Pequeno Porte- ProAcesso, compreendendo o
diagnoéstico que originou a necessidade de intervencdo publica através do programa, os
objetivos e aspectos administrativos desenvolvidos pelo governo de Minas Gerais para
operacionalizar o ProAcesso, um Projeto Estruturador, bem como os avangos atuais em que se

encontra o programa.

Segue desta forma, no capitulo 2, uma revisdo bibliografica relatando algumas
das relagdes existentes entre infra-estrutura de transportes rodoviarios e desenvolvimento
econdmico regional, processo fundamental para a compreensdo da importancia de novos

investimentos no setor.

No capitulo seguinte, sera discutida algumas das caracteristicas da infra-
estrutura rodoviaria de Minas Gerais, relatando alguns indicadores da configuragao fisica da
rede rodovidria mineira, responsaveis pelo diagnostico da necessidade de criagdo do Programa

ProAcesso.

No quinto capitulo, sera exposta a metodologia de planejamento e
gerenciamento utilizada pelo Governo do Estado de Minas Gerais para operacionalizar o
programa, desde o processo de planejamento do Plano Mineiro de Desenvolvimento Integrado
e seus desdobramentos para outros instrumentos de planejamento, & descricdo qualitativa de

alguns dos resultados almejados até o presente momento.

Por fim, serdo apresentadas as consideracdes finais a respeito do trabalho

desenvolvido.

10
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2 TRANSPORTES E DESENVOLVIMENTO

Os servigos de transporte e logistica desempenham fungdes essenciais para a
producdo econdmica e para as atividades pessoais, interferindo na produtividade dos fatores e

na qualidade de vida.

Segundo estudo Infra-estrutura para o Desenvolvimento (Banco Mundial,
1994), ainda ndo existe consenso sobre a magnitude ou a exata natureza do impacto da infra-
estrutura sobre o crescimento, mas, de uma maneira em geral conclui-se que o papel da infra-
estrutura (inclusive os transportes) no crescimento € expressivo € ndo raro mais importante

que o do investimento em outras formas de capital.

Martins (2006) aponta que as redes de transportes exercem efeito marcante
sobre as decisdes logisticas de cadeias de negocios. A qualidade dos servigos e os respectivos
custos resultantes do formato das redes quanto a qualidade, densidade e capilaridade das vias
influenciam a tomada de decisdes logisticas das empresas, e paralelamente, existe uma

tendéncia concentragdo de renda de acordo com a provisdo de infra-estrutura.

Varios sdo os trabalhos que ressaltam a importancia da infra-estrutura de
transportes como capaz de acelerar o desenvolvimento economico. César (2002) alegava que
a importancia de uma boa provisdo de infra-estrutura de transportes estd no fato dela
contribuir para o incremento da produtividade que aumenta a remuneragdo dos fatores,
provocando investimentos e a geracdo de renda. J& Martins (2006) indica que os gastos
publicos em infra-estrutura estdo entre os fatores explicativos da localizagdo da industria
brasileira nos anos de 1970 e 1980, sugerindo correlagdo entre desenvolvimento econdmico

regional, concentragdo de renda e provisdo de infra-estrutura de transportes.

Dessa maneira considera-se que os transportes incrementam o comércio de
produtos e matérias primas entre determinadas regides e que a debilidade do setor de
transporte limita a realizagdo da potencialidade do desenvolvimento restringido possibilidades
de ganhos através do comercio e afetando adversamente o crescimento da produtividade de

outros setores da economia.

11
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A adequada provisdo de infra-estrutura de transporte pode assim potencializar
ganhos de eficiéncia no sistema produtivo, contribuindo para aumentar o produto, incrementar
a produtividades, provocando a reducdo dos custos unitarios de insumos. De toda sorte, o
incremento da produtividade aumenta a remuneracio dos fatores, estimulando o investimento

e a geracdo de emprego.(BDMG, 2002, p.15).

Segundo BDMG (2002), os efeitos benéficos de uma oferta eficiente de infra-
estrutura de transportes, compreendida como aqueles que possibilitem, aos usuarios do
sistema, menores custos, confiabilidade e rapidez afetam os custos relativos de consumir ou
produzir, interferindo na localiza¢do das induastrias e no sistema logistico, sendo capaz,
portanto, de criar condi¢des atrativas para a localizagdo de novos investimentos privados.

Dentre os efeitos da melhoria na oferta de infra-estrutura, podemos esperar que:

a) o transporte pode se relacionar ao desenvolvimento econdmico como fator
de produgdo, seja movimentando mao de obra entre os locais de residéncia e
trabalho, deslocando clientes aos pontos de venda ou apoiando a logistica de
suprimento de matérias primas e insumos para a industria e a distribuicio de
produtos no mercado consumidor.

b) melhorias nos sistemas de transportes e logistica podem reduzir custos de
operagdes, impactando na produtividade, competitividade e rentabilidade das
empresas afetadas.

c) ao serem implementadas em regides isoladas, espera-se a reducdo de custos
de distribuicdo dos produtos regionais, o que possibilita empresarios
expandir a produgdo, empregar mais trabalhadores e adquirir mais bens e

servi¢os no comeércio local, contribuindo para o desenvolvimento regional.

“De fato, melhorias nos sistemas de transportes t€m possibilitado o
alargamento das areas de influéncia ¢ de mercados dos centros nodais das
redes viarias, quanto ao abastecimento de matérias-primas ¢ distribuigdo de
produtos finais. Permitiram a producdo espacialmente concentrada, com
economias de escala crescentes. A possibilidade de geracdo de economias
externas, atraves de relagdes de interdependéncia industrial € uso comum de
servigos, levou a aglomeragdo da industria ¢ ao desenvolvimento urbano. A
minimizagdo dos custos logisticos permitiu a muitas industrias a ampliagdo
do leque de escolha de localizacdes alternativas vantajosas. Paralelamente,
arcas mais vastas passam a ser aproveitadas para suprimento de insumos,
enquanto os mercados consumidores podem ser geograficamente

12
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expandidos, possibilitando um alargamento da escala de produgido” (BDMG,
p.16).

Estdo relacionados a infra-estrutura de transportes, enquanto estoque de
ligacdes viarias e instalagdes logisticas resultantes de investimentos acumulados
historicamente e vida util consideravelmente longa, varios fluxos de pessoas e bens, de
extensdo e intensidade variaveis e que estdo geograficamente dispersos e balizados pelos
operadores dos servigos de transportes. Torna-se fundamental compreendermos tal dindmica

para analisar o sistema.

Contudo os transportes podem produzir efeitos negativos, resultantes de
congestionamentos, da emissdo de poluentes pelos veiculos, da queda de produtividade por
acidentes de transito, repercutindo economicamente e socialmente. Outro impacto negativo
econdmico, conforme Chandra e Thompson (2000) apontam, ¢ a diminui¢do da atividade

econOmica nas areas adjacentes aquela que recebeu provisio de infra-estrutura.

Barat (1978), relatando “A Evolug¢do dos Transportes no Brasil”, classificou
periodos do processo de desenvolvimento desse setor atrelados a fases do desenvolvimento
econdmico do pais. No periodo entre 1880/1930, com a exportacdo de produtos primarios
originados de uma estreita faixa litordnea, os investimentos em transportes foram feitos nas
diferentes regides no sentido de permitir o escoamento de sua produg@o priméria para o
principal porto regional. Os sistemas de ferroviarios complementavam a navegacdo de

cabotagem.

Num segundo momento, que compreende o periodo entre 1930/1955, com a
aceleragdo da industrializag@o, oriunda do processo de substituicdo de importa¢des, o sistema
de transportes teve que fazer frente aos fluxos adicionais de bens intermediarios e finais para
atender o mercado interno. A expansdo da capacidade de transportes se fez através da maior
participacdo do transporte rodoviario no deslocamento dos fluxos restantes da rapida
expansdo da oferta final. Era o inicio das “primeiras rodovias tronco interestaduais, em geral

paralelas as ferrovias e suplementando a capacidade de transportes dessas ultimas”.

A etapa do desenvolvimento do sistema de transportes seguinte compreende os

anos entre 1956/1963. Ao consolidar os estagios superiores do processo de industrializagdo

13
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(producdo de insumos basicos, bens de consumo duravel e bens de capital), verificou-se,
também, a consolidagdo do mercado nacional. A expansdo da fronteira agricola com a
ocupacdo de novas terras permitiu a continuidade no suprimento de matérias-primas e
alimentos para a expansdo industrial. Por outro lado, as manufaturas produzidas passaram a
atingir pontos cada vez mais remotos do Territério Nacional. O transporte rodoviario
desempenhou papel fundamental nesse estagio do desenvolvimento econémico. A expansao
“do sistema rodoviario situa-se cumulativamente como efeito e causa da deteriorizagdo dos
sistemas ferroviarios e de navegacdo” ocorrendo no periodo uma intensa substitui¢do

intermodal em favor do transporte rodoviario.

Essa substituicdo ¢ resultado da expansdo dos investimentos rodoviarios,
devido, primariamente, a sua propor¢do mais baixa de custos fixos, relativamente as demais
modalidades, possibilitando, numa economia em desenvolvimento, melhor utilizagdo
alternativa de recursos escassos. Em segundo lugar, sobreveio a circunstancia dos seus custos
variaveis de prestacdo de servigos terem crescido a um ritmo menor que os das ferrovias e da

navegacao costeira (Barat, 1978).

O transporte rodoviario oferece maior rapidez, regularidade, bem como menor
quantidade de avarias no seu deslocamento. Assim os incrementos de cargas foram

deslocados pelos caminhdes, reforgando a expansdo rodoviaria.

Um sistema de transportes pode ser caracterizado em fun¢@o do movimento de
pessoas e bens que transporta em um dado territorio, nos aspectos da oferta de infra-estrutura,
representada pelas redes modais, interligadas por terminais de transbordo e ou armazenagem e
representado também pela demanda pelos servigos de transportes, gerando fluxos de bens e

pessoas entre possiveis pares origem destino (BDMG, 2002, p.17).

14



3 CARACTERIZACAO DA INFRA-ESTRUTURA RODOVIARIA DE MINAS
GERAIS

O diagndstico do ProAcesso surgiu a partir do Estudo Minas Gerais Século
XXIl, desenvolvido pelo Banco de Desenvolvimento Econémico de Minas Gerias em 2002,
apresentando o setor de transportes rodovidrios em Minas Gerais como um dos principais

gargalos infra-estruturais do Estado.

Como este capitulo pretende reportar aos problemas da malha rodoviaria
mineira que tornaram necessaria a instituicdo do Programa, muito dos dados apresentados
antecedem sua criacdo, ndo retratando, portanto, todos os avangos e melhorias processadas na

infra-estrutura rodoviéria do Estado de Minas gerais posteriores ao periodo do diagnostico.

3.1- Configuracéo Fisica da Rede

Considerando-se os fluxos de transporte de mercadorias em Minas Gerais,
temos que estes sdo caracterizados pela grande magnitude dos volumes movimentados e pelo

predominio de bens de baixo valor agregado, conforme tabela 1 abaixo.

Tabela 1. Volume de Transporte por principais agrupamentos de carga, Minas Gerais 1992.

Agrupamento Toneladas (milhGes) Total (%)
Minero-siderdrgico 171,3 49,4
Granéis agricolas, acucar e fertilizantes 26,9 7,8
Energético liquidos e gasosos 24,4 7,0
Outras cargas do setor agricola 12,0 3,5
Industria de contrugéo 10,8 31
Celulose e papel 3,2 0,9
Subtotal 1 248,6 71,8
Carga geral industrializada 97,9 28,2
Total 346,5 100

Fonte: Banco de Desenvolvimento de Minas Gerais (BDMG), 2002.
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Conforme demonstrado na tabela 1 acima, o fluxo anual de cargas no sistema
de transporte de Minas Gerais foi da magnitude de 346,5 milhdes de toneladas na primeira

metade da década de 90, gerando uma producdo de transporte de 119,6 bilh6es de TKU/ anol

De acordo com dados da pesquisa origem/destino de 1992 (SEPLAN 1994), a
modalidade rodoviéria correspondeu a aproximadamente 53% da producdo estadual de
transportes, enquanto o modal ferroviario respondeu por 42% do total e o dutoviario por

2
apenas 5%.

Dessa forma, a rede multimodal de transportes de Minas Gerais apresentava

em 2000 a seguinte composicéo:

Tabela 2 - Rede Béasica Multimodal Minas Gerais, 2000.

Extensdo (Km)
Modalidades

Pavimentada N&o Pavimentada Total
Rodovias 20.447 10.735 31.182
Federais 9.581 694 10.275
Estaduais 10.866 10.041 20.907
Ferrovias 5.059
Hidrovias 6881
Dutovias 1800
Aeroportos2( unidade) 57 39 96

Fonte: Banco de Desenvolvimento de Minas Gerais (BDMG), 2002.

Notas: 1- inclui o trecho navegéavel do Rio Sdo Francisco localizado em Minas Gerais e 0s trechos
navegaveis dos Rios Paranaiba e Grande, localizados a jusante das barragens de Sdo Simédo e
Agua Vermelha, respectivamente.
2 - inclui apenas aeroportos publicos e homologados pelo DAC, com pistas pavimentadas ou
nao.

Considerando o estado de conservagdo da rede rodoviaria em 2001, temos que este ndo
estava totalmente bom, com expressiva extensdo apresentando processos acelerados de
desgaste da superficie de rolamento; deficiéncias, ou mesmo auséncia completa de sinalizacéo
1TKU=toneladas-quilémetro Uteis é uma medida de desempenho operacional, indicadora da producédo de

transporte em um determinado periodo de tempo, sendo calculada pela multiplicagdo do volume til transportado
(em toneladas) pela distancia percorrida (em quilémetros).

2Medida em toneladas Km/ano.
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vertical e horizontal; além da ndo existéncia de segmentos criticos, tanto em relagdo as

ocorréncias concentradas de acidentes quanto a saturagdo da capacidade de trafego.

O estado de conservacdo da rede rodoviéria federal em Minas Gerais é precario,
apresentando niveis de desgaste do pavimento das pistas de rolamento acima da média
nacional. Essa situacdo é considerada tanto pelos usuérios, representados pela Confederacéo
Nacional dos Transportes- CNT, quanto pelos gestores da malha em nivel federal e estadual

(BDMG, p. 37).

Tabela 3. Estado de conservacgdo da rede federal pavimentada no Brasil.
Regido sudeste e estados selecionados, 2001.

Estado da superficie
Extensdo (em %)
0,
Estado avaliada (KM) % do total

bom regular mau

Sudeste 11.231 22,7 28,8 36,8 345
Brasil 49.503 100,0 27,7 36,2 36,1
Bahia 3.704 75 79 445 476
Goiés 2.973 6,0 158 33,2 511
Minas Gerais 7.512 15,2 10,9 431 46,1
Parana 2.972 6,0 73,9 157 104
Rio Grande do Sul 4.814 9,7 56,3 255 181
Séo Paulo 1.341 2,7 738 141 121

Fonte: Banco de Desenvolvimento de Minas Gerais (BDMG), 2002.

Através da tabela 3 acima, podemos perceber que da extensdo total
pavimentada de rodovias sob jurisdicdo federal em Minas Gerais, 10,9% de suas rodovias em
estado “bom”, 43,% em estado regular “regular” e 46,1% em estado “mau”. Em nldmeros
absolutos significa dizer que 3.463 quildmetros das rodovias mineiras estdo mal conservados,
0 que torna a situacdo da malha, dentre a amostra selecionada, uma das piores da Federacéo.
Essa distribuicdo percentual da rede rodoviaria de Minas Gerais, agrupada nas trés categorias
da tabela 3, é tanto pior em relacdo ao Brasil em sua totalidade quanto em relagdo ao conjunto

de Estados da Regido Sudeste, da qual integra também.

Em levantamento sobre o estado de conservacdo das rodovias sob sua
responsabilidade, o Departamento de Estradas de Rodagem de Minas Gerais levantou 21.457

quildmetros em 2002. A tabela seguinte apresenta os resultados:
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Tabela 4. Estado de conservagdo da rede mantida pelo Departamento
Estradas e Rodagem de Minas Gerais (DER/MG), 2002.

Estado da superficie (em %)

. . « . % do
Tipo de rodovia Extensdo avaliada (KM) total
bom 1 regular mau 2
Pavimentada 13.787 94,4 43,5 31,8 24,7
N&o pavimentada 7.650 71,3 8,4 51,3 40,3
Total 21.437 84,6 31,0 38,8 30,2

Fonte: Banco de Desenvolvimento de Minas Gerais (BDMG), 2002.
Notas: 1- Inclui categorias “6timo” e “bom” dos resultados originais.

2 - Inclui categorias “ruim” e “péssimo” dos resultados originais.

A comparagdo entre as tabelas 3 e 4 permite afirmar que, de um modo geral, as
rodovias federais encontravam-se em condi¢Ges de conservagdo mais precérias do que as

rodovias estaduais.

Mesmo em melhores condi¢cbes que as rodovias federais, o DER/MG
estimava-se que 31% de suas rodovias pavimentadas necessitavam ser recapeadas, 30%
passar por aplicacdo de lama asfaltica e apenas 10% demandam a reconstru¢cdo completa. O

restante a conservacgdo de rotina atende perfeitamente. (BDMG, 2002, p. 39).

Confrontando os resultados apresentados pelos 6rgdos gestores da malha
viaria, apresentamos os resultados elaborados sob a ética dos usuérios da rede, em pesquisa
realizada pela Confederagdo Nacional de Transportes (CNT) em 2002. Essa pesquisa avalia a
rede a partir da qualidade da pavimentacdo, da sinalizagdo e das caracteristicas técnicas de

engenharia das vias.
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Tabela 5. Estado de conservacao da rede rodoviéria pesquisada no Brasil,
regido sudeste e estados selecionados, 2001.

Extensdo Estado da superficie (em %)
. % do
Estado avaliada
total
(KM) bom 1 regular  mau?2
Sudeste 9.676 21,3 39,3 59,7 1,0
Brasil 45.294 100,0 31,3 66,3 2,5
Bahia 4.850 10,7 9,3 84,0 6,7
Goias 3.500 7,7 34,3 64,3 14
Minas Gerais 6.365 14,1 24,0 74,5 15
Parana 2.771 6,1 55,6 44.4 -
Rio Grande do Sul 4.436 9,8 41,3 58,7 -
Séo Paulo 1.789 39 72,5 27,5 -

Fonte: Banco de Desenvolvimento de Minas Gerais (BDMG), 2002.
Notas: 1 - Inclui categorias “6timo” e “bom” dos resultados originais.

2 - Inclui categorias “ruim” e “péssimo” dos resultados originais.

Analisando dados da CNT (2005)de rodovias federais e estaduais em todo o
pafs, para 109 trechos, podemos perceber que as 20 primeiras posi¢des do ranking sdo
ocupadas por trechos ligando municipios paulistas a municipios paulistas ou municipios
paulistas a municipios de outros estados. Mas em Minas Gerais, apenas os trechos ligando
Uberaba a S8o Paulo (estando quase todo ele contido no estado de S&o Paulo) e Belo
Horizonte a Sdo Paulo situaram-se entre os 30 primeiros lugares do ranking da CNT.
Paralelamente, dos 19 trechos de rodovias analisadas que passam por Minas Gerais, 13
situaram-se abaixo da qliinquagésima posicdo no ranking CNT. Cabe destacar que o ranking
geral da CNT é formado por uma média aritmética simples a partir dos sub-indices referentes
ao pavimento, sinalizacdo e geometria da via temos que, como a geometria das vias depende
da topografia, Minas, por suas caracteristicas de relevo, possui condi¢cdes mais desfavoraveis
que S&o Paulo levando, assim, sua média para baixo. Ndo obstante, pode-se verificar que o

pavimento possui melhores condigdes em S&o Paulo. CNT (2005),

19



20

Tabela 6. Trechos analisado pela pesquisa CNT em Minas Gerais

Ranking
23°

33°

37°

44°

51°

53°

61°

62°
69°

640

74°
78°

79°

85°

92°

96°

105°

Ligacéo
Belo Horizonte MG -
Séo Paulo SP

Brasilia DF - Uberaba
MG

Santos SP - Além
Paraiba MG

Brasilia DF - Rio de
Janeiro RJ

Ribeirdo Preto SP -
Belo Horizonte MG
Uberaba MG -
Barretos SP

Governador Valadares
MG -Nova Era MG

Jatai GO - Vitoria ES

Ourinhos SP -
Uberlandia MG

Rio de Janeiro RJ -
Bahia BA

BR-101 BA - Tedfilo
Otoni MG

Prata MG - Goiania
GO

Uberlandia MG -
Cachoeira do Pajel
MG

Brasilia DF - Unai MG
- Paracatu MG

Pocos de Caldas MG -
Lorena SP

Governador Valadares
MG -Jodo Neiva ES
Leopoldina MG - BR-
262 MG

Curvelo MG -
Ibotirama BA

Geral

88,4

82,3

77,9

74,7

71,6

70,5

68,1

68,1

65
66,4

62,4

61,4

61

56,5

551

49,9

48,4

45,1

Pavimento

97,5

88,1

91,2

79,4

83,1

76,8

82,4

75,9

71
75,8

91,1

54,9

67,5

60,8

68,9

54,5

54,9

51,4

Sinalizacdo
77,6
80,2

84
75,9
83,4

731

73,3

70,5

76,8
63,5

511

63,7

55,4

57

59,6

65,3

60,9

45,8

Geometria da
via

90,1
78,7
58,7
68,9
48,3

61,5

48,7

57,9

471
59,9

45

65,5

60

51,5

36,9
30

29,4

38,3

Fonte: Pesquisa rodoviaria da Confederagdo Nacional dos Transportes (CNT), 2005.
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Tabela 7. Trechos analisados pela pesquisa da Confederacdo Nacional dos
Transportes (CNT) em S&o Paulo, 2005.

Ranking Ligacdo Geral Pavimento Sinalizacdo G%%n\]/?;”a
1° Limeira SP - Sdo José do 93.4 100 952 100

Rio Preto SP

. S80 Paulo SP - Itai SP -
2 Espirito Santo do Turvo SP m7 100 %8 73

K Sao Paulo SP - Limeira SP 97,2 100 91,7 100
40 Sorocaba SP - Cascata SP - 9.8 99.4 978 93,2
Mococa SP
5o I?/?g Paulo SP - Uberaba 96.4 99.2 927 972
6° Sdo Paulo SP - Taubaté SP 96,3 100 96,9 91,8
Araraquara SP - S8o Carlos
7° SP - Franca SP - Itirapud 96,2 100 95,3 93,2
SP
8  Campinas SP - Jacarei SP 96 100 96,3 91,6
o Eng_gnheiro Miller SP - 9538 95,6 02,1 99.7
Jupia SP
ye  Piracicaba SP - Mogi- 944 100 98,8 84,5
Mirim SP
.  Barretos SP - Bueno de
1 Andrade SP 94,3 100 90,3 92,7
120 Rio de Janeiro RJ - Sdo 038 08,1 % 88.4
Paulo SP
13° Fsilgo Claro SP - Itapetininga 93.4 972 033 89,6
14°  Bauru SP - Itirapina SP 93,2 100 94,2 85,4
- Sado Paulo SP - S0 Vicente
5 SP (Imigrantes/Anchieta) %1 9.2 %5 865
16°  Tieté SP - Jundiai SP 93 97,2 100 81,8
-  Ribeirdo Preto SP -
17 Borborema SP 91,8 974 92,8 85,2
18°  Ourinhos SP - Cascavel PR 91,6 99 934 82,4
Catanduva SP -
19°  Taquaritinga SP - Ribeirdo 91,6 98,2 94,1 82,4
Preto SP
20°  Sao Paulo SP - CuritibaPR 90 94,1 87,1 88,9

Fonte: Confederacdo Nacional dos Transportes, 2005.
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Apenas os trechos que passaram por programas recentes de recuperagio e do

aumento da capacidade de trafego se encontram em condi¢fes de conservacao desejaveis.

Os transportes viabilizam os fluxos de mercadorias entre os municipios de
Minas Gerais e entre esses e 0s demais estados da federacdo, conectando diferentes regides,
possibilitando especializacdo produtiva e interligando atividades espacialmente dispersas
dentro do sistema econdmico. Também garantem mobilidade oferecendo acessibilidade as

oportunidades de trabalho e aos servigos sociais basicos.

Por desempenhar tais funcdes, os transportes interferem na dinamica da
economia mineira, contribuindo para a formagdo do Produto Interno bruto (PIB), consumindo
significativa quantidade de bens e servigos e ocupando milhares de trabalhadores, conforme

tabela abaixo:

Tabela 8. Contas regionais e indicadores de transportes, Minas Gerais 1985/2000.

Indicadores Unidaqle de Média do periodo
medida 1985 - 1992 1993 - 2000 1985 - 2000

Produto Interno Bruto (PIB) a pregos R$ bilhdes 75,0 91,1 83,1
basicos de 2000
PIB transportes R$ bilhdes 16 23 19
Contribuicéo dos transportes ao PIB % do PIB 2,2 25 23
Taxas de crescimento
PIB total % ao ano 15 34 2,6
PIB agricultura % ao ano 12 4,8 29
PIB industria % ao ano 04 41 2,4
PIB transportes % ao ano 34 44 43
Elasticidade
Transportesl - PIB 18 14 17
Transportes - PIB agricola - 08 09
Transportes - PIB industrial 15 12 16

Fonte: Banco de Desenvolvimento de Minas Gerais (BDMG), 2002.
Nota: 1- Adotando o consumo de 6leo diesel em transporte como proxie da producdo setorial.

A tabela 8 demonstra uma participacdo média dos transportes sobre o PIB de
magnitude 2,33% na participacdo das contas regionais entre 1985 a 2000, apresentando

tendéncia de crescimento ao longo do periodo.
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Os servicos de transporte apresentaram taxas de crescimento mais elevadas que
a média de crescimento do PIB do Estado. O PIB mineiro apresentou crescimento médio de
1,5% ao ano entre 1985 e 1992 e de 3,4% ao ano entre 1993 e 2000, enquanto as taxas médias
de crescimento do PIB dos servicos de transportes foram respectivamente 3,5% e 4,4%. As
elasticidades citadas na tabela 8 permitem dizer que o setor de transportes responde mais do
que proporcionalmente a taxa de crescimento da economia, podem estimular o

desenvolvimento, com efeitos multiplicadores na economia mineira.

Ja o coeficiente de elasticidades-produto dos transportes, sugere que o
desempenho dos servicos de transportes em Minas Gerais seja associado mais intensamente

ao comportamento da industria do que da agricultura.

Outro indicador representativo da importancia econdmica dos servigos de
transportes é o numero de trabalhadores ocupados no setor. Em 1998, aproximadamente 263
mil pessoas ocupavam-se no setor de transportes, correspondendo a cerca de 3,8% da

Populacdo Economicamente Ativa em Minas Gerais.

Gréfico 1 Minas Gerais 19885/2000. indice acumulado de evolucdo do PIB Total,
Agropecuario e dos Servicos de Transportes, a precos basicos

Conforme gréafico 1 acima, no periodo entre 1985 e 1992, o valor adicionado

pelos servigos de transportes assim como o pessoal ocupado neste setor tiveram significativo
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incremento. Contudo, entre 1992 e 1998, enquanto o valor adicionado continuou em trajetoria
de ascensdo, a populacdo ocupada nos servicos de transportes demonstrou tendéncia de
estagnacdo. Essa variacdo sinaliza a ocorréncia de um expressivo ganho de produtividade da
mdo de obra ocupada nos servigos de transportes no Estado de Minas Gerais ao longo da

década de 90.

Com relacdo a configuracdo fisica da rede, temos conforme tabela 9 abaixo,
que no ano de 2001 o sistema rodoviario mineiro apresentava uma extensdo de 264.971
quilémetros, incluindo rodovias pavimentadas e ndo pavimentadas. Essa extensdo total

correspondeu a 15,4% de toda a rede rodoviéria brasileira.

Tabela 9. Extensdo da rede de rodovias em Minas Gerais, 2001.

Jurisdicéo Extensdo (Km)
Pavimentada N&o pavimentada Total
Federal 9.581 694 10.275
Né&o delegada 5.844 - 5.844
Delegada ao DER 3.737 694 4431
Estadual 10.866 10.041 20.907
Sub total ( Federagéo e Estado) 20.447 10.735 31.182
Municipal 233.789
Total 264.971

Fonte: Banco de desenvolvimento de Minas Gerais.

Sinal convencional utilizado: _ Dado numérico igual a zero ndo resultante de
arredondamento.

. Dado numérico néo disponivel.

A tabela 9 acima, indica que 20.447 quilémetros de rodovias encontram-se
pavimentadas e que desse total, aproximadamente 47% encontra-se sob jurisdicdo do Governo
Federal, enquanto o restante é de responsabilidade do Governo Estadual Ademais,
aproximadamente 3756 quildmetros (36% da rede federal pavimentada) estdo delegados ao
Governo Estadual, aumentado a extensdo pavimentada total sob administracdo e conservacéo

do Governo do Estado.

Cabe lembrar que 88% de toda a malha rodoviaria mineira esta sob jurisdigéo
dos municipios, enquanto apenas 10.041 quilémetros (3,8%) sdo estaduais e que a malha
principal, é composta pelas rodovias que se encontram sob jurisdicdo dos governos federal e

estadual, totalizando 31.182 quilémetros, dos quais 65,5% sdo pavimentadas (vide mapa 1).
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Essa malha principal representa aproximadamente 7% da malha rodoviaria principal (rodovias

federais e estaduais) do Brasil.

Em Minas, 80% do volume de trafego interurbano estd concentrado em
rodovias federais que corresponde a apenas 1/3 da extensdo total da rede bésica, enquanto o
restante concentra-se (20%) nas rodovias estaduais, que representa 2/3 da extensdo total da

rede principal (BDMG, 2002, p.31).

Mapa 1- Minas Gerais 2002: Rede de rodovias federais e estaduais, por tipo de revestimento

Fonte: Banco de Desenvolvimento de Minas Gerais 2002.

A configuracdo espacial dos fluxos rodoviarios é resultado do processo
historico de estruturacdo do espaco econdémico no territdrio mineiro, promovendo integracao e

desenvolvimento da cadeia logistica.
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mapa 2 abaixo:
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“A configuragdo espacial dos fluxos rodoviarios estruturou no
territdrio mineiro, nas ultimas décadas, um conjunto de importantes
rotas de transportes. Essas rotas promovem integracdo das diferentes
regides mineiras e destas com outros estados da Federacdo, atendem
as logisticas de escoamento e distribuicdo interna da producdo e
importagdo e exportagdo de mercadorias para outros estados e paises
(nesse caso, principalmente através dos portos maritimos do Sudeste
brasileiro), além de estruturarem corredores interestaduais de
passagem, principalmente nos sentidos norte-sul e leste oeste”

(BDMG,2002, pag. 31).

As principais rotas rodoviarias do Estado de Minas Gerais, se encontram no

Mapa 2 - Principais rodovias de Minas Gerais.

Fonte: Pesquisa Rodoviaria CNT, 2005.
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A maior parte das rotas de relevancia econémica, que estdo tracadas no mapa 2
acima, estdo sob jurisdicdo federal, excetuando a MG 050 (que inicia em Betim e termina em
S0 Sebastido do Paraiso). A BR 381 entre Belo Horizonte e S&o Paulo e a BR 050 (entre

Uberaba e Uberlandia) encontram-se em processo de concessdo a operadoras privadas.

A extensdo da rede rodoviéria pavimentada de Minas Gerais sofreu alteracGes
significativas entre 1960 e 200, apresentando uma taxa média de crescimento de 5,9% ao ano,
a extensdo quilométrica das rodovias pavimentadas passou de aproximadamente dois mil
quildmetros, em 1960, para pouco mais de vinte mil quildmetros no ano de 2001, conforme

apresentado na tabela seguinte.

Tabela 10. Expansdo quilométrica da rede pavimentada, Minas Gerais 1960/2001.

Taxa de
Ano Extensédo (Km) Periodo Incremento (Km)  crescimento

anual (%)
1960 1.986 1960/1970 5.912 14,8
1970 7.898 1970/1980 4.083 43
1980 11.981 1980/1985 1.626 2,6
1985 13.607 1985/1990 3.694 4,9
1990 17.301 1990/1995 2.134 2,4
1995 19.435 1990/2001 1.012 0,8
2001 20.447 1960/2001 18.461 59

Fonte: Banco de Desenvolvimento de Minas Gerais 2002,

Ao observar a tabela 10, percebemos ainda uma reducdo da taxa de expanséo
da rede pavimentada. Tal fato reflete os esforgcos governamentais concentrados na
pavimentacdo dos grandes eixos viarios, considerados os principais corredores de transportes,
fundamentais para o desenvolvimento ocorrido no periodo de 1960 a 1980. Passado essa fase
pioneira, os esfor¢cos se concentraram na pavimentacdo de vias coletoras, estruturando uma

rede basica que atingiu as diferentes regides do Estado, ainda que de forma desigual.

Essa tendéncia de redugdo de investimentos em pavimentagdo rodoviaria esta
relacionada ao término das acBes pioneiras de integracdo regional, assim como a diminuigédo
dos recursos destinados ao financiamento do setor de transportes. O modelo de financiamento
baseado no Fundo Rodoviario Nacional, em empréstimos externos e inflacdo ficou

comprometido com a queda da liquidez no cendrio internacional, concomitantemente ao
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aumento dos gastos operacionais em conservacio e restauragdo das rodovias, comprometendo

a expansdo da pavimentagdo da malha.

Apesar do periodo todo apresentar expansdo da rede rodovidria pavimentada,
cabe ressaltar que aproximadamente 10,7 mil quilometros das rodovias federais e estaduais
ainda se encontram sem pavimentagdo asfaltica (conforme tabela 9). Parte dessas rodovias
apresenta relativa importancia econdmica por desempenhar fun¢des de vias coletoras de
fluxos de trafego com expressao, direcionando-os rumo ao sistema troncal, contribuindo para

a integragdo inter e intra-regional.

Nesse contexto, ¢ fundamental considerar que 233 sedes de municipios
mineiros (27,3% dos 853 municipios) * ndo dispunham de acesso pavimentado a rede viaria
principal do Estado, sendo que, desse total, 133 cidades estdo interligadas a rede principal por
estradas com revestimento primario’ e outras 100 através de estradas em leito

natural’.(BDMG, 2002, p. 34).

Para garantir acesso asfaltado a todos esses municipios, beneficiando uma
populagdo de 1,8 milhdes de habitantes (cerca de 10% da populagdo do Estado), € necessario
pavimentar 5.969 quilometros de rodovias, descriminados da seguinte maneira:

e rodovias estaduais® (“MG”): 1.983 km;

e rodovias estaduais transitérias’ (“MGT”): 355 km;
e rodovias estaduais de ligacdo® (“LMG”): 1,172km;
e rodovias de acesso (“AMG”) *: 69 km;

e rodovias municipais em leito natura'’l: 2.320 km;

e rodovias federais ' (“BR”).

* Informagdo do Cadastro Geral dos Municipios com Acessos nio Pavimentados, DER/MG, abril de

2002.

* Estradas que apresentam apenas cascalho no revestimento do pavimento

> Estradas que nio apresentam nenhum tipo de revestimento no pavimento.

° Rodovias construidas ¢ conservadas pelo estado, através do DER/MG.

" Uma rodovia estadual transitéria é aquela construida pelo governo estadual em um trecho em que
esta planejada a construgdo de uma rodovia federal

¥ Rodovia construida e conservada pelo governo do estado, néio constante no plano rodoviario
estadual, ndo coincidente com a diretriz de uma rodovia constante no plano rodoviario federal de
1973, ligando dois ou mais pontos notaveis, ou rodovias, dentro do estado.

® Rodovia construida e conservada pelo governo do estado, ndo constante no plano rodoviario
estadual, ndo coincidente com a diretriz de uma rodovia constante no plano rodoviario federal de
1973, ligando uma localidade a uma rodovia, dentro do estado.
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O mapa 3 abaixo dispbe sobre a distribuicdo espacial dos municipios mineiros

sem acesso rodoviério pavimentado.

Mapa 3 - Minas Gerais 2002: Distribui¢do espacial dos municipios sem acesso rodoviario
pavimentado

Fonte: Banco de Desenvolvimento de Minas Gerais 2002.

Segundo BDMG (2002) a extensdo quilométrica da rede rodoviaria
pavimentada de Minas gerais era a segunda maior do pais, perdendo apenas para S&o Paulo.
Contudo, quando analisada a densidade espacial dessa rede (ou seja, a extensdo de rodovias
por unidade de superficie), vemos que Minas apresentava 34,7 km de rodovias por cada area

territorial de 1.000 km2.

De acordo com a tabela 11 abaixo, a densidade da rede mineira € quase duas
vezes superior a média nacional, mas se comparada ao Estado Sdo Paulo (0 mais

desenvolvido da Federagdo) representa apenas 1/3 da densidade da rede paulista.*

1Rodovia ndo pavimentada cuja manutencdo é feita pelo municipio.
1 Rodovias cuja manutencdo e conservagao € de responsabilidade da Unido.
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Tabela 11. Densidade de rodovias pavimentas, Minas Gerais e estados selecionados, 2000.

Estado Area (KM 2) Extensdo (Km) Densidade (Km/1.000 Km2)
Bahia 567.295,3 12.160 21,4
Goias 341.209,5 10.295 30,2
Minas Gerais 588.383,6 20.447 34,7
Parana 199.709,1 16.615 78,2
Rio Grande do Sul 282.062,0 10.332 36,6
Séo Paulo 248.808,8 26.377 106,1
Brasil 8.547.403,5 164.988 19,3

Fonte: Banco de Desenvolvimento de Minas Gerais 2002.

Analisando ainda, a distribuicdo espacial da rede pavimentada, verificamos

expressivas desigualdades inter-regionais de oferta de infra-estrutura, conforme mapa 4.

Mapa 4. Densidade de rodovias pavimentadas por regido geogréafica: Minas Gerais, 2002.

Fonte: Banco de Desenvolvimento de Minas Gerais 2002.

Uma analise focada no nivel microrregional demonstra que 35% das
microrregides apresentam densidade viaria menor do que a média estadual e o provimento
intra-regional rodoviario se apresenta também bastante heterogéneo, pois, mesmo abaixo do
paralelo 18°, onde predominam as mais elevadas densidades, coexistem microrregides com

densidades abaixo da média estadual.
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“De fato, o territorio mineiro dividi-se, nitidamente, em duas porgdes,
delimitadas por uma linha imaginaria que se desenvolve no sentido
NW-SE: na primeira, incluindo as regides Norte, Noroeste e
Jequitinhonha-Mucuri, além das por¢des setentrionais das regides
Central e Rio Doce, a densidade de rodovias pavimentadas montra-se
inferior a média estadual; na outras por¢do, abrangendo as regides do
Triangulo, Alto Paranaiba, Centro-Oeste, Sul de Minas e Mata, além
das porgdes meridionais das regides Central e Rio Doce, predominam
microrregionais de rodovias pavimentadas superiores a média

estadual”(BDMG 2002, p 32).

Corroborando essa divisdo, Torres (2007) verificou forte participagdo do
percentual da renda do Estado de Minas Gerais concentradas justamente nas regides de
planegjamento que possuiam maior participagdo na densidade da malha pavimentada do

Estado.

Outra importante propriedade estrutural de uma rede de transporte é a
conectividade viaria'?, ou grau de conexdo interna. César (1995 apud BDMG 2002)
diagnosticou padrdes de conectividade da rede rodoviaria mineira, vigente em meados da
década de 90. O estudo incluiu rodovias funcionalmente classificadas como troncal ou
coletora, totalizando 22.268 km da rede de rodovias pavimentadas federais e estaduais de

Minas Gerais (75% em extensdo quilométrica total).

O estudo utilizou como unidade espacial de andlise a regido de planejamento.
A rede rodoviaria foi segmentada entre dez redes regionais. Foram identificados os centros
nodais e quantificadas as liga¢des integrantes de cada rede regional, conforme médias de

conectividade viaria relacionada ao grau de conexdo interna.
Os resultados encontrados demonstraram que as redes rodoviarias das dez

regides mineiras apresentavam caracteristicas estruturais pouco complexas, com niveis de

conexdo interna relativamente modesta.
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Além da densidade e conectividade, outra importante caracteristica a ser levada
em consideragdo na andlise de uma rede de transportes € o nivel de acessibilidade de seus
centros nodais. Acessibilidade pode ser compreendida como esfor¢o despendido para o
produto ou individuo alcangar o seu destino, ou, o conjunto de atividades que podem ser
acessadas a partir de certa localidade (Geurs e Eck, 2001; Gutierrez e Urban, 1996, Rietveld
eNijkamp, 2000; Vieckman, 1974; Santos, Zamdonade e Campos, 2004; apud Martins, 2006).

Uma rede de transportes desempenha duas fungdes classicas: prover
mobilidade aos seus usudrios de um lado, e garantir acessibilidade aos lugares e as atividades
nelas exercidas de outro. Restringindo o conceito, a acessibilidade de um lugar ou atividade
diz respeito a sua maior ou menor facilidade de ser alcangado, a partir de outro lugar
posicionado na mesma rede e, nesse sentido, € considerada vantagem locacional de um lugar
em relacdo aos demais conectados por uma rede de transportes. Ampliando a visdo,
acessibilidade associa-se as oportunidades que uma pessoa ou grupo de pessoas, localizada
em um dado lugar do espago geografico, dispde para se integrarem uma determinada

atividade localizada em outro(s) lugar (es).

A acessibilidade ¢ afetada pelo grau de facilidade de se deslocar na rede, pela
distribuicdo espacial dos locais de destino e pelo maior nivel de atratividade desses locais,
impactando na economia e na vida social, ao determinar aonde as pessoas vao, como elas
viajam, os custos de seu deslocamento, além, de influenciar as oportunidades que elas tém de
participar de atividades econdmicas, sociais e recreativas. A acessibilidade afeta também a
produtividade, o valor da terra e os tipos de induastria que existem (ou podem vir a existir) em

um lugar.

César (1999) trabalhou o nivel de acessibilidade dos principais pontos nodais
de Minas Gerais. Toda a rede de rodovias foi incluida (as ligagdes pavimentadas e as ndo
pavimentadas), modelada e analisada. Como unidade de analise foi utilizada o centréide de

. o : o ; 13
zona de trafego (corresponde ao centro urbano principal de microrregido geografica) .

12 Conectividade vidria ¢ um indicador do padrio de organizacio da rede. Mede o grau de “integridade” das
ligagdes entre centros nodais da rede (basicamente, os centros urbanos, entroncamentos intermodais relevantes e
outros polos geradores de viagens).

3 Em estudos de transportes, a unidade de anlise basica ¢ chamada zona de trafego, sendo o seu centroide a

sede do municipio principal da zona (em termos populacionais ¢ econdmicos). Adotou-se para calculo, o

zoncamento do Plano Multimodal de Transportes (SEPLAN-MG, 1994). Internamente a Minas Gerais,

32



33

Procurou-se assim determinar o nivel de acessibilidade rodoviaria de cada polo
microrregional mineiro, primeiramente em relagdo aos demais (74) p6los mineiros e, depois

ampliando a anélise, acrescentando os 34 pélos localizados em outros estados da Federacao.

A tabela 12 apresenta um resumo dos resultados para as 10 regiGes de

planejamento.

Tabela 12. Percentual de p6los microrregionais com indice de acessibilidade rodoviaria
acima da média por regides de planejamento, Minas Gerais 1994.

Recorte analitico

Regido de planejamento ) o ) o
Minas Gerais isolada Minas Gerais integrada

Alto Paranaiba 0,0 100,0
Central 85,7 94,1
Centro-Oeste de Minas 100,0 100,0
Jequitinhonha-Mucuri 0,0 0,0

Mata 85,7 100,0
Noroeste 0,0 0,0

Norte de Minas 0,0 0,0

Rio Doce 28,6 57,1
Sul de Minas 58,3 100,0
Triangulo 0,0 20,0
Minas gerais (rede total) 46,6 65,4

Fonte: César 1999.

As disparidades regionais nos padrdes espaciais de acessibilidade sdo mais
acentuadas quando ndo se considera a integracdo da rede rodoviaria mineira com o restante do
Brasil (“MG isoladal4’). H& nesse caso, uma predominancia de p6los microrregionais com

niveis de acessibilidade abaixo da média. Ao incluir Minas gerais ao restante da malha

trabalhou-se com a divisdo do Estado em microrregides geograficas (em ndmero 66), mas oito microrregioes
mineiras foram desmembradas, resultando em um total de 75 zonas de trafego internas com seus respectivos
centréides. No zoneamento externo, as zonas de trafego foram delimitadas levando em conta os principais fluxos
de transporte entre os centrdides internos de Minas gerais e 0 restante do pais e a respectiva configuracéo da rede
viaria de conexdo interestadual. Trabalho-se assim com um maior nivel de agregacédo geografica, considerando-
se isoladamente, conforme o caso, Estados inteiros, mesorregies ou agrupamentos de mais de uma

microrregido, do que resultaram 34 zonas externas e seus respectivos centroides.
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rodoviaria nacional, na perspectiva “Minas Gerais integrada”, hd& uma preponderancia dos

p6los microrregionais cujos niveis de acessibilidade se encontram acima da média.

Na andlise “Minas isolada”, os limites politico-administrativos constrangem os
niveis de acessibilidade das microrregides que se situam em “&reas de fronteira”, o que reflete
a maior integracdo desses poOlos com as economias estaduais vizinhas. Ao se ampliar a
perspectiva para “Minas integrada”, € verificada uma distribuicdo um pouco menos desigual

dos niveis de acessibilidade rodoviaria pelo territério mineiro.

Mapa 5. Renda per Capita municipios de Minas Gerais 2000.

Fonte: Fundagdo Jodo Pinheiro (FJP), Atlas do Desenvolvimento Humano.

Podemos perceber através da tabela 13 e do mapa 5, que de uma maneira em
geral, as regibes de planejamento Jequitinhonha-Mucuri, Noroeste e Norte de Minas
apresentam os menores indices de acessibilidade assim como as menores rendas per capita do
estado de Minas Gerias, sugerindo a possibilidade de haver alguma correlacdo entre os

indicadores supracitados.4

14 Os limites politico-administrativos constrangem os niveis de acessibilidade das microrregides que se situam
em areas de fronteira, ndo considerando a disponibilidade de infra-estrutura rodoviaria dos Estados vizinhos.
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Dessa forma, considerando a configuragdo espacial estratégica da rede de
transportes de Minas Gerais, pode-se dizer que as condi¢des atuais da infra-estrutura de
transportes mostram-se inadequadas, sendo necessaria interven¢des profundas no sistema

rodoviario para aprimorar um novo e desejavel ciclo de desenvolvimento.

Do exposto anteriormente, podemos perceber dois pontos principais:

a) as principais vias rodoviarias de movimenta¢do de cargas em Minas Geriam sdo de
competéncia administrativa Federal e se encontram em estado de conservacgio inadequado;
b) grande parte do territorio de Minas Gerais e principalmente as regides de menor renda

apresentam problemas de densidade, conectividade e acessibilidade da malha rodoviaria.
Neste contexto surge o ProAcesso, tendo como objetivo minimizar as

disparidades regionais na oferta de infra-estrutura de transportes, visando assim diminuir

também a desigualdade dos indicadores sdcio-econdmicos entre as regides do Estado.
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4 O PROGRAMA PROACESSO:

Como solugéo para o problema do sistema de transportes rodoviario apresentado
no capitulo anterior, notadamente a baixa qualidade do pavimento, a baixa densidade da rede
rodoviaria de algumas regides de planejamento, a baixa conectividade e baixa acessibilidade, foi
arquitetado o ProAcesso, que tem por objetivo geral contribuir para o desenvolvimento sécio-
econdmico de municipios com baixo IDH e precéria conexdo com a rede viaria principal através

da melhoria e pavimentacdo da infra-estrutura rodoviéria de acesso.
No periodo de seu diagnéstico, em 2003, 26 % dos municipios mineiros (224
cidades) ndo tinham ligacdo pavimentada a rede rodoviaria principal do Estado. Posteriormente

foi acrescentada a cidade de Lajinha na Zona da Mata ao programa.

Tabela 13: Distribuicdo do ProAcesso por Regido de Planejamento, Minas Gerais 2008

Regi&o de Planejamento Numero de  Extensdo ProAcesso  Populacgéo Total
Municipios (Km) Beneficiada

0la- Central 26 522,46 162.895
02a- Zona Mata 38 518,59 270.715
03a - Sul Minas 23 449,2 117.283
04a - Tridngulo Mineiro 2 38,40 8.923
05a - Alto Paranaiba 3 78,90 6.893
06a - Centro Oeste Minas 5 99,80 18.871
07a - Noroeste Minas 6 335,00 33.968
08a - Norte Minas 45 1575,49 442.552
09a - Jequitinhonha/Mucuri 42 1217,58 696.016
10a - Rio Doce 35 683,25 275.003
Total 225 5.518,67 2.033.119

Fonte: Elaborada pelo autor

36



37

A tabela 13 acima demonstra a distribuigdo do ProAcesso por regides de
planejamento, elucidando o numero de municipios, a extensdo que sera pavimentada e a
populagdo total beneficiada. Ao prover acesso pavimentado a todos os 225 municipios, segundo o

Relatorio Gerencial (2008) sdo esperados os seguintes beneficios:

e “aumento da acessibilidade dos municipios incluidos no Programa, com
melhoria das condigdes de escoamento dos produtos locais e impactos
positivos no incremento ¢ competitividade da economia regional;

o redugdo dos custos operacionais dos veiculos, com impactos positivos no
preco dos fretes e das tarifas pelos usuarios;

e redugdo do tempo das viagens ¢ aumento das condigdes de conforto e
seguranga de operadores ¢ usuarios;

o facilitagdo do acesso das populagdes locais aos servigos sociais instalados em
poélos microrregionais de maior porte;

e incremento das atividades econdmicas € conseqiientemente, aumento dos
recursos tributarios arrecadados nos municipios beneficiados;

e criagdo de oportunidades de emprego ¢ geragdo de renda nas areas
beneficiadas;

e maior protecdo ambiental, uma vez que a exploragdo pouco racional das
jazidas para a manutencdo do revestimento primario dos acessos, além de
prejudicar o ecossistema do entorno, exaure as fontes de material necessarias
para futuras pavimentagdes”(Relatdrio Gerencial, DER-MG 2008).

Os beneficios discriminados acima decorrem da constata¢ido de que a pavimentagdo
de rodovias cria oportunidades para um rearranjo da economia regional, ao melhorar a
acessibilidade dos lugares e atividades e, consequentemente, aumentar o potencial locacional das
areas atendidas. O provimento dessa infra-estrutura viaria alterara o meio sécio-econdomico das

dessas areas, refletindo diretamente na qualidade se vida da populagéo.
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A figura 1 abaixo, resume os impactos esperados com a implantacdo do

ProAcesso:

Figura 1 -Acesso Rodoviario Melhorado e Pavimentado

Reduz pobreza, promove inclusdo social e desenvolvimento
regional: maior IDH

Fonte: Relatério Gerencial, DER-MG (2008)

4.1 Um projeto estruturador

O Governo do Estado de Minas Gerais desenvolveu o Plano Mineiro de
Desenvolvimento Integrado (PMDI). Esse equivale a formulagédo estratégica ou plano estratégico
das organizagGes, sendo responsavel pela definicdo da estratégia de longo prazo do Governo. O
PMDI é um instrumento de planejamento que utilizou diagndsticos de cendrios probabilisticos,
com o intuito de imprimir maior eficicia as a¢des previstas na estratégia de desenvolvimento do

Estado.
O PMDI atualmente proposto contém a estratégia de governo para o periodo de

2003 a 2023, concretizada mediante rol de acdes e produtos definidos por areas de resultados. As

areas de resultados agregam os principais desafios, objetivos e metas da administracdo publica.
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Como desdobramentos desse instrumento de planejamento surgiram os Projetos
Estruturadores (PEs), portifolios de investimentos, “conjunto de iniciativas, com potencial
estruturador e multiplicador, com capacidade de produgdo de resultados rapidos, relevantes e de
alta visibilidade”. Os PEs foram “concebidos como catalisadores do desenvolvimento no Estado
e abrangeram modernizagdo da gestdo, infra-estrutura, meio ambiente, educagdo, seguranga e

saude.” (GUIMARAES; ALMEIDA, 2006).

Segundo a Lei Delegada 112 de 25 de Janeiro de 2007, (Art. 7°, ), temos que:

I — Area de Resultado: aquela caracterizada por um agrupamento sinérgico de
Projetos Estruturadores ¢ Associados, representativa de area social relevante que
vise a transformagdes socioecondmicas qualitativas ¢ quantitativas previstas no
PMDI;

E também, Projetos Estruturadores: (Art. 7°, II):

IT - Projeto Estruturador: aquele que contém o detalhamento das agdes
gerenciais prioritarias para o atingimento dos resultados previstos para as Areas
de Resultado;

O conjunto de todos PEs é considerado uma carteira de investimentos e recebe
uma Gestdo Estratégica de Recursos e A¢des do Estado (GERAES), sendo assegurada a presenca

do foco estratégico principal do Governo nos instrumentos de planejamento e orgamento.

Dessa forma o PMDI foi alinhado a outros mecanismos de planejamento, como
Plano Plurianual de Ag¢do Governamental (PPAG), com seus desdobramentos para a Lei de
Diretrizes Orgamentarias (LDO) e Lei Org¢amentaria Anual (LOA), institucionalizando o
GERAES e os Projetos Estruturadores em nivel estratégico de aloca¢do do orgamento estadual

anual.

“Os projetos estruturadores sdo gerenciados desde o inicio ¢ tém fluxos de
recursos orcamentarios ¢ financeiros disponibilizados de acordo com o
planejamento. O objetivo em curto prazo ¢ melhorar os resultados do Governo,
através de um gerenciamento mais intenso” (GUIMARAES; ALMEIDA, 2006%).
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A figura 2 abaixo apresenta um resumo esquematico desse alinhamento do planejamento:

Figura 2: Resumo Esquematico do processo: PMDI - PPAG - LOA

Fonte: Pereira (2004)

Dessa maneira, o projeto Estruturador, segundo Almeida e Guimardes (2006b,

p.61-62), caracteriza-se como uma iniciativa que:
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busca transformar a visdo de futuro em resultados concretos que
sinalizam a mudanca desejada;

possui efeito multiplicador do desenvolvimento econdmico e social em
virtude de sua capacidade de gerar outras iniciativas privadas ou
publicas;

mobiliza e articula recursos publicos, privados ou em parceria;

gera a percepcdo na sociedade de quem governa tem uma visdo de
futuro que esta sendo construida mediante agdes concretas;

pode-se organizar como um projeto com elementos que permite um
gerenciamento intensivo.
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4.2 - Estratégia de planejamento, gerenciamento e acompanhamento dos projetos

estruturadores

Apods o encaminhamento ao Legislativo do PPAG ou de suas revisdes anuais e da

, . L. - . 1
proposta or¢amentaria, inicia-se a construgdo do plano de projeto para cada estruturador, com a
criacdo de uma unidade organizacional e implanta¢do de processos de fase de planejamento e

acompanhamento.

Segundo Almeida e Guimardes (2006), o ponto de partida para a adogdo da
metodologia de gerenciamento dos projetos estruturadores foi a criagdo do escritério de projetos
denominado Unidade de Apoio Gerencial aos Projetos Estruturadores (UAGP). Esta unidade,
integrante da Subsecretaria de Planejamento e Orgamento (SPLOR) da Secretaria de
Planejamento e Gestdo (SEPLAG), gerencia estrategicamente o portifélios GERAES, tendo

como fungdes principais:

¢ padronizar os procedimentos de gerenciamento dos projetos;

e assessorar os Gerentes de Projetos no planejamento, execugdo e
controle do projeto;

e acompanhar o desempenho do projeto, reportando a situagdo do
projeto, os riscos e as restrigdes para os tomadores de decisdo
adotarem contramedidas;

e realizar a gestdo estratégica or¢amentaria e financeira dos projetos
estruturadores

e apoiar o Gerente do Projeto em relagdo a demandas especificas.

Almeida ¢ Guimaraes (2006°, p.79)

A realizagdo das estratégias de governo tem como etapa essencial o processo de

elaboragdo do or¢amento, instrumento que reflete as decisdes alocativas de curto prazo. A

1 Adotou-se, para elaboragio do Plano de Projeto, a Metodologia Estruturada de Planejamento e Controle

de Projetos, baseada no guia de gerenciamento de projetos -Project Management Body of Knowledge (PMBOK),

utilizando a metodologia do marco logico.
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aderéncia do or¢amento a estratégia, usualmente denominada integragdo planejamento-

orgamento, € uma importante variavel a explicar o éxito de estratégias.

A estrutura para gerenciamento de projetos ainda conta com uma equipe, formada
pelo: Gerente Executivo do Projeto, tomador de decisGes e responsavel pelo planejamento, pela
comunicagdo, organiza¢do; Gerente Adjunto que auxilia o executivo quando este realiza outras

obrigac¢des e um Responsavel pela A¢ao, responsivo por sua a¢io especifica.

Apos defini¢do da estrutura da equipe, os projetos sdo submetidos ao detalhamento
de escopo, em se¢des de planejamento, com participa¢io de todos participante. Estas se¢des tém
por objetivo, além de formular o plano do projeto com as a¢des e cronogramas (marcos e metas),

pactuar os resultados do projeto com os principais responsaveis.

Na segdo inicial de planejamento € elaborado um plano de agdo com eventos
passiveis de serem antecipados, para que no inicio de cada exercicio as organizages tenham
conhecimentos suficientes para adequar as metas, marcos intermediarios e detalhamento do

projeto pactuados a disponibilidade de recursos.

O GERAIS inicia o processo de acompanhamento, em sessdes mensais com a
equipe de cada projeto, desenvolvendo as seguintes tarefas que irdo compor o relatorio de
situacdo (Status Report — insumo principal para os demais documentos gerenciais):

e obtengdo dos dados do andamento do projeto;

o verificacdo do desempenho do projeto;

¢ identificacdo de dificuldades e riscos do projeto;

e consolidagdo das solicitagdes orgamentarias (cotas e remanejamentos);

e revisdo do plangjamento do projeto (caso seja necessario).
Desenvolve-se assim um Relatorio Executivo, mensalmente, com atualizagdo do

cronograma do projeto: datas e duragdo real das atividades, verificando o cumprimento dos

marcos e metas, assim como informagdes sobre custos, riscos e dificuldades do projeto. Dessa
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maneira torna-se possivel estabelecer medidas mitigadoras para as dificuldades e riscos

observados.

Em seguida, é apresentado para a alta dire¢do do Estado o documento de
acompanhamento Painel de Controle, informando a situagdo de cada Projeto Estruturador. Esse
documento contém o resultado finalistico do projeto, relembrando o que se deve entregar para a
sociedade como produto; um reconhecimento dos trabalhos ja desenvolvidos; as metas e marcos
mensais pactuadas nas sessdes de planejamento e a atualizados e a programagio orcamentaria

atualizada em fungdo dos dados executados.

A fase de acompanhamento finda com a Agenda Positiva, ao relacionar os
principais eventos, concluidos ou com previsdo de conclusdo confirmada, para cada Projeto

Estruturador(ALMEIDA,; GUIMARAES, 2006, p.89).

Assim, visualizamos nessa metodologia uma rotina de aproximagdes sucessivas,
de modo que o monitoramento constante das agles gere informagdes capazes de dinamizar o
processo de melhoria constante da gestdo, ampliando a possibilidade de planejamento
concomitante a execugdo, aperfeicoando os mecanismos de intervengdo estatal, de modo a
imprimir maior eficiéncia e efetividade no gasto publico e na execugdo das estratégias de

governo.

4.3 Priorizaciio de alternativas de investimentos

Como objetivo de pavimentar 225 municipios envolve vultosos recursos da ordem
de R$ 2.2 bilhges, foi necessario estabelecer uma hierarquia de prioridades devido aos altos
investimentos em que incorrem as construgdes rodoviarias. Desta forma, a estratégia de governo
fo1 combinar recursos do Tesouro Estadual a empréstimos obtidos a organismos internacionais
(BID e JBIC), sendo necessario desenvolver uma medotologia multicriterial de hierarquizagdo

das agdes, descrita em 4 etapas, conforme figura 4 abaixo:
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Figura 3 Fluxograma das 4 Etapas da Avaliagdo Técnica e Econdmica

Fonte: César (2006)

Segundo César (2006), na primeira fase do processo de selecdo dos
municipio/trechos a serem beneficiados pelo financiamento do BID, foi a atribuida uma

pontuacdo de 1a 5 através dos seguintes indicadores ponderados:



* Relagdo entre popula¢do do municipio beneficiado e a extensdo a pavimentar
do respectivo acesso rodoviario (medido em habitantes por quilémetro), com
peso de 50%;

« O indice de Desenvolvimento Humano (IDH) do municipio beneficiado e a
extensdo, com peso de 40%;

» A quantidade de municipios direta e indiretamente beneficiados pela
intervencao especifica, com peso de 10%.

A partir dos critérios acima, pré-selecionaram os 123 municipios com maior
pontuacdo, correspondente a 2.895 quilémetros de trechos de acessos, 823.219 habitantes (5% da
populacdo total2) e um IDH médio de 0,650. A classificacdo por faixa de habitantes e distribuicdo

por regido pode ser contemplada nas tabelas seguintes:

Tabela 14- Municipios Pré- selecionados por faixa de populagdo, 2003

Faixa Populacional Numero de Municipios %
Até 5.000 habitantes 3 2,4
De 5.001 a 10.000 habitantes 12 9,8
De 10.001 a 20.000 habitantes 59 48,0
Acima de 20.000 49 39,8

Fonte: César (2006)

Foram estabelecidos posteriormente, trés indicadores para cada trecho segundo
César (2006):

» A taxainterna de retorno (TIR) de cada intervencéo;

» O numero de habitantes de baixa renda do municipio diretamente atendido;

» Os ganhos de tempo de viagem obtidos através, a centros de salde situados
em outros municipios (redugdo de tempo de viagem pelo numero de viagens
ao ano, registradas pelo Sistema Unico de Salde - SUS).

Para atribuir nota, segundo César (2006), foi efetuada classificacdo para cada
indicador isoladamente e a ordenacdo final resultou da somatéria das notas classificatorias,
acrescidas de uma ponderacdo de prioridades. Os pesos foram 25%, 50%, 25% para os trés

indicadores supracitados, respectivamente.

2Valor estimado em 2004, periodo do diagnostico.
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A Taxa Interna de Retorno (TIR) dos investimentos foi calculada levando em
consideragcdo os custos financeiros das intervengdes, transformados em custos econdmicos,
deduzindo-se os valores correspondentes a taxas e impostos, custos sociais da mao-de-obra e
subsidios concedidos. Foram considerados beneficios econdmicos das intervengdes os ganhos de
custo operacional dos veiculos, de tempo de deslocamento dos usuarios e de custos de
manutengdo da rodovia de acesso melhorada. Os resultados variaram de 15,25% a 133,8% para as

varias intervengdes. César (2006)

A proxima etapa da avaliagdo técnica na selegdo das intervengdes que iriam
participar do programa deu-se a partir dos indicadores constituidos nas etapas anteriores.
Inicialmente foram selecionados os municipios com TIR maior que 12%. Depois, foram
descartadas as intervengdes com menor prioridade, em fungdo do orgamento disponivel. Por fim,
a hierarquizagio das primeiras 21 intervengdes foi elaborada de acordo com a existéncia prévia

de projetos de engenharia ou em estado avangado de elaboragdo. César (2006)

Na fase seguinte, conforme César (2006) foi calculada a TIR do PROACESSO
para todos os segmentos que seriam financiados pelo BID, sendo também verificada a
sensibilidade desses investimentos publicos a equivocos ou imprevistos quanto a custos e
beneficios, a partir da modelagem de diferentes cenarios. O primeiro cenario considerou os custos
20% acima do planejado, no segundo os custos e beneficios foram alterados em 10% e -10%, por

fim, reduziram 20% os beneficios do programa. Os resultados se encontram na tabela 12 abaixo.
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Tabela 15 - Distribui¢do dos Municipios Pré-selecionados por Regido, 2003

Regido NUmero de Municipios %
Ola- Central 14 11,38
02a- Zona Mata 21 17,07
03a - Sul de Minas 2 1,63

04a - Tridngulo Mineiro - -
05a - Alto Paranaiba - -

06a - Centro Oeste Minas - -

07a - Noroeste 1 0,81

08a - Norte de Minas 33 26,83
09a - Jequitinhonha - Mucuri 28 22,76
10a - Rio Doce 24 19,51
Total 123 100,00

Fonte: César (2006)
Sinal convencional utilizado: - Dado numérico igual a zero ndo resultante de arredondamento.

Apbés a pré-selecdo dos 123 municipios, em funcdo da disponibilidade
orcamentaria, ocorreu um corte das intervencbes com classificacdo superior a 45, restando ao
final, 44 municipios aptos a ter suas obras financiadas pelo BID. Destas obras, 22 seriam objeto
da primeira etapa do acordo de empréstimo e as restantes, posteriormente na segunda etapa (BID,
2005).

Porém, devida a alteracdo no valor do cdmbio com expressiva apreciagdo do real
frente ao doélar, o acordo de empréstimo que contempla 100 milhdes de dolares tornou-se capaz
de executar o programa em apenas 21 trechos. A tabela abaixo apresenta a amostra dos 21 trechos

que serdo implementados com recursos do BID.
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Tabela 16: Municipios beneficiados pelo BID, ProAcesso Minas Gerais, 2008

Municipio

Alto Rio Doce

Cipoténea
Coroaci
Gréo Mogol
Imbé Minas
Itabirinha
Joanésia
Machacalis
Ninheira
Nova Belém
Sericita
Setubinha
Varzelandia
Virgolandia
Lajinha
Bertopolisl
Gameleirasl
Mata Verdel

Pintopolisi

Senador Modestino

Gongalvesi

Vargem Grande Rio

Pardol

Trecho

Desterro Melo-Alto Rio Doce
Alto Rio Doce-Cipoténea
Coroaci-Entr.BR259
Entr.BR251-Grao Mogol
Imbé Minas-Entr.BR116
Itabirinha-Mendes Pimentel
Mesquita-Joanésia

Aguas Formosas-Machacalis
Ninheira-Sao Jodo Paraiso
Itabirinha-Nova Belém
Sericita-Entr.BR262
Setubinha-Novo Cruzeiro
Séo Jodo Ponte-Varzelandia
Virgolandia-Coroaci
Lajinha-Entr.Durandé
Bertdpolis-Maxacalis
Catuti-Gameleiras

Mata Verde-Entr.Almenara

Pintopolis-Sao Francisco

Senador Modestino Gongalves-

S&o Gongalo Rio Preto
Vargem Grande Rio Pardo-
Entr.Santo Anténio Retiro

Total (Km)

Fonte: Elaborada pelo préprio pesquisador
Nota: (1) Municipios que serdo financiados na segunda etapa do acordo de empréstimo com o BID

Extensao

(Km)
21,50
16,26
18,28
52,47
22,00
27,30
13,72
25,40
30,00
28,54
19,60
44,00
29,48
22,42
22,36
20,00
42,00
61,00
46,00

23,00

29,00

614,33

Quanto ao financiamento do Banco Japonés

Regido de Planejamento

02a- Zona Mata

02a- Zona Mata

10a - Rio Doce

08a - Norte Minas

10a - Rio Doce

10a - Rio Doce

10a - Rio Doce

09a - Jequitinhonha/Mucuri
08a - Norte Minas

10a - Rio Doce

02a - Zona Mata

09a - Jequitinhonha/Mucuri
08a - Norte Minas

10a - Rio Doce

02a - Zona Mata

09a - Jequitinhonha/Mucuri
08a - Norte Minas

09a - Jequitinhonha/Mucuri
08a - Norte Minas

0la - Central

08a - Norte Minas

(JBIC), os recursos foram

condicionados a utilizacdo em municipios pertencentes a area de influencia da fabrica de
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Celulose Nipo-Brasileira S.A. (Cenibra). A verba contemplara acessos a doze municipios e

restauracdo de estradas na regido, conforme tabela abaixo:

Tabela 17: Municipios beneficiados pelo JBIC, ProAcesso Minas Gerais, 2008.

Municipio

Bralunas

Cérrego Novo
Frei Lagonegro
Nacip Raydan
Paulistas
Pingo-D’Agua
Rio Vermelho
Santo Antonio Itambé
Santo Antonio Rio
Abaixo

Séo José Safira

Sao Sebastido Rio Preto

Serra Azul Minas

Restauracdo LMG7801
Restauracdo BR2591

Restauracdo LMG7581
Total

Trecho

Bralnas-Joanésia

Cérrego Novo-Pingo D ’agua
Frei Lagonegro-Entr.MG117
Nacip Raydan-Virgolandia
Paulistas-Sao Jodo Evangelista
Pingo-D’Agua-Entr.BR458
Materlandia-Rio Vermelho

Santo Antonio Itambé-Serro
Santo Antonio Rio Abaixo-Sao
Sebastido Rio Preto

Nacip Raydan-Sao José Safira
Passabém-S&o Sebastido Rio Preto
Santo Antbnio Itambé-Serra Azul
Minas

Entr.BR120(Guanhaes)-
Entr.BR259(Virginopolis)
Entr.LMG780-Virginopolis
Entr.BR259(Virgindpolis)-
Entr.BR381(Gov.Valadares)

Fonte: Elaborada pelo préprio pesquisador

Nota: 1 Compreende as obras de restauracao incluidas no acorde de empréstimo do JBIC

Extensao

(Km)
21,70
12,50
10,19
8,80
26,60
37,00
26,26
18,50

15,80
25,60
6,20

21,80

22,60
7,30

85,70

350,55

Regido de

Planejamento
10a- Rio Doce
10a- Rio Doce
10a - Rio Doce
10a - Rio Doce
10a - Rio Doce
10a - Rio Doce
0Ola - Central
0Ola - Central

0la - Central
10a - Rio Doce

0la - Central

0la - Central

Sinal convencional utilizado: - Dado numérico igual a zero ndo resultante de arredondamento.

Os trechos ndo contemplados pelo BID e JBIC, foram assistidos em maior parte

pelo tesouro do Estado de Minas Gerais e o restante, pelo Banco Internacional para a

Reconstrucdo e o Desenvolvimento (BIRD) e pelo Departamento Nacional de Infra-estrutura
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Terrestre, atendendo em planejamento todos os 225 municipios mineiros sem acesso rodoviario

pavimentado.

4.4 Analise do ProAcesso

Com suas obras iniciadas em maio de 2004, o ProAcesso finda abril de 2008
concluindo 81 obras, com 64 em andamento, 9 ja contratadas,3 em contratagdo, 9 em licitagdo, 2
a licitar, 8 sob responsabilidade do Departamento nacional de Infra-estrutura Terrestre (DNIT) e
apenas 49 definidas como a programar.As obras consideradas como concluidas correspondem a
aproximadamente 85% da extensdo total ja pavimentada, que atingiu a marca de 1711,3 Km.e

representou investimentos na ordem de grandeza de aproximadamente 1 bilhdo.

Cerca 541.620 cidaddos dos municipios sede da nova provisdo de infra-estrutura
foram beneficiados diretamente com a conclusdo das 81 obras; outros 252.147 cidadios do
entorno foram indiretamente beneficiados, o que corresponde a aproximadamente 4,2% da

populagio total do Estado Minas Gerais’.

Cerca de 74% dos municipios do programa apresentam estudo de viabilidade e
projeto de engenharia concluido, enquanto apenas 23% dos trechos ainda se apresentam em fase

de estudos e elaboragdo de projetos, conforme a figura abaixo:

? Dado calculado conforme estimativa da populaciio para o ano de 2007, segundo IBGE.
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Fonte: Relatorio Gerencial, DER (2008)
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A tabela 18 abaixo apresenta alguns dos resultados ja alcangcados até o presente

momento, contendo apenas os resultados dos trechos concluidos por regido de planejamento.

Tabela 18 - Extensdo pavimentada dos trechos concluidos por regido de planejamento
Minas Gerais 2008

Regido de Planejamento Numero de obras Extenséo % em relagédo a
concluidas por extensdo dos trechos
regional concluidos
0la- Central 9 140,2 9,8
02a- Zona Mata 17 198,3 13,7
03a - Sul Minas 11 196,3 13,5
04a - Triangulo Mineiro 2 38,4 25
05a - Alto Paranaiba 3 78,9 55
06a - Centro Oeste Minas 4 79,2 55

07a - Noroeste Minas - - R

08a - Norte Minas 13 359,4 25
09a - Jequitinhonha/Mucuri 9 179,1 12,5
10a - Rio Doce 13 174,1 12
Total 64 1443,9 100

Fonte: Elaborada pelo préprio pesquisador
Nota: Sinal convencional utilizado: - Dado numérico igual a zero ndo resultante de arredondamento

De acordo com a tabela 18 acima, a regido do Norte de Minas recebeu
aproximadamente 25% da extensdo total dos trechos concluidos, seguida pela regido da Zona da
Mata com 13,7% e Sul de Minas, Jequitinhonha-Mucuri e Rio Doce, com respectivamente,
13,5%, 12,5% e 12%. A regido Central recebeu 140,2 km (9,8%) de extensdo de trechos

concluidos até o momento.

Embora a regido do Norte de Minas tenha recebido a maior extensdo de
pavimentacdo concluida, a regido da Zona da Mata teve o maior nimero de municipios
beneficiados, 17, o que corresponde a 21% do total de municipios beneficiados. O Vale do Rio

Doce teve 0 mesmo numero de municipios beneficiados que o Norte de Minas, ambos 13
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municipios, mas a extensdo pavimentada da regido Norte de Minas correspondeu ao dobro da
extensdo da regido do Rio Doce. A regido Sul de Minas teve 11 municipios beneficiados e a

regido Central 9 municipios.

As 5 regides de planejamento descritas acima corresponderam a aproximadamente
89% dos municipios beneficiados e a 86,5% da extensdo total ja concluida, o que nos leva a
considerar relativa concentragdo das a¢des de intervengdo publica nessas determinadas regides de

planejamento.

Nas regides do Alto Paranaiba e do Tridngulo Mineiro, que correspondem juntas a
6% dos municipios concluidos e a 8% da extensdo total, terminaram as obras ProAcesso. Na

regido Centro Oeste falta apenas 1 municipio para encerrar o projeto na regido.

Desta maneira, outro importante aspecto necessario para compreendermos os
avangos do ProAcesso sdo as obras ja iniciadas. A tabela 19 abaixo apresenta os resultados dos
municipios com a extensido ProAcesso e populagdo total beneficiada por regido de planejamento

que ainda se encontra em fase de andamento.
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Tabela 19: Numero de obras em andamento por regido de planejamento:

Regido de Planejamento Numero de Extensdo ProAcesso Populagéo Total
Municipios (Km) Beneficiada
Ola- Central 6 115,76 39.391
02a- Zona Mata 15 231,97 112.880
03a - Sul Minas 4 89,8 21.517

04a - Triangulo Mineiro - - -
05a - Alto Paranaiba - - -

06a - Centro Oeste Minas 1 20,60 3.545

07a - Noroeste Minas 2 88,00 13.542
08a - Norte Minas 7 252,23 97.869
09a - Jequitinhonha/Mucuri 15 488,16 312.609
10a - Rio Doce 14 276,15 114.055
Total 64 1562,67 715.408

Fonte: Elaborada pelo préprio pesquisador
Nota: Sinal convencional utilizado: - Dado numérico igual a zero ndo resultante de arredondamento

Na tabela 19 acima, fica evidenciada a concentracdo de obras nas regifes da Zona
da Mata, Jequitinhonha e Vale do Rio Doce, respectivamente com 15, 15 e 14 obras. Essas e

regides de planejamento correspondem a 68,75% das obras em andamento.

Destaque merecido deve-se a regido de Jequitinhonha/Mucuri que, mesmo
possuindo 0 mesmo numero de municipios com obras em andamento que a regido da Zona da
Mata, apresenta 2,5 vezes mais extensdo a pavimentar. Tal fato reflete o problema de
acessibilidade da regido em funcdo da maior distdncia de seus municipios a rede rodoviaria

principal do Estado.

Para compreender o andamento do ProAcesso, também é necessario analisar a
situacdo do IDH dos municipios contemplado pelo programa. A tabela 20 abaixo apresenta o IDH

médio dos municipios por situacdo das obras:



Tabela 20: indice de Desenvolvimento Médio por Regido de Planejamento em

funcgéo da situacdo da Obra ProAcesso, Minas Gerais

Regido de Planejamento IDH1médio2 IDH1médio das Obra  IDH1 médio das
Concluida Obra em
Andamento
0la- Central 0,677 0,690 0,666
02a- Zona Mata 0,700 0,701 0,694
03a - Sul Minas 0,743 0,751 0,719
04a - Tridngulo Mineiro 0,769 0,769 -
05a - Alto Paranaiba 0,783 0,783 -
06a - Centro Oeste Minas 0,744 0,755 0,698
07a - Noroeste Minas 0,722 - 0,726
08a - Norte Minas 0,630 0,628 0,643
09a - Jequitinhonha/Mucuri 0,624 0,632 0,627
10a - Rio Doce 0,670 0,677 0,663
Média 0,672 0,691 0,666

Fonte: Elaborada pelo préprio pesquisador

Nota: IDados calculados para valores do IDH referentes ao ano 2000.
2 IDH médio de todos os municipios da regido de planejamento que pertencem ao ProAcesso.
Sinal convencional utilizado: - Dado numérico igual a zero ndo resultante de arredondamento

O IDH é um importante indice para demonstrar se 0s municipios mais carentes de
fato foram os beneficiados até o presente momento. Quando o IDH médio da regido de
planejamento for maior que os IDH médio dos trechos concluidos e dos trechos em andamento,
temos que 0s municipios mais carentes foram os beneficiados em sua regido de planejamento,
contudo quando o IDH médio da regido de planejamento for menor que o IDH médio dos trechos

em andamento e concluido, o municipios mais desenvolvidos foram os beneficiados.

Analisando a tabela 20 acima, percebemos que, de uma maneiram em geral, o IDH
médio dos municipios cujas obras encontram-se ja concluidas é maior que o IDH médio da regido
de planejamento do qual faz parte. A excecdo é a regido Norte de Minas, onde o IDH médio das
obras j& concluidas € menor que a média de todos 0s municipios aptos a receber o ProAcesso.

Uma observacdo também importante é que nas regibes de planejamento Alto Paranaiba e
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Tridngulo Mineiro, os IDH’s médio e os IDH’s médio das obras concluidas s&o iguais, uma vez

gue o ProAcesso terminou sua intervengdo na regido.

Quanto ao IDH médio dos trechos que se iniciaram as obras e ndo foram
concluidas, temos que as regides de planejamento do Norte e Noroeste de Minas apresentam IDH
médio acima da média da propria regido, enquanto a regido Central, Zona da Mata, Sul de Minas,
Centro-Oeste de Minas e Zona da Mata o IDH médio dos municipios em andamento é menor que

a propria média da regido.

A tabela 21 abaixo, apresenta um comparativo entre o nimero de municipios
priorizados no planejamento inicial do ProAcesso em 2003, conforme tabela 15 discutida

anteriormente, e 0s municipios que de fato tiveram as suas iniciadas até abril de 2008

Tabela 21 - Paralelo entre 0o namero de municipios planejados a iniciar as obras ProAcesso e 0s

municipios que de fato iniciaram o ProAcesso por regido de planejamento, Minas

Gerais 2008
Regido Ndmero de Municipios - Ndmero de Municipios com
Planejamento 2003 Obras Iniciadas4
Ola- Central 14 15
02a- Zona Mata 21 32
03a - Sul de Minas 2 15
04a - Tridngulo Mineiro 0 2
05a - Alto Paranaiba 0 3
06a - Centro Oeste Minas 0 5
O7a - Noroeste 0 2
08a - Norte de Minas 33 20
09a - Jequitinhonha - Mucuri 28 24
10a - Rio Doce 24 27
Total 123 145

Fonte: Elaborada pelo préprio pesquisador

4 Considere obras iniciadas as obras concluidas e as em andamento.
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Conforme descrito na tabela 21 acima, apenas as regides Norte de Minas e
Jequitinhonha - Mucuri ndo tiveram o nimero de obras planejadas também iniciadas. Todas as
outras regides de planejamento obtiveram mais obras ProAcesso iniciadas do que o nimero de
obras planejadas. Cabe destaque as regides Sul de Minas e Zona da Mata que conseguiram iniciar
respectivamente 11 e 13 obras a mais que o planejado. O fato de algumas regides iniciarem maior
numero de obras que as planejadas e outras regides ainda ndo terem alcangado o inicio de todos
os trechos priorizados no planejamento inicial do programa, é um indicio de desvio dos critérios

iniciais de hierarquizacdo das intervengdes publicas.

Outro importante resultado alcancado pelo ProAcesso foi a diminuicdo da
extensdo da rede ndo pavimentada, conseqiientemente, aumento da rede rodovidria pavimentada
sobre jurisdicdo estadual. Dados de novembro de 2007 do Sistema Rodoviario Estadual (SER),
mantidos pelo Departamento de Estradas de rodagem de Minas Gerais (DER-MG), séo

apresentado na tabela 22 a seguir:

Tabela 22 - Extensdo de Rede Rodoviaria- Minas Gerais 2007

JURISDICAO REDE RODOVIARIA EM KM
PAVIMENTADA NAO TOTAL
PAVIMENTADA
Estadual Federais 2.252 408 2.659
(DER/MG) Delegadas

Estaduais 13.767 8.038 21.805

Total 16.019 8.445 24.464

Federal (DNIT) 8.061 676 8.737
Total Geral 24.080 9.121 33.201

Fonte: DER/MG, 2007

Ao comparamos a tabela 22 acima com a tabela 9 (que retrata a situacdo da rede
rodoviéria para o ano de 2001) percebemos clara diminuicdo da rede rodoviéria ndo pavimentada
no Estado. A extensdo ndo pavimentada sob responsabilidade do Estado de Minas Gerais para o

ano de 2007 é aproximadamente 15,9% menor do que no ano de 2001. Cabe lembrar a
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pavimentagdo de 117,7 km de extensdo realizada no ProAcesso em 2008, que ndo esta

contabilizada , como sendo mais um avango alcangado pelo Programa.

Contudo esse aumento da extensdo total pavimenta deve ocasionar aumento dos
custos operacionais de manutengdo da malha rodoviaria. Para combater esse problema o Estado
oferece a iniciativa privada aproximadamente 4450 km de rodovias na forma de Parcerias Publico

Privadas (PPP em Minas).

Ainda, com a pavimentagdo rodoviaria de todos os trechos do ProAcesso outro
resultado esperado € a diminuig¢do do tempo de viagem, conseqiiéncia da melhora da qualidade do
pavimento, ora encontrado em leito natural e revestimento primario, agora com massa asfaltica.
Também € esperada a redugdo dos custos operacionais dos veiculos, tendo impacto nos pregos
dos fretes e das passagens, propiciando melhor acessibilidade da populagdo beneficiada a
municipios pélos regionais, podendo desta maneira, usufruir da disponibilidade de bens e
servigos desses outros municipios com maior facilidade. Essa possibilidade de utilizar os servigos

de saude e educacgdo, por exemplo, possivelmente possibilitara uma melhora no IDH.

Ressalta-se também como impacto do programa a criagdo de empregos nas areas
de execucdo das obras. A utiliza¢do da mao de obra local para a execugdo da obra possivelmente
tera algum impacto na economia agregada das regides por fazer movimentar maior quantidade
dinheiro. Mas esses impactos devem ser mais bem apurados para assim quantificar seus

beneficios para a economia local.
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5 Conclusao

Este trabalho tentou apresentar uma analise descritiva do ProAcesso,
compreendendo o diagnostico que originou a necessidade de intervengdo publica através do
programa, os objetivos e aspectos administrativos relativos a sua operacionalizagdo, bem como os

avangos atuais em que se encontra o programa.

Quanto aos objetivos do programa, ja foi pavimentada uma extensdo total de
1771,3 km. Dessa extensdo total 81 trechos ja se encontram concluidos € 64 em fase de
andamento. Como impacto imprimido até o presente momento, temos a melhoria da qualidade
do acesso e possivelmente a diminuigdo do tempo de viagem entre os trechos, além criagdo de
empregos diretos para a execugdo das obras. Mesmo com a literatura alegando correlagdo entre
provisdo de infra-estrutura e desenvolvimento, a quantificacdo dos reais impactos sé podera ser

verificada ao longo do tempo.

Ja a presenga estratégica da a¢do governamental, materializada na vontade politica,
disponibilidade de recursos para a operacionalizacgdo e a utilizagdo de técnicas de gerenciamento
de projetos sdo caracteristicas positivas na administragdo publica, que possibilitara o projeto a

galgar maior éxito e corroborara para a obtengdo dos resultados almejados.

Quanto a priorizagdo das alternativas de investimentos, até o presente momento,

. . ., .. ~ ~ 3 L3 2
pode-se dizer que os municipios ja beneficiados ndo sdo necessariamente os mais “carentes” da
regido de planejamento. Municipios com piores IDH estdo na espera pelo inicio das obras em
detrimento de municipios com melhores indices. Nesse sentido € necessario rever o processo de
hierarquiza¢do e priorizagdo dos trechos, de forma a criar maior aderéncia da estratégia de

implementacgdo aos objetivos desejados.
Os beneficios destes investimentos em transportes terdo que ser medidos em

relagdo a um periodo de tempo futuro e deve-se considerar a possibilidade ndo ter carater

exclusivamente econdmico, pois muitos beneficios ndo econdmicos tais como uma maior
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integragdo regional, eliminagdo de tensdes sociais e politicas resultantes do isolamento social da

regido, poderdo ter um aspecto relevante nesse plano de desenvolvimento e valorizagdo regional.
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Apéndice A

Municipios elegiveis ao ProAcesso

Municipio

Aguas Formosas
Alagoa

Albertina

Alto Rio Doce
Alvarenga
Alvorada Minas
Angelandia
Antdnio Prado Minas
Aracitaba
Aricanduva
Bandeira

Bardo Monte Alto
Belmiro Braga
Berilo

Berizal

Bertopolis

Bias Fortes

64

Regido de Planejamento

09a-
03a-
03a -
02a -
10a -
Ola-
09a -
02a -
02a -
09a -
09a -
02a -
02a -
09a -
08a -
09a -
02a -

Jequitinhonha/Mucuri
Sul Minas

Sul Minas

Zona Mata

Rio Doce

Central
Jequitinhonha/Mucuri
Zona Mata

Zona Mata
Jequitinhonha/Mucuri
Jequitinhonha/Mucuri
Zona Mata

Zona Mata
Jequitinhonha/Mucuri
Norte Minas
Jequitinhonha/Mucuri

Zona Mata

Extensdo
Total
20,00
36,50
12,90
21,50
52,70
15,40
26,00
13,00

8,00
23,30
21,70
13,00
18,00
26,00
65,15
20,00
50,00

Extensdo
ProAcesso
0,00
36,50
12,90
21,50
52,70
15,40
26,00
13,00
8,00
23,30
21,70
13,00
4,50
26,00
33,15
20,00
19,00

Fonte

Tesouro
Tesouro
Tesouro
BID 1
Tesouro
BIRD
Tesouro
Tesouro
Tesouro
BIRD
Tesouro
Tesouro
Tesouro
DNIT
Tesouro
BID 2

Tesouro

IDH

0,639
0,726
0,747
0,696
0,658
0,667
0,635
0,720
0,684
0,637
0,619
0,694
0,735
0,680
0,601
0,585
0,713

Populagdo
Beneficiada
37.827
2.800
2.841
20.203
5.212
3.527
7.468
1.794
2.086
4.255
5.318
6.232
3.427
34.474
3.970
4.446
4.392

64

continua...

Situacdo da Obra

Em Andamento
Em Andamento
A Programar
Em Andamento
A Programar
Contratada

Em Andamento
Em Andamento
Concluida
Contratada

Em Andamento
Em Andamento
Concluida
Paralisada

Em Andamento
Em Licitagdo

A Programar



Municipio

Bocaina Minas
Bom Jesus Penha
Bom Repouso
Bonito Minas
Botumirim

Bras Pires
Bradnas
Cabeceira Grande
Cachoeira Pajel
Camacho

Campo Azul
Caparad

Capela Nova
Capitdo Andrade
Carai

Carrancas

Catuti

Cedro Abaeté

65

Regido de Planejamento

03a-
03a-
03a -
08a -
08a -
02a -
10a -
07a -
09a -
06a -
08a -
02a -
0la -
10a -
09a -
03a -
08a -
0Ola -

Sul Minas

Sul Minas

Sul Minas

Norte Minas

Norte Minas

Zona Mata

Rio Doce

Noroeste Minas
Jequitinhonha/Mucuri
Centro Oeste Minas
Norte Minas

Zona Mata

Central

Rio Doce
Jequitinhonha/Mucuri
Sul Minas

Norte Minas

Central

Extensdo
Total
23,00
42,00
19,00
34,33
55,00
21,90
25,70
59,00
14,07
20,60
43,00
11,80
27,44
25,90
26,30
25,90
11,60
34,00

Extenséo
ProAcesso
23,00
25,00
19,00
34,33
55,00
21,90
21,70
59,00
14,07
20,60
43,00
11,80
25,40
25,90
26,30
25,90
10,57
20,00

Fonte

Tesouro
DNIT
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
JBIC
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro

Tesouro

IDH

0,724
0,776
0,750
0,580
0,665
0,706
0,665
0,730
0,622
0,698
0,650
0,716
0,712
0,676
0,636
0,750
0,605
0,748

Populagdo
Beneficiada
4,983
3.523
10.514
7.863
6.834
5.107
5.408
5.920
8.523
3.533
3.574
5.000
4.964
21.709
20.981
3.887
10.600
1.289

continuagéo...

Situacdo da Obra

Concluida
DNIT
Concluida

Em Andamento
A Programar
Concluida

Em Andamento
Em Andamento
Concluida

Em Andamento
A Programar
Concluida
Concluida
Concluida
Concluida
Concluida
Concluida

Paralisada



Municipio

Chapada Gaucha
Chapada Norte
Chiador
Cipotanea
Claraval
Comercinho

Conceicéo Ipanema

Conceicdo Mato Dentro

Conceicdo Pedras
Cdnego Marinho
Congonhas Norte
Consolacéo
Cordislandia
Coroaci

Corrego Novo
Crisolita
Cristéalia

Cruzeiro Fortaleza

66

Regido de Planejamento

08a- Norte Minas

09a- Jequitinhonha/Mucuri
02a - Zona Mata

02a - Zona Mata

03a - Sul Minas

09a - Jequitinhonha/Mucuri
10a - Rio Doce

Oia - Central

03a - Sul Minas

08a - Norte Minas

0Ola - Central

03a - Sul Minas

03a - Sul Minas

10a - Rio Doce

10a - Rio Doce

09a - Jequitinhonha/Mucuri
08a - Norte Minas

05a - Alto Paranaiba

Extensdo
Total
95,00
20,00
19,00
16,26
25,34
43,00
10,00
62,30
14,70
30,00
48,00
18,80
21,00
18,28
12,50
30,00
17,44
22,00

Extenséo
ProAcesso
95,00
14,00
19,00
16,26
25,00
43,00
9,14
16,30
14,70
30,00
48,00
18,80
21,00
18,28
12,50
0,00
17,44
19,00

Fonte

Tesouro
DNIT
Tesouro
BID 1
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
BID 1
JBIC
Tesouro
Tesouro

Tesouro

IDH

0,683
0,641
0,719
0,643
0,740
0,603
0,704
0,672
0,751
0,639
0,655
0,703
0,750
0,699
0,677
0,586
0,647
0,795

Populagdo
Beneficiada
7.270
15.225
2.958
6.345
4.242
10.204
4.377
31.967
2.714
6.477
4.897
1.699
3.359
23.930
3.638
43.121
12.417
3.720
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continuagéo...

Situacdo da Obra

A Programar
Paralisada

A Programar
Em Andamento
Concluida

A Programar
Em Andamento
Concluida

A Programar
Em Andamento
A Programar
Em Andamento
A Programar
Em Andamento
Em Andamento
Em Andamento
Concluida

Concluida



Municipio

Cuparaque
Desterro Entre Rios
Desterro Melo
Divinésia
Divisopolis

Dom Bosco

Dom Joaquim
Dom Vicoso
Dores Guanhées
Dores Turvo
Doresépolis
Douradoquara
Durandé

Felicio Santos
Felisburgo
Formoso
Francisco Badaro

Francisco Dumont
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10a- Rio Doce

0la- Central

02a - Zona Mata

02a - Zona Mata

09a - Jequitinhonha/Mucuri
07a - Noroeste Minas

0Ola - Central

03a - Sul Minas

10a - Rio Doce

02a - Zona Mata

06a - Centro Oeste Minas
05a - Alto Paranaiba

02a - Zona Mata

0la - Central

09a - Jequitinhonha/Mucuri
07a - Noroeste Minas

09a - Jequitinhonha/Mucuri
08a - Norte Minas

Extensdo
Total
22,00
34,50
30,00
16,20
41,03
37,00
30,00
20,00
15,00
13,00
23,00
27,60

8,90
16,50
36,56
127,00
46,00
32,30

Extenséo
ProAcesso
22,00
34,10
18,30
13,00
41,03
37,00
30,00
20,00
15,00
13,00
23,00
27,60
7,90
16,50
36,56
127,00
46,00
32,30

Fonte

Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
BIRD

IDH

0,710
0,704
0,689
0,724
0,605
0,752
0,652
0,715
0,666
0,711
0,758
0,776
0,675
0,657
0,642
0,695
0,646
0,656

Populagdo
Beneficiada
4.367
6.807
23.414
19.692
6.480
7.348
4.698
3.034
5.380
4.799
1.350
1.785
7.005
5.729
20.517
6.522
16.799
4.488

continuagéo...

Situacdo da Obra

A Programar
Concluida
Concluida
Concluida

Em Andamento
DNIT
Contratada
Concluida
Concluida

Em Andamento
Concluida
Concluida
Concluida
Contratada

Em Andamento
A Programar
A Programar

Contratada

67



Municipio

Franciscépolis
Frei Gaspar
Frei Lagonegro
Fronteira Vales
Fruta Leite
Gameleiras
Goiabeira
Goncalves
Gréo Mogol
Grupiara
Guaraciama
Ibiracatu
Ibiraci

Icarai Minas
Imbé Minas
Indaiabira
Ingai

Itabirinha

68

Regido de Planejamento

09a-
09a-
10a -
09a -
08a -
08a -
10a -
03a -
08a -
05a -
08a -
08a -
03a -
08a -
10a -
08a -
03a -
10a -

Jequitinhonha/Mucuri
Jequitinhonha/Mucuri
Rio Doce
Jequitinhonha/Mucuri
Norte Minas

Norte Minas

Rio Doce

Sul Minas

Norte Minas

Alto Paranaiba

Norte Minas

Norte Minas

Sul Minas

Norte Minas

Rio Doce

Norte Minas

Sul Minas

Rio Doce

Extensao

Total
18,30
26,00
10,19
27,00
20,00
42,00
25,50
12,70
52,47
32,30
21,00
18,00
27,00
32,20
22,00
39,70
5,10
27,30

Extenséo
ProAcesso
18,30
26,00
10,19
27,00
20,00
42,00
13,10
12,70
52,47
32,30
21,00
18,00
13,80
32,20
22,00
39,70
5,10
27,30

Fonte

BIRD
Tesouro
JBIC
Tesouro
Tesouro
BID 2
Tesouro
Tesouro
BID 1
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
BID 1
Tesouro
Tesouro
BID 1

IDH

0,605
0,621
0,612
0,599
0,586
0,581
0,670
0,759
0,672
0,779
0,689
0,615
0,762
0,650
0,673
0,571
0,759
0,680

Populagdo
Beneficiada
6.426
12.198
3.191
4.902
6.777
5.263
7.082
4.123
26.641
1.376
4.469
6.534
14.471
9.315
5.911
11.882
2.494
14.034
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continuagéo...

Situacdo da Obra

Em Licitagdo
Concluida

Em Andamento
A Programar
A Programar
Em Licitagdo
Concluida
Concluida

Em Andamento
Concluida
Concluida

A Programar
Concluida

A Programar
Em Licitagdo
Concluida
Concluida

Em Andamento



Municipio

Itacambira

Itaipé

Itambé Mato Dentro
Itanhomi

Jacinto

Jenipapo Minas
Joanésia

Jordania

José Goncalves Minas

Josendpolis
Juvenilia
Ladainha

Lagoa Grande
Lagoa Patos
Lamim

Leandro Ferreira

Leme Prado

69

Regido de Planejamento

08a- Norte Minas

09a- Jequitinhonha/Mucuri
Oia - Central

10a - Rio Doce

09a - Jequitinhonha/Mucuri
09a - Jequitinhonha/Mucuri
10a - Rio Doce

09a - Jequitinhonha/Mucuri
09a - Jequitinhonha/Mucuri
08a - Norte Minas

08a - Norte Minas

09a - Jequitinhonha/Mucuri
07a - Noroeste Minas

08a - Norte Minas

02a - Zona Mata

06a - Centro Oeste Minas

09a - Jequitinhonha/Mucuri

Extensdo
Total
58,50
21,10
25,00
16,00
51,00
17,00
13,72
74,50
42,91
27,00
30,00
28,60
29,00
32,50
10,40
17,10
39,57

Extenséo
ProAcesso
57,00
12,30
25,00
0,00
11,00
17,00
13,72
74,50
42,91
27,00
30,00
28,60
29,00
32,50
10,40
15,20
39,57

Fonte

Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
DNIT

Tesouro
BID 1

Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro

Tesouro

IDH

0,668
0,633
0,675
0,699
0,632
0,618
0,681
0,647
0,646
0,610
0,625
0,609
0,721
0,657
0,691
0,737
0,683

Populagdo
Beneficiada
4.558
50.495
2.582
11.572
36.448
6.490
12.025
15.183
4.696
4.253
7.148
15.832
7.610
4.454
16.172
3.227
4.736
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continuagéo...

Situacdo da Obra

A Programar
Concluida

A Programar
Concluida
DNIT

A Programar
Em Andamento
Em Andamento
Em Andamento
A Programar
A Programar
Concluida

Em Andamento
A Programar
Concluida
Concluida

Em Andamento



Municipio

Limeira Oeste
Luisburgo
Luminarias
Malacacheta
Mamonas
Marilac
Marmelépolis
Mata Verde
Machacalis
Mesquita
Miravania
Monjolos
Montalvénia
Monte Formoso
Montezuma
Morro Pilar

Munhoz

70

Regido de Planejamento

04a- Tridngulo Mineiro
02a- Zona Mata

03a - Sul Minas

09a - Jequitinhonha/Mucuri
08a - Norte Minas

10a - Rio Doce

03a - Sul Minas

09a - Jequitinhonha/Mucuri
09a - Jequitinhonha/Mucuri
10a - Rio Doce

08a - Norte Minas

Oia - Central

08a - Norte Minas

09a - Jequitinhonha/Mucuri
08a - Norte Minas

Oia - Central

03a - Sul Minas

Extensao

Total

33,90
25,30
36,60
42,00
5,80
31,10
23,00
61,00
25,40
20,70
68,00
13,60
65,10
39,20
32,30
24,00
21,00

Extensao

ProAcesso

25,40
15,30
26,10
14,80
3,40
28,10
23,00
61,00
25,40
9,50
68,00
13,60
65,10
39,20
32,30
24,00
21,00

Fonte

Sucro-
Alcooleiro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
BID 2
BID 1
Tesouro
Tesouro
Tesouro
DNIT
BIRD
Tesouro
Tesouro

Tesouro

IDH

0,751
0,701
0,763
0,653
0,620
0,647
0,721
0,604
0,637
0,677
0,644
0,676
0,644
0,570
0,589
0,682
0,743

Populagdo

Beneficiada

6.170
6.297
7.976
25.676
6.138
4.424
3.293
7.085
19.978
18.796
4.187
2.579
27.366
4.411
6.573
3.735
6.656

70

continuacao...

Situacdo da Obra

Concluida
Concluida
Concluida
Concluida
Concluida
Concluida

A Programar
Em Licitagdo
Em Andamento
Concluida

A Programar
Contratada
DNIT
Contratada
Concluida

A Programar

Concluida



Municipio

Nacip Raydan
Natalandia
Ninheira

Nova Belém

Nova Mddica
Novo Cruzeiro
Novo Oriente Minas
Novorizonte
Oratérios

Ouro Verde Minas
Padre Carvalho
Pai Pedro
Palmopolis

Passa Vinte
Passabém

Patis

Paulistas

Pavao

71

Regido de Planejamento

10a- Rio Doce

07a- Noroeste Minas

08a - Norte Minas

10a - Rio Doce

10a - Rio Doce

09a - Jequitinhonha/Mucuri
09a - Jequitinhonha/Mucuri
08a - Norte Minas

02a - Zona Mata

09a - Jequitinhonha/Mucuri
08a - Norte Minas

08a - Norte Minas

09a - Jequitinhonha/Mucuri
03a - Sul Minas

Oia - Central

08a - Norte Minas

10a - Rio Doce

09a - Jequitinhonha/Mucuri

Extensao
Total
8,80
47,00
30,00
28,54
18,78
30,00
47,70
20,00
11,10
18,20
16,00
25,00
29,80
25,00
7,60
16,00
26,60
29,80

Extensao
ProAcesso
8,80
47,00
30,00
28,54
18,78
30,00
47,70
20,00
9,00
18,20
16,00
25,00
29,80
25,00
7,60
16,00
26,60
29,80

Fonte

JBIC
Tesouro
BID 1
BID 1
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
BIRD
Tesouro
Tesouro
JBIC

Tesouro

IDH

0,611
0,722
0,604
0,648
0,659
0,629
0,582
0,648
0,663
0,615
0,618
0,575
0,615
0,739
0,695
0,605
0,687
0,667

Populagdo
Beneficiada
7.016
3.293
9.356
4.495
7.963
39.744
62.007
4.610
4.359
6.223
9.480
5.832
8.886
2.164
5.548
5.164
5.113
52.033

71

continuacao...

Situacdo da Obra

Em Andamento
A Licitar

Em Licitagdo
Em Andamento
Em Andamento
Concluida

Em Andamento
A Programar
Concluida
Concluida

A Programar
A Programar
Contratada
Contratada
Concluida
Concluida

Em Andamento

Em Andamento



Municipio

Pedra Bonita
Pedra Dourada
Pedro Teixeira
Pescador
Piedade Gerais
Pingo-D'Agua

Pintépolis

Pirajuba

Pocrane

Ponto Chique
Presidente Bernardes
Presidente Kubitschek
Riachinho

Rio Espera

Rio Pardo Minas

Rio Prado

Rio Preto

72
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02a- Zona Mata
02a- Zona Mata
02a - Zona Mata
10a - Rio Doce
0Ola - Central

10a - Rio Doce
08a - Norte Minas

04a - Triangulo Mineiro
10a - Rio Doce

08a - Norte Minas

02a - Zona Mata

0Ola - Central

08a - Norte Minas

02a - Zona Mata

08a - Norte Minas

09a - Jequitinhonha/Mucuri

02a - Zona Mata

Extensao
Total
25,65
13,38
16,00
20,80
18,10
37,00
46,00

27,00
13,20
36,50
14,40
5,30
39,00
7,00
45,70
22,90
22,10

Extensao
ProAcesso
21,65
13,38
16,00
20,80
18,10
37,00
46,00

13,00
13,20
36,50
14,40
5,30
39,00
6,60
45,70
22,90
13,10

Fonte

Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
JBIC
BID 2
Sucro-
Alcooleiro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro

Tesouro

IDH

0,685
0,710
0,684
0,679
0,694
0,685
0,636

0,786
0,691
0,660
0,699
0,671
0,700
0,674
0,633
0,626
0,752

Populagdo
Beneficiada
6.237
1.822
1.787
12.000
4.274
3.820
6.949

2.741
9.851
3.651
5.847
2.951
17.588
6.942
27.237
14.276
5.142
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Situacdo da Obra

Em Andamento
Concluida

A Programar
Concluida
Concluida

A Licitar

Em Licitagdo

Concluida
Concluida

A Programar
Em Andamento
Concluida

Em Andamento
Em Andamento
Concluida

Em Andamento

Concluida



continuacéo...

Municipio Regido de Planejamento Extensdo Extensdo Fonte IDH Populagdo  Situacédo da Obra
Total ProAcesso Beneficiada

Rio Vermelho 0la- Central 26,26 26,26 JBIC 0,635 14.905 Em Andamento
Rosario Limeira 02a- Zona Mata 5,70 5,70 Tesouro 0,713 3.869 Em Andamento
Rubim 09a - Jequitinhonha/Mucuri 36,54 36,54 BIRD 0,625 9.666 Em Andamento
Salto Divisa 09a - Jequitinhonha/Mucuri 48,00 48,00 DNIT 0,642 12.217 DNIT
Santa Cruz Salinas 08a - Norte Minas 12,00 12,00 Tesouro 0,599 4.801 A Programar
Santa Fé Minas 08a - Norte Minas 92,00 92,00 Tesouro 0,622 4.192 A Programar
Santa Helena Minas 09a - Jequitinhonha/Mucuri 22,00 22,00 Tesouro 0,594 5.756 A Programar
Santa Maria Salto 09a - Jequitinhonha/Mucuri 17,70 17,70 Tesouro 0,633 5.438 Contratada
Santa Rita Ibitipoca 02a - Zona Mata 18,30 13,30 Tesouro 0,690 3.847 Concluida
Santa Rita ltueto 10a - Rio Doce 27,90 23,30 Tesouro 0,691 6.061 A Programar
Santa Rita Jacutinga 02a - Zona Mata 32,60 32,60 BIRD 0,736 7.382 Em Andamento
Santana Deserto 02a - Zona Mata 18,00 10,60 Tesouro 0,744 3.774 A Programar
Santana Garambéu 0la - Central 21,00 21,00 Tesouro 0,682 1.982 A Programar
Santana Montes 0la - Central 17,70 15,10 Tesouro 0,691 3.944 Concluida
Santana Riacho 0Ola - Central 30,00 30,00 Tesouro 0,685 3.739 A Programar
Santo Antdnio Aventureiro 02a - Zona Mata 10,00 1,00 Tesouro 0,709 3.514 Concluida
Santo Antonio ltambé 0la - Central 18,50 18,50 JBIC 0,635 8.785 Em Andamento
Santo Antbnio Jacinto 09a - Jequitinhonha/Mucuri 58,60 58,60 Tesouro 0,611 12.144 Contratada
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Municipio

Santo Antdnio Retiro

Santo Antbnio Rio Abaixo

Santo Hipdlito

Séo Domingos Dores
Séo Félix Minas

Séo Geraldo Baixio

Sdo Geraldo Piedade

S&o Gongalo Rio Preto

Séo Jodo Missdes
Séo Jodo Pacui
Séo Jodo Paraiso
S&o José Barra

Sdo José Divino

Sdo José Mantimento

Sao José Safira
Séo Pedro Unido
Sdo Romao

S&o Roque Minas

74

Regido de Planejamento

08a- Norte Minas
0la- Central

0U - Central

10a - Rio Doce
10a - Rio Doce
10a - Rio Doce
10a - Rio Doce
0Ola - Central

08a - Norte Minas
08a - Norte Minas
08a - Norte Minas
03a - Sul Minas
10a - Rio Doce
02a - Zona Mata
10a - Rio Doce
03a - Sul Minas
08a - Norte Minas

06a - Centro Oeste Minas

Extensao

Total
36,00
15,80
27,20
13,90
14,00
30,00
10,40
11,00
25,00
27,00
35,70
5,90
14,90
7,74
25,60
24,50
34,70
62,80

Extensao
ProAcesso
36,00
15,80
27,20
13,90
14,00
30,00
8,40
9,00
13,20
27,00
35,70
4,70
14,90
7,74
25,60
24,50
34,70
31,70

Fonte

Tesouro
JBIC
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
DNIT
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
JBIC
Tesouro
Tesouro

Tesouro

IDH

0,602
0,698
0,670
0,722
0,635
0,694
0,647
0,635
0,595
0,615
0,644
0,793
0,670
0,683
0,614
0,745
0,649
0,766

Populagdo
Beneficiada
13.228
1.823
6.067
9.971
3.454
2.864
5.015
13.882
10.230
3.664
42.248
6.053
3.863
2.379
3.894
5.618
7.783
8.537
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Situacdo da Obra

Concluida

Em Andamento
Em Andamento
Concluida

A Programar
A Programar
Concluida
Concluida
DNIT

A Programar
Concluida
Concluida
Concluida
Concluida

Em Andamento
A Programar
Concluida

Concluida



continuacao...

Municipio Regido de Planejamento Extensdo Extensdo Fonte IDH Populagdo  Situacédo da Obra
Total ProAcesso Beneficiada

Sdo Sebastido Anta 10a- Rio Doce 5,30 5,30 Tesouro 0,654 4,779 Concluida
Sdo Sebastido Maranhdo 10a- Rio Doce 32,00 32,00 Tesouro 0,608 11.604 A Programar
Sdo Sebastido Rio Preto 0Ola - Central 6,20 6,20 JBIC 0,706 3.602 Em Andamento
Sédo Sebastido Vargem
Alegre 02a - Zona Mata 5,80 5,80 Tesouro 0,689 2.573 Em Andamento
Sem-Peixe 02a - Zona Mata 13,30 13,30 Tesouro 0,677 3.170 Em Andamento
Senador Amaral 03a - Sul Minas 18,20 18,20 Tesouro 0,722 5.128 Em Andamento
Senador Cortes 02a - Zona Mata 9,90 9,90 BIRD 0,731 2.000 Contratada
Senador Firmino 02a - Zona Mata 14,60 14,50 Tesouro 0,730 16.504 Concluida
Senador Modestino
Goncalves 0la - Central 23,00 23,00 BID 2 0,626 10.919 Em Licitagdo
Senhora Oliveira 02a - Zona Mata 15,20 15,20 Tesouro 0,654 12.585 Concluida
Sericita 02a - Zona Mata 19,60 19,60 BID 1 0,662 6.990 Em Andamento
Serra Azul Minas 0la - Central 21,80 21,80 JBIC 0,653 4,197 Em Andamento
Serrandpolis Minas 08a - Norte Minas 19,95 19,95 Tesouro 0,655 4.038 Concluida
Setubinha 09a - Jequitinhonha/Mucuri 44,00 44,00 BID 1 0,568 9.291 Em Andamento
Taparuba 10a - Rio Doce 6,00 6,00 Tesouro 0,700 3.225 Concluida
Taquaragu Minas 0la - Central 13,50 9,30 Tesouro 0,735 3.491 Concluida
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Municipio

Tocos Moji
Toledo
Tumiritinga
Ubai
Umburatiba
Uruana Minas
Urucuia
Vargem Bonita
Vargem Grande Rio Pardo
Varzelandia
Veredinha
Vermelho Novo
Vieiras
Virgolandia
Lajinha

Regido de Planejamento

03a- Sul Minas

03a- Sul Minas

10a - Rio Doce

08a - Norte Minas

09a - Jequitinhonha/Mucuri
07a - Noroeste Minas

08a - Norte Minas

06a - Centro Oeste Minas
08a - Norte Minas

08a - Norte Minas

09a - Jequitinhonha/Mucuri
02a - Zona Mata

02a - Zona Mata

10a - Rio Doce

02a - Zona Mata

Total

Fonte: Elaborada pelo préprio pesquisador

Nota: 1média aritmética simples
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Extensao
Total
17,00
16,30
32,58
47,00
28,00
36,00
33,80

9,30
29,00
29,48

8,80
13,80
13,20
22,42
22,36

6.032,84

Extensao
ProAcesso
17,00
16,30
32,58
47,00
28,00
36,00
33,80
9,30
29,00
29,48
8,80
13,80
13,20
22,42
22,36
5.518,67

Fonte

Tesouro
Tesouro
BIRD
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
Tesouro
BID 2
BID 1
Tesouro
Tesouro
Tesouro
BID 1
BID 1

IDH

0,738
0,723
0,682
0,651
0,618
0,712
0,675
0,760
0,598
0,631
0,669
0,689
0,710
0,667
0,694
0,672'

Populagdo
Beneficiada
3.821
11.878
5.831
23.663
2.872
3.263
9.615
2.212
4.457
25.703
5.257
4.572
3.952
13.128
26.533
2.033.023

continuacao..

Situacdo da Obra

A Programar
Em Andamento
Em Andamento
Concluida

A Programar

A Programar
Em Andamento
Concluida

Em Licitagdo
Em Andamento
Concluida

A Programar
Em Andamento
Em Andamento

Em Andamento
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