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RESUMO

A partir da compreensao de que o modal rodoviario € predominante no Brasil, tanto
no transporte de pessoas quanto de cargas, € importante que a Administragcado
Publica reconhegca a importdncia de sua infraestrutura para a sociedade,
apoiando-se em dados e evidéncias para justificar agdes de conservagao e melhoria
na malha rodoviaria. Isto posto, a presente pesquisa levanta a evolugao histérica da
condicdo das rodovias do estado de Minas Gerais, utilizando os principais
indicadores de qualidade rodoviaria a nivel nacional, de forma a possibilitar
comparagao com os demais estados do pais. Antes da apresentacado dos resultados,
o estudo também discorre sobre como a infraestrutura rodoviaria pode desempenhar
um papel determinante no acesso a servigos, mercados e oportunidades, além de
representar um pilar fundamental no desenvolvimento econémico de uma localidade.
A metodologia adotada combina, além da revisdo bibliografica, a analise de bases
de dados oficiais do Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de Minas
Gerais (DER-MG), Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) e
Confederacdo Nacional dos Transportes (CNT), instituicdes de grande
reconhecimento no que tange a infraestrutura de transportes. Os resultados indicam
que, embora Minas Gerais possua uma das maiores extensdes rodoviarias do pais e
muitos esforgcos tenham sido mobilizados nos ultimos anos, sua malha ainda
apresenta desafios significativos relacionados ao estado do pavimento, da
sinalizagdo, geometria e manutengéo das vias. Conclui-se, portanto, que a delicada
situacdo do estado pode interferir no seu pleno desenvolvimento, reforcando
desigualdades territoriais e limitando a competitividade de sua economia no cenario
nacional e internacional.

Palavras-chave: Infraestrutura; Rodovias; Estradas; Transporte; Desenvolvimento
Econdmico.



ABSTRACT

Given the predominance of road transport in Brazil, both for passengers and goods, it
is crucial that the Public Administration recognizes the importance of its infrastructure
for society, basing its actions on data and evidence to justify conservation and
improvement of the road network. That being said, this research examines the
historical evolution of road conditions in the state of Minas Gerais, using key national
road quality indicators to allow comparison with other states in the country. Before
presenting the results, the study also analyzes how road infrastructure can play a
decisive role in access to services, markets, and opportunities, as well as
representing a fundamental pillar in the economic development of a locality. The
methodology adopted combines a literature review with the analysis of official
databases from Department of Highways of the State of Minas Gerais (DER-MG),
National Department of Transport Infrastructure (DNIT), and National Confederation
of Transport (CNT), institutions of great prestige in the area of transport
infrastructure. The results indicate that, although Minas Gerais has one of the largest
road networks in the country and numerous efforts have been made in recent years,
its network still faces significant challenges related to pavement conditions, signage,
geometry, and road maintenance. Therefore, it can be concluded that the delicate
situation of the State may interfere with its full development, reinforcing territorial
inequalities and limiting the competitiveness of its economy at the national and
international levels.

Keywords: Infrastructure; Highways; Roads; Transport; Economic Development.



RESUMEN

Dado que el transporte por carretera es predominante en Brasil, tanto de pasajeros
como de mercancias, es importante que la Administracion Publica reconozca la
importancia de su infraestructura para la sociedad, basandose en datos y evidencia
para justificar acciones de conservacion y mejora en la red vial. Por lo tanto, esta
investigacion examina la evolucién histérica del estado de las carreteras en el estado
de Minas Gerais, utilizando los principales indicadores nacionales de calidad vial,
para permitir la comparacién con otros estados del pais. Antes de presentar los
resultados, el estudio también analiza cémo la infraestructura vial puede
desempenfar un papel decisivo en el acceso a servicios, mercados y oportunidades,
ademas de representar un pilar fundamental en el desarrollo econémico de una
localidad. La metodologia adoptada combina, ademas de la revision bibliografica, el
analisis de bases de datos oficiales del Departamento de Carreteras del Estado de
Minas Gerais (DER-MG), el Departamento Nacional de Infraestructura de Transporte
(DNIT) y la Confederacion Nacional de Transporte (CNT), instituciones de gran
reconocimiento en materia de infraestructura de transporte. Los resultados indican
que, aunque Minas Gerais cuenta con una de las mayores extensiones viales del
pais y se han realizado numerosos esfuerzos en los ultimos afios, su red aun
presenta importantes desafios relacionados con el estado del pavimento, la
sefalizacion, la geometria y el mantenimiento vial. Se puede concluir, por tanto, que
la delicada situacién del Estado puede interferir en su pleno desarrollo, reforzando
las desigualdades territoriales y limitando la competitividad de su economia en el
ambito nacional e internacional.

Palabras clave: Infraestructura; Autovias; Carreteras; Transporte; Desarrollo
Econdmico.
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1. INTRODUGAO

A infraestrutura de transportes exerce papel essencial na dindmica econdmica
de qualquer territério, funcionando como elo entre regides, facilitando o escoamento
da producgao, a circulagao de pessoas e a integragdao entre mercados. No Brasil, a
malha rodoviaria assume protagonismo nesse processo, uma vez que € o principal
modal utilizado. O estado de Minas Gerais, em especial, enfrenta desafios historicos
no que diz respeito a qualidade de suas estradas, realidade agravada por periodos
prolongados de restricao fiscal, baixa capacidade de investimento publico e pela
grande quantidade de rodovias, necessarias para conectar os 853 municipios
distribuidos ao longo do territorio, o 4° maior do pais (Figura 1). Apesar disso, nos
ultimos anos, houve uma intensificacdo de esforcos no sentido de modernizar a
gestao da malha viaria, seja por meio de concessdes a iniciativa privada ou com o
lancamento de programas que preveem recursos expressivos para a requalificagao
de trechos estratégicos. Essas acgdes, ainda que significativas, carecem de
avaliagdes sistematicas que identifiquem seus reais efeitos sobre a infraestrutura e,

sobretudo, sobre a economia mineira.

Figura 1: Mapa das rodovias no estado de Minas Gerais
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Diante desse contexto, o presente Trabalho de Conclusdo de Curso se
propde a analisar a qualidade das rodovias estaduais em Minas Gerais em
comparagao a outros estados brasileiros, além de levantar a literatura que indica
como esses resultados podem influenciar o desenvolvimento econbémico regional.
Além de contribuir para o debate técnico e académico sobre infraestrutura e
desenvolvimento, o trabalho pretende fornecer subsidios que possam orientar
politicas publicas mais eficientes, contribuindo com a melhoria da malha viaria e, por

consequéncia, com o aumento do bem-estar da populagdo mineira.

A escolha desse tema n&o é apenas uma resposta ao contexto atual da
administragdo publica mineira, marcada pela escolha da adogao de programas de
concessdes e alocacao de investimentos em requalificagcdo rodoviaria, mas também
resulta de um interesse construido na graduacao. Ao longo das atividades
relacionadas ao curso, foi possivel desenvolver um olhar atento para as politicas
publicas de infraestrutura e suas consequéncias sobre o desenvolvimento regional,
identificando na questdo rodoviaria um campo fértil para analise, ainda pouco

explorado.

1.1 TEMA E PROBLEMA

Conforme amplamente destacado na literatura académica, a infraestrutura de
transportes tem um papel importante no desenvolvimento econémico e social de um
pais, influenciando desde a eficiéncia da estrutura logistica até o acesso a bens,
servicos e oportunidades (Yu et al., 2012; Farhadi, 2015; Berg et al., 2017). No
Brasil, esse papel é ainda mais relevante, dado o predominio do modal rodoviario,
responsavel por cerca de 65% do transporte de cargas e por 95% da mobilidade
intermunicipal e interestadual de pessoas (CNT, 2024). A qualidade das rodovias
brasileiras é, portanto, um fator determinante para os custos logisticos, a
competitividade das empresas e a integracdo entre mercados regionais (Botasse et
al., 2014; Yu et al., 2012). Minas Gerais tem destaque nesse cenario por sua posi¢ao
geografica, reforcada pela grande extensdo de sua malha rodoviaria, que conecta
diferentes regides do Brasil (Figura 1) e que serve de integracdo para grandes
centros urbanos. Mesmo com essa importancia, o estado enfrenta muitos desafios

relacionados a conservagao e melhoria de suas estradas. Problemas como buracos,
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falta de sinalizagao, trechos ndo pavimentados e pontos de congestionamento sao
comuns em varias regides e prejudicam o transporte e o crescimento das areas
afetadas. Além disso, por inversao logica, € possivel dizer que rodovias mal
conservadas podem aumentar o tempo e o custo dos deslocamentos, elevar os
riscos de acidentes, dificultar o acesso a mercados e servicos publicos e
desestimular investimentos. Tais impactos sao particularmente relevantes em um

estado de dimensdes continentais e com grandes disparidades econdmicas internas.

Diante disso, € importante entender como a situagdo atual das rodovias
mineiras se apresenta como um dos desafios a consolidacdo do processo de
desenvolvimento econdmico. A proposta desta pesquisa € contribuir para essa
reflexdo por meio da comparacdo da qualidade das rodovias do estado com as
demais unidades da federagdo. Apesar da posigcao estratégica de Minas Gerais na
estrutura logistica nacional, os recorrentes problemas na qualidade das estradas
podem comprometer o aproveitamento pleno desse potencial. Assim, espera-se que
o texto contribua com reflexbes sobre as politicas publicas voltadas a melhoria da

infraestrutura rodoviaria e seu papel no crescimento econémico de Minas Gerais.

Diante disso, este Trabalho de Conclusao de Curso se propde a responder a
seguinte pergunta de pesquisa: Na comparacdo com as demais unidades
federativas, qual o nivel de qualidade das rodovias de Minas Gerais? A partir das
respostas a essa questao, também se pretende discutir em que medida a situacao
das estradas mineiras pode representar um entrave a competitividade regional, a

atragao de investimentos e a reducao das desigualdades territoriais.

1.2 JUSTIFICATIVA

Dentre os diversos desafios ligados ao crescimento econémico de longo
prazo da economia brasileira, a infraestrutura rodoviaria aparece em diversas
analises, como Guimaraes e Morais (2014) e Campos Neto (2014). O governo de
Minas Gerais tem reconhecido essa lacuna no estado e proposto diversas agdes
para lidar com tais desafios. Dentre elas, pode-se listar o aumento do volume de

recursos alocados na subfungdo “Transporte rodoviario™ e, principalmente, a

' Essa subfungdo abrange as agdes estatais necessarias @ manutengao, recuperagio e expansdo da
infraestrutura rodoviaria.
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intensificagdo do programa de concessodes, no qual a gestdo de varios trechos tem
sido transferida a iniciativa privada com o objetivo de aumentar o aporte de recursos
em infraestrutura de transportes. Além do potencial de aumento da qualidade das
rodovias, a escassez de recursos orgamentarios se apresenta como forte justificativa
para a busca de parcerias junto a iniciativa privada (Minas Gerais, 2024a). Para
ilustrar como tem se intensificado o processo de concessdes, pode-se destacar que
havia apenas dois contratos de concessao rodoviaria assinados pelo governo de
Minas Gerais até 2018: o da MG-050 e o da BR-135. O ultimo, inclusive, € um caso
interessante, pois se refere a um trecho de uma rodovia federal que ja havia sido
concedida para o poder estadual e, em seguida, para o setor privado. Contudo, de
2019 até 2025 foram assinados mais quatro contratos: Lote 1 - Tridngulo Mineiro
(454,3 quildmetros), Lote 2 - Sul de Minas (627,4 quildbmetros), Lote 3 -
Varginha-Furnas (432,8 quildmetros) e o Rodoanel (100 quildmetros), que ainda sera
construido, totalizando novos 1.614,5 quildmetros concessionados, somados aos

prévios 735,4 quildmetros (Minas Gerais, 2024a).

Além das concessdes, a qualidade da malha viaria administrada pelo estado
também é um tema frequentemente discutido e tratado com relevancia,
exemplificado com a implementag&o de dois importantes programas de recuperagao
e expansao rodoviaria. O primeiro foi o “Provias” — pacote de obras de requalificacao
da malha rodoviaria do estado iniciado em 2022, com investimentos anunciados
acima dos R$ 2 bilhdes (Minas Gerais, 2022a). O impacto de suas intervengdes
sobre a seguranga viaria foi, inclusive, tema de Trabalho de Conclusédo de Curso na
Fundacdo Jodo Pinheiro (Vaz, 2024). O outro programa é o “Caminhos para
Avancgar”, focado em melhorias e expansado da malha, que ja totaliza investimentos
da casa dos R$ 5 bilhdes, contemplando cerca de 5.500 quildbmetros de vias
(DER-MG, 2024; Minas Gerais, 2025b).

Apesar dessas acdes, a qualidade das rodovias estaduais ainda levanta
muitas preocupacgdes. O presente estudo pretende oferecer um panorama analitico
sobre a situagao da infraestrutura rodoviaria mineira, permitindo compreender se tais
medidas estdo, de fato, resultando em avangos na infraestrutura rodoviaria, os

quais, por sua vez, acarretam em beneficios a populagado e a economia regional.
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Passados mais de 20 anos desde a produgao do ultimo diagndstico oficial de
grande abrangéncia sobre a infraestrutura de transportes no estado?, como discutido
mais a frente, parece oportuno adicionar mais um texto com reflexdes sobre a
qualidade rodoviaria de Minas Gerais. A avaliagdo da qualidade das rodovias ja é
um assunto um pouco escasso ha comunidade académica, e essa lacuna se da,
principalmente, pelo fato de que as avaliagdes, na maioria das vezes, partem do
préprio estado para fins proprios e, até por ndao serem amplamente divulgadas,

acabam nao alimentando produg¢des académicas.

Dono da maior extensao rodoviaria do pais, o estado de Minas Gerais conta
com diversas rodovias federais e estaduais de extrema importancia. Segundo dados
do Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de Minas Gerais (DER-MG)
relativos ao ano de 2025, sdo mais de 27 mil quildbmetros de rodovias estaduais,
além de quase 10 mil quildmetros de rodovias federais (DER-MG, 2025). Pela
dependéncia deste modal de transporte no estado, bem como no pais (CNT, 2024),
além do conhecimento da importédncia da infraestrutura para o desenvolvimento
econdmico (Guimaraes; Morais, 2014), este estudo se mostra como uma relevante
contribuicdo para Minas Gerais e para o campo de pesquisa em infraestrutura e

economia.

Assim, esta pesquisa se justifica pelo potencial de contribuicdo académica ao
debate relativo a importancia da infraestrutura de transportes. Ao comparar a
qualidade das rodovias mineiras a dos demais estados brasileiros, o estudo busca
preencher uma lacuna analitica relevante, com potencial de contribuir para subsidiar
politicas publicas mais eficazes e oferecer um olhar qualificado sobre um dos
principais ativos estratégicos do territério mineiro. E uma producdo que valoriza o
conhecimento aplicado a realidade local e que pretende colaborar com o

aperfeicoamento da gestéo publica e da infraestrutura no estado.

2 O volume 3 da coletanea “Minas Gerais do Século XXI”, chamado Infra-Estrutura: sustentando o
desenvolvimento, foi publicado em 2002 pelo Banco de Desenvolvimento de Minas Gerais. Este
trabalho trouxe um amplo diagnéstico da infraestrutura de transportes no estado, sobretudo a
rodoviaria. Ele sera melhor abordado na sec¢ao do referencial tedrico.
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1.3 OBJETIVO

O objetivo central da pesquisa € analisar a qualidade das rodovias de Minas

Gerais, em comparag¢ao ao cenario de outros estados brasileiros.

Para alcangar este proposito, sdo definidos os seguintes objetivos

especificos:

e Discutir sobre a importdncia da infraestrutura de transportes para o

desenvolvimento econbmico.

e Discorrer sobre a evolugdo do montante de recursos alocados na subfuncéao

“Transporte Rodoviario” por unidade federativa.

e Levantar os principais indicadores de qualidade da infraestrutura rodoviaria no
Brasil por unidade federativa com base nos dados da Confederagdo Nacional
de Transportes (CNT) e do Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT).

e Comparar a qualidade das rodovias mineiras com a de outros estados do

Brasil.

e Analisar os indicadores de qualidade de acordo com os tipos de gestédo para

discutir sobre os programas de concessodes rodoviarias.



19

2. REFERENCIAL TEORICO

Este capitulo tem como objetivo estruturar o alicerce tedrico, a partir da
literatura existente, que reforca a importancia da pesquisa realizada e a significativa
contribuigdo que seus resultados podem oferecer. Ele esta organizado em quatro
secOes principais, cada uma com base tedrica necessaria para subsidiar o restante
do estudo a partir de diferentes perspectivas, além de fundamentar as metodologias

utilizadas.

A primeira parte diz respeito a infraestrutura como determinante do
desenvolvimento econbémico, iniciando de uma forma geral, passando pela
infraestrutura de transportes e, enfim, focalizando no modal rodoviario. Em seguida,
sera discutido como é disposto o financiamento da infraestrutura de transportes,
desde seu historico até o panorama atual e quais suas caracteristicas,
peculiaridades e limitacbes. Ja a terceira secdo tratara da infraestrutura rodoviaria
de Minas Gerais, subdividida na definicdo do seu sistema rodoviario — como é
organizado e como se encontra desde o inicio do século — e na constituicéo e
natureza dos seus investimentos, ou seja, quais a¢des estdo sendo realizadas para
a manutengao e melhoria das rodovias, sejam elas geridas pelo estado ou pelo setor
privado por meio de parcerias publico-privadas. Por fim, ainda sera debatida a
relagcdo da infraestrutura rodoviaria e a ocorréncia de acidentes, como eles trazem
varias externalidades positivas e como € um tema complexo a ser tratado dentro da

gestao das rodovias mineiras.

2.1 A IMPORTANCIA DA INFRAESTRUTURA PARA O DESENVOLVIMENTO
ECONOMICO

2.1.1 TIPOS DE INFRAESTRUTURA

A infraestrutura como fator determinante para o desenvolvimento econémico
de paises, estados e regides ja € um fato bem consolidado na literatura ha muitos

anos. Essa discussdo, na verdade, nasce no século passado, concomitantemente
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com o inicio das criticas ao keynesianismo®, com estudos como os de Aschauer
(1989) e Fernald (1999), que tentam verificar se os investimentos publicos realmente
sao produtivos e auxiliam no crescimento de uma economia. Ambos concordam que
os gastos de capital do governo de fato s&o componentes relevantes para o
aumento de produtividade de um pais. Quando dizem respeito a estruturacédo de
uma rede de infraestrutura pouco desenvolvida previamente, esse dispéndio pode

ter um efeito acelerador ainda maior.

Uma rede de infraestrutura, contudo, ndo se resume ao transporte, mas
também considera as redes de comunicagdo, saneamento e energia, dentre outras
formas. Uma sociedade mais conectada, com um acesso democratizado aos meios
de comunicagao, permite uma maior integracdo entre mercados, possibilitando
ganhos de produgcdo e uma menor assimetria informacional. Em um mundo
globalizado, cada vez mais dependente da internet, ndo € muito animador precisar
insistir na discussao sobre outros tipos basicos de infraestrutura. Quanto as redes de
saneamento, sua provisdo e funcionamento de qualidade previnem doengas como
malaria, leptospirose, doenga de chagas e teniases, além de diminuir as taxas de
mortalidade infantil (Bayer, Uranga e Fochezatto, 2021). Além da ébvia melhoria da
qualidade de vida dos cidadaos, o impacto de um saneamento digno é transbordado
para outras esferas, uma vez que uma populagdo mais saudavel possibilita um
menor gasto estatal no sistema de saude. Por fim, deve ser citada, também, a
importancia da infraestrutura de energia no desenvolvimento econdmico de uma
localidade. Primeiramente, a distribuicdo energética universal garante acesso a
servigos de educacgao, saude e novas oportunidades de trabalho, além de melhorar
a qualidade de vida através de servicos basicos como iluminagado e refrigeragcao
(Matosinhos, Lavorato e Silveira, 2020). A energia elétrica também é um motor para
a producido e o consumo, impulsionando setores como a industria e o comércio e
servindo de determinante para a instalacdo de empresas (Guimardes e Morais,
2014).

3 Para fim deste contexto, politicas keynesianas sdo aquelas que se baseiam nas teorias de John
Maynard Keynes, que interpretam como necessaria a atuagcao do Estado para contrabalancear as
flutuagdes econdémicas. Em periodos de recessao, por exemplo, os governos deveriam estimular a
demanda agregada, e podem fazé-lo de algumas maneiras. A mais eficaz € o investimento, visto
como a variavel mais volatil dentre os componentes do Produto Interno Bruto. Com o agravamento de
crises fiscais de alguns paises ao final do século XX, parte da comunidade passou a questionar as
teorias keynesianas, o que originou a discussao de quanto e até onde os gastos publicos sao eficazes
para a promogao do desenvolvimento econdémico (Mankiw, 2015).
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2.1.2 MODAIS DE TRANSPORTE

Direcionando a discussao para a infraestrutura de transportes, ou seja, aquela
responsavel pela distribuicdo de insumos e mercadorias e pelo deslocamento de
pessoas, € importante trazer a divisdo dela em seus modais. Pode-se listar cinco
modais: o rodoviario, predominante no Brasil, que utiliza estradas e vias urbanas,
frequentada por carros, motos, caminhdes e semelhantes; o ferroviario, que consiste
no transporte sobre trilhos que abrange trens e metrés; o aéreo, o mais rapido, mais
seguro e mais caro, representado por avides e helicopteros; o aquaviario, que se
utiliza das aguas e ainda pode ser subdividido em hidroviario — em rios e lagos — e
navegacao de cabotagem — especificamente para transporte de cargas no litoral do
pais; e, por fim, o sistema dutoviario, exclusivo para cargas e muito comum na

distribuicdo de liquidos, gases e até minérios (Schyra, 2019).

O transporte ferroviario, muitas vezes citado como uma boa alternativa para o
desenvolvimento econdmico de um pais, apresenta algumas desvantagens, pois é
uma modalidade que soé se torna lucrativa para movimentagdes em média e longas
distancias e para produtos de baixo valor agregado, além do fato de que a topografia
brasileira dificulta a construcdo de ferrovias. Ademais, esse meio de transporte
necessita da integragdo com outros modais, ja que tem um percurso fixo. O caso do
transporte hidroviario também esbarra nessa necessidade, pois nem todos os rios
sdo navegaveis e nao alcangam tantas localidades. Esses dois tipos compartilham,

ainda, juntamente com o dutoviario, a baixa velocidade (Schyra, 2019).

O modal aéreo tem caracteristicas bem contrarias aos trés citados
anteriormente, mas peca no excesso. E um tipo de transporte muito rapido, que, de
certa forma, consegue atender uma distancia muito longa e, consequentemente,
alcancar locais inacessiveis de outras maneiras. Todavia, &€ proporcionalmente caro
e, por isso, s6 compensa para cargas de alto valor agregado e n&o é acessivel para

boa parte da populagéo (Schyra, 2019).

Tudo isso nao significa, porém, que o modal rodoviario esta livre de
desvantagens e que resolve os problemas de infraestrutura logistica de um pais.
Pelo contrario, € oneroso em longas distancias, principalmente pelo pre¢co dos
combustiveis e da ma conservagao das rodovias - que também tém custos elevados

para sua manutencdo (Schyra, 2019). Fato é que este meio de transporte foi
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priorizado em importantes épocas do pais, especialmente na década de 1960,
incentivado pelo entdo presidente Juscelino Kubitscheck, e que sua predominancia
nos dias de hoje causa alguns desafios. No Grafico 1, nota-se o nivel de utilizagao

do transporte rodoviario em relagado a outros modais.

Gréfico 1: Matriz do transporte de cargas no Brasil

Aéreo 0,03

Participacao (%)

Ferroviario 14,95__

Rodoviario 64,85

Fonte: CNT (2025)

Portanto, fica explicita a importancia do presente estudo, que tem como foco

a infraestrutura rodoviaria.

2.1.3 O PAPEL DA INFRAESTRUTURA EM DIFERENTES PAISES E CONTEXTOS

A literatura internacional identifica a infraestrutura de transportes como uma
das principais alavancas para o crescimento econdmico sustentavel, porque uma
malha viaria eficiente contribui para a dinamizagcdo do comércio interno e externo, ao
reduzir o tempo de deslocamento e os custos logisticos, além de facilitar o acesso a
mercados consumidores, centros de producédo e polos de servigos. Nesse sentido,
Yu et al. (2012), analisando o cenario da China, Farhadi (2015), estudando um

conjunto de paises da Organizagdo para a Cooperacdo e Desenvolvimento
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Econémico (OCDE) e Berg et al. (2017) apontam, consoantemente, que a
infraestrutura de transportes pode impactar no crescimento econémico de um pais
ao aumentar a demanda por bens e servigos, reduzir custos com frete e passagens
e ao facilitar o acesso a novos mercados, incentivando produgdes locais. Tripathi e
Gautam (2010) mostram, no caso da india, que o investimento publico em
infraestrutura basica de transportes tende a provocar efeitos benéficos, tanto a curto
quanto a longo prazo na economia do pais. De forma complementar, Pradhan e
Bagchi (2013) demonstram que a expanséao da infraestrutura rodoviaria, geralmente
acompanhada de um aumento no Produto Interno Bruto (PIB), leva a um

desenvolvimento econdmico nacional substancial.

Segundo Campos Neto (2014), os investimentos em infraestrutura impactam
a economia por canais diretos e indiretos. Os primeiros dizem respeito a expansao
da capacidade de abastecimento e escoamento da producgado, facilitando a
mobilidade e reduzindo custos logisticos. Uma infraestrutura de qualidade reduz o
custo dos insumos, consequentemente dos produtos, eleva a produtividade em
diversos setores, e permite que as empresas tomem decisdes mais apropriadas
sobre a recepgéo e distribuicdo de matérias primas e mercadorias (Campos Neto,
2014). Os canais indiretos, por sua vez, seriam representados pela melhoria na
produtividade total dos fatores, impulsionando o desenvolvimento econdémico e
social, uma vez que os efeitos multiplicadores causados pelo investimento em
infraestrutura nos demais setores da economia induzem outros investimentos,
gerando melhorias de dimensdo microecondmica, com impactos indiretos sobre
capital e trabalho (Campos Neto, 2014). Inclusive, uma rede de transportes
acessivel e bem estruturada é proveitosa para a conectividade fisica, possibilitando
o desenvolvimento de mercados regionais e fortalecendo, para mais, o fluxo de
informagdes, pois facilita a comunicagao e a interagdo entre os individuos, fazendo
com que o comércio de bens e servigos seja mais rentavel (Carmignani, 2006;
Banister e Berechman, 2001; Berechman, 2009; Martin, 2001 apud Castro, Almeida
e Lima, 2021).

A literatura académica pode resgatar diversas teorias econdémicas que
corroboram essa relagao positiva, como a Teoria do Crescimento Enddgeno, que vé
a infraestrutura como um fator fundamental que impulsiona o desenvolvimento

econdmico pelo aumento da produtividade, gerando externalidades positivas como
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aglomeracgdes industriais e economias de escala (Veiga, 2005 apud Gama, 2024).
Esta teoria, inclusive, assemelha-se muito a conhecida hipotese de que os
investimentos em infraestrutura de transportes impulsionam o crescimento
econdmico ao reduzir custos, aumentar a competitividade das empresas, gerar
empregos e elevar o nivel de renda (Silva e Gadelha, 2025). Todavia, outra corrente
ideoldgica — de certa forma, antagdnica — também se mostra aplicavel as dindmicas
do mundo real. Seguindo a Lei de Wagner, uma constatagao empirica, o crescimento
econdmico em si deveria estimular os investimentos publicos em infraestrutura de
transportes, pois uma populacdo com maior riqueza e bem-estar demanda mais
bens e servigos publicos, exigindo que o Estado os oferte. Levando isso em conta,
Silva e Gadelha (2025) analisaram investimentos publicos federais no setor de
infraestrutura de transportes e o crescimento econdbmico no Brasil e nos
Estados/Distrito Federal entre 1995 e 2021. O estudo indicou uma relacdo de
bi-causalidade entre investimento em infraestrutura de transportes e crescimento
econdmico, corroborando a prevaléncia conjunta das hipoteses. Isso significa, em
resumo, que investimentos em infraestrutura de transportes incrementam o
crescimento econdmico, que por sua vez gera maior demanda por bens e servigos

publicos em infraestrutura, impulsionando ainda mais investimentos no setor.

Outra pesquisa nacional recente, elaborada por Gama (2024), também
corrobora 0 que vem sendo apresentado, revelando um impacto significativo e
positivo no PIB per capita dos estados causado pela qualidade e o estoque de
infraestrutura existente, utilizando dados de uma série compreendida entre 2001 e
2023. A melhoria da infraestrutura, portanto, facilita a expansdo dos mercados € a
criacdo de empregos, sendo especialmente produtiva em regides menos
desenvolvidas (Gama, 2024). O autor, entretanto, cita que é fundamental que a
avaliacao dos investimentos em infraestrutura va além dos métodos tradicionais que
focam em retornos imediatos, mas falham em capturar beneficios socioecondmicos
e ambientais mais amplos e de longo prazo. A inclusdo de uma analise mais
holistica, que quantifique os impactos econémicos regionais e considere os custos e
beneficios além dos econdmico-financeiros, é crucial para decisées de investimento

mais informadas e sustentaveis (Gama, 2024).

E interessante ressaltar que, no ambito nacional, nota-se uma certa

relevancia de estudos com o viés da administracdo de empresas, ou seja, que
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buscam os beneficios da infraestrutura rodoviaria especificamente para os
empreendimentos privados. Pesquisas como a de Botasso et al. (2021) exploram
essa especificidade e mostram que, para determinadas empresas, a logistica
baseada em transporte rodoviario influencia diretamente seu valor agregado,
evidenciando os impactos decorrentes da qualidade, localizagao e da disponibilidade
da infraestrutura viaria, o que a confirma como um determinante da localizacido de
empresas. E importante levar esse olhar em consideracao, visto que comprova que
os investimentos em infraestrutura conciliam interesses publicos e privados e trazem

beneficios a ambos.

Para se ter uma ideia, os custos logisticos* no Brasil chegam a 10,6% do PIB,
superando os 7,7% dos Estados Unidos, por exemplo, com o transporte sendo o
principal componente desses custos, representando mais de 50% (Guimardes e
Morais, 2014). A época, em ambito global, o Brasil j& apresentava um desempenho
logistico limitado, ocupando a 45% posicdo entre 155 paises no indice de
Desempenho Logistico de 2012 (Banco Mundial, 2012). Esse indice € obtido pela
média ponderada das pontuagdes do pais em seis dimensdes principais, sendo elas:
a eficiéncia dos processos pelos 6rgaos de controle de fronteira, incluindo a
alfandega; a qualidade da infraestrutura relacionada ao comércio e ao transporte
(portos, ferrovias, rodovias, tecnologia da informacgéo); a facilidade de organizar
remessas com pregos competitivos; a competéncia e qualidade dos servigos
logisticos (ex.: operadores de transporte, despachantes aduaneiros); a capacidade
de rastrear e rastrear remessas e, por fim, a pontualidade das remessas em chegar

ao destino dentro do prazo de entrega programado ou esperado.

Analisando a série histérica do indice de Desempenho Logistico, de 2007 a
2023, nota-se um pequeno avango em relagdo a posigao do pais no ranking, saindo
da 612 para a 512 posicao nesse intervalo de 16 anos (Grafico 2). Nao obstante, ao
apreciar o grafico, percebe-se o atraso que ocorreu na ultima década. Considerando
apenas a dimensao de infraestrutura, que envolve a condi¢do das rodovias e outros
modais, ndo houve grande evolugdo dentro do ranking entre 2007 e 2023, saindo da

492 para a 472 posicao, com o salto para a 372 em 2010. Entretanto, pode-se

4 Os custos logisticos se dividem em: administrativos, armazenagem, estoque e transporte, sendo o
ultimo o de maior peso (Guimaraes e Morais, 2014)
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destacar o fato de que, tradicionalmente, o Brasil se encontra melhor colocado em

termos de infraestrutura do que dos outros fatores logisticos.

Grafico 2: Posi¢ao do Brasil no ranking de Desempenho Logistico - 2007-2023
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Fonte: Banco Mundial | Elaboracao prépria

Ao analisarmos somente a evolugcdo da pontuagdo do indice, contudo, é
possivel perceber um aumento consideravel, tanto na pontuagdo geral quanto
especificamente para a infraestrutura (Grafico 3). O principal salto ocorreu entre
2007 e 2010, o que pode ser atribuido ao Programa de Aceleragdo do Crescimento
(PAC), que viabilizou investimentos em projetos de infraestrutura em todas as
regides brasileiras e ocorreu, justamente, nesses anos (Nunes, 2018). A boa
evolugcao na nota, que em ambos os casos foi de 2,75 para 3,2, se comparada com
0 pequeno avango de posi¢cdes no ranking visto anteriormente, pode significar que o
desenvolvimento da infraestrutura foi algo comum a muitos paises no mundo, mas
que o Brasil nao conseguiu acompanhar em um ritmo tao acelerado como em outras

localidades.
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Grafico 3: Pontuagao do Brasil no indice de Desempenho Logistico - 2007-2023
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Fonte: Banco Mundial | Elaboragao prépria

Guimaraes e Morais (2014) também discorrem sobre os desafios relativos ao
desenvolvimento econémico, destacando que as primeiras discussdes sobre o tema
ja traziam a infraestrutura de transportes como um dos determinantes para o
crescimento de uma economia. No contexto estadual, os autores argumentam que o
baixo desenvolvimento e as deficiéncias da malha rodoviaria de Minas Gerais
emergem como desafios criticos para a competitividade do estado, uma vez que
geram fortes limitagdes a expansdo das empresas, principalmente no que tange ao

potencial de competitividade delas.

Apesar dessas deficiéncias, Guimardes e Morais (2014) ressaltam que a
melhoria da infraestrutura rodoviaria em Minas Gerais demonstrou impactos
econdmicos e sociais positivos. O programa ProAcesso, implementado entre 2004 e
2014, alocou mais de R$3,8 bilhdes na pavimentacdo de 5,2 mil quildmetros de
estradas, ligando diversos municipios do estado. Um estudo da Fundacdo Joao
Pinheiro, de 2014, revelou fortes impactos positivos resultantes dessas obras, como
uma maior facilidade no deslocamento e escoamento da produgao, especialmente
de bens pereciveis, permitindo que agricultores acessassem mercados mais
distantes e aumentassem a competitividade devido a queda do custo do frete. O

comércio local também se diversificou e eventos tradicionais passaram a atrair mais
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pessoas. Outro ponto muito interessante foi a diminuicdo dos custos de manutencao
de veiculos, que era alto dada a forte depreciagdo ocasionada pelas estradas de
terra. Esse fato, inclusive, levou a queda do pregco médio das passagens rodoviarias.
Por fim, as prefeituras também registraram aumento na arrecadagdo do Imposto
sobre a Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA), impulsionado pela renovagéo
da frota e pelo maior numero de emplacamentos nos municipios de origem,
comprovando que uma boa infraestrutura rodoviaria leva a muitos impactos
socioeconémicos positivos para uma sociedade (Fundagdo Jodo Pinheiro, 2014
apud Guimaraes e Morais, 2014). Em sintese, a infraestrutura de transportes, e em
particular a rodoviaria, € um pilar fundamental para o desenvolvimento econdmico de

Minas Gerais e para o aumento de sua competitividade.

As dimensdes continentais do Brasil e suas desigualdades territoriais tornam
fundamental a analise da infraestrutura a partir de uma perspectiva subnacional. Em
estados como Minas Gerais, com grande extensao territorial e relevancia logistica, a
malha rodoviaria desempenha papel crucial ndo apenas para o crescimento
econdmico estadual, mas também para a integragdo nacional. Entretanto, sao
escassos o0s trabalhos académicos recentes que tratam de forma sistematica a
qualidade das rodovias mineiras. O ultimo diagnostico oficial sobre a infraestrutura
de transportes do estado foi realizado em 2002 pelo Banco de Desenvolvimento de
Minas Gerais (BDMG), o que evidencia uma defasagem significativa na produgéao
técnica sobre o tema. Neste estudo foram apontados os principais gargalos da
infraestrutura a época, suas consequéncias e possiveis saidas para estes

problemas.

Desde entdo, embora diversas intervengdes pontuais tenham sido realizadas,
o debate académico e técnico sobre a infraestrutura rodoviaria em Minas Gerais
permaneceu limitado, dificultando a formulagao de politicas publicas embasadas em
evidéncias empiricas atualizadas. Todavia, foi langado, neste ano, o Plano Estadual
de Logistica e Transportes de Minas Gerais (PELT-MG), que, apesar de ndo ser um
diagndstico em sua natureza, descreve bem a conjuntura da rede de transportes do
estado, além de indicar, detalhadamente, caminhos possivelmente prosperos para a
infraestrutura de Minas Gerais a longo prazo®. Este trabalho, portanto, também

pretende analisar se o panorama dessa infraestrutura permanece o mesmo das

® Esta obra sera melhor detalhada na proxima segéo
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ultimas décadas ou se é possivel notar evolugdes, revigorando a produgéo sobre o

tema.

Concluindo a discussao sobre a relevancia de uma rede de transportes para a
promogao do desenvolvimento econdmico, € importante se atentar, no entanto, que
a situacdo da infraestrutura rodoviaria também pode gerar efeitos nulos ou
negativos, como no caso do "argumento da estrada de via dupla". Essa alegagao
mostra que projetos que ligam regides periféricas a centrais podem causar
transferéncia de renda da periferia para o centro, resultando em efeitos distributivos
contrarios aos desejados (Preston e Holvad, 2005; United Kingdom, 1999 apud
Castro, Almeida e Lima, 2021). Estudos como o do programa ProAcesso em Minas
Gerais, por exemplo, ndo encontraram impacto estatisticamente significativo no
crescimento econdbmico de municipios beneficiados, sugerindo que as

externalidades positivas e negativas se anularam (Castro, Almeida e Lima, 2021).

Diante do exposto, e considerando a forte dependéncia do modal rodoviario
como principal meio de transporte de cargas e passageiros no Brasil, como
previamente mencionado, a infraestrutura rodoviaria se mostra como extremamente

estratégica para o desempenho da economia nacional e regional.

2.2 ARRANJO DO FINANCIAMENTO DA INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES
(HISTORICO E PADRAO ATUAL)

Como tratado na secado anterior, a infraestrutura de transportes € um pilar
insubstituivel para o desenvolvimento econémico e social de qualquer nacio, estado
ou regido, sendo essencial para a competitividade sistémica da economia,
influenciando diretamente a produtividade de setores como industria e servicos, e
contribuindo para o aumento do investimento privado, do nivel de emprego e da
renda (Gama, 2024; Silva e Gadelha, 2025). Sendo assim, € mais do que pertinente
langcar um olhar sobre o financiamento dessa infraestrutura, tanto na questdo do

volume de investimentos, quanto no seu formato.

O financiamento da infraestrutura de transportes € uma tarefa complexa, pois

os mercados frequentemente falham em prover o nivel adequado de capital,
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especialmente para projetos de longo prazo e alto risco (Oliveira e Turolla, 2013).
Historicamente, no Brasil, a taxa de investimento em infraestrutura tem se mantido
consistentemente abaixo do minimo necessario para compensar a depreciagao dos
ativos e atender as crescentes demandas, o que compromete a competitividade da
economia (Raiser et al., 2017; Vizioli, 2019). O que vemos, na verdade, € que desde
meados da década de 1980 houve uma deterioragcdo progressiva do estoque de
capital de infraestrutura em relagdo ao Produto Interno Bruto, isto €, ndo apenas
falhamos em melhorar a infraestrutura do pais, mas sequer conseguimos manté-la
no nivel que € demandado (Vizioli, 2019; Rocha, 2022 apud Silva e Gadelha, 2025).

Nesse cenario, a participagao do Estado é fundamental, uma vez que ele é o
principal promotor dos altos investimentos necessarios e ainda atua como indutor do
investimento privado. Porém, embora haja uma expectativa de aumento dos
investimentos em infraestrutura como forma de alavancar o crescimento econémico
e 0 bem-estar social, 0 desempenho dos empreendimentos publicos frequentemente
fica abaixo do esperado, marcado por frequentes sobrecustos e atrasos. Cerca de
77% das obras rodoviarias conduzidas pelo DNIT entre 2001 e 2019 apresentaram
sobrecustos ou atrasos, com medias de 26,47% e 90,23%, respectivamente (Faé,
2019). Esse fenbmeno € conhecido como o "paradoxo dos megaprojetos”, que
explica que, apesar do baixo desempenho, os investimentos em infraestrutura
continuam sendo necessarios e importantes para o desenvolvimento (Flyvbjerg,
2017, apud Dopazo, 2020).

Os investimentos em infraestrutura de transportes demandam, de modo geral,
recursos publicos para sua viabilidade. O setor privado, embora importante para
atuar de forma complementar, demonstra um interesse timido, limitado pelo baixo
desempenho e pelos riscos envolvidos em obras publicas (Oliveira e Turolla, 2013;
Dopazo, 2020). A estabilidade macroeconémica, com juros, inflacdo e taxa de
cambio controlados, também é destacada como essencial para garantir a efetividade
dos investimentos (Gama, 2024). Outra questado, inclusive, € que avaliacbes de
especialistas do inicio da década passada estimavam que o setor privado teria
interesse, por conta da demanda (fluxo de veiculos), de assumir aproximadamente
23% da malha federal (Campos Neto, 2014). Por alguns fatores, é provavel que esse
numero tenha aumentado nos ultimos anos, mas, ainda assim, € possivel que haja

pouca margem para uma evolugdo que faga aumentar substancialmente o
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investimento privado®. Contudo, mesmo apds um intenso programa de concessoes,
cerca de 98,6% da malha rodoviaria brasileira, incluindo as rodovias estaduais — e
muito por causa delas — ainda possui gestdo publica (Rocha, 2022 apud Silva e
Gadelha, 2025).

Pode-se resumir em trés as principais fontes e mecanismos de financiamento
da infraestrutura. Os primeiros seriam recursos publicos diretos, provenientes do
Orcamento Fiscal da Unido, dos estados e dos municipios. No caso das rodovias, se
restringem a isso, mas em infraestruturas portuarias e aeroviarias ainda podem
contar com receitas operacionais de empresas estatais como a Infraero e as
Companhias Docas (Campos Neto, 2014). No entanto, a eficiéncia na aplicagao
desses recursos € um desafio, com volumes significativos de valores autorizados
que nao sao efetivamente investidos (Campos Neto, 2014). Em segundo lugar,
temos instituicdes como o Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social
(BNDES), bancos de fomento que desempenham um papel crucial, muitas vezes
sendo oOs unicos agentes dispostos a assumir certos riscos em projetos de
infraestrutura. O BNDES pode atuar como financiador de até 80% do valor de um
projeto, com desembolsos crescentes para o setor de infraestrutura, especialmente
em energia elétrica e transportes rodoviarios (Campos Neto, 2014). Por fim, como
alternativas mais recentes para elevar os investimentos, temos as Parcerias Publico
Privadas e, sobretudo, as concessdes, que podem ser comuns (Lei 8.987/95), para
projetos autossustentaveis, ou patrocinadas (Lei 11.079/04), que requerem
complementagdo financeira do poder publico. No entanto, o interesse do setor
privado é limitado pelo baixo desempenho e pelos riscos associados aos

“‘megaprojetos” (Faé, 2019).

A eficacia do financiamento também ¢é diretamente impactada pela
governancga e pelo ambiente institucional (Oliveira e Turolla, 2013). O Brasil enfrenta
problemas como a auséncia de governanga clara no processo de contratacado de
obras, um arcabouco legal confuso que introduz altos custos de transacgao e atrasos,

e interferéncias politicas que comprometem o planejamento setorial (Dopazo, 2020).

6 N&o foram encontrados quaisquer estudos semelhantes ao citado que estimassem o interesse da
iniciativa privada em trechos da malha rodoviaria federal em anos mais recentes. Também n&o ha
qualquer estimativa em relacdo aos trechos estaduais, o que dificulta um pouco a analise do
panorama geral, cabendo aos governos a realizacdo de estudos de viabilidade especificamente para
cada trecho.
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A fragmentacédo e capilaridade da maquina publica, somada a um baixo nivel de
coordenacgao, contribuem para a falta de universalizacdo da infraestrutura de

qualidade, especialmente em localidades mais necessitadas (Dopazo, 2020).

Essas dificuldades persistem mesmo quando ha recursos financeiros
disponiveis, resultando em ineficiéncias na gestdo e na execugdo dos projetos.
Problemas como planejamento deficiente, projetos mal elaborados (inclusive
elaborados com o regramento de licitagcdo defasado), contratos inadequados,
morosidade na obtengao de licengas ambientais e desapropriagcdes, e pendéncias
judiciais sao fatores que postergam e encarecem os empreendimentos (Campos
Neto, 2014).

2.3 INFRAESTRUTURA RODOVIARIA DE MINAS GERAIS

Minas Gerais, com seu vasto territorio e 853 municipios, detém uma das
maiores malhas rodoviarias do Brasil — atualmente, suas rodovias pavimentadas
representam 15% do total do pais (CNT, 2024; DER-MG, 2025) — e sua posigcao
geografica a torna estratégica para a logistica nacional, servindo de corredor,
principalmente, para o escoamento das cargas agricolas do Centro-Oeste até os
portos, além das cargas do préprio estado. No entanto, Minas enfrenta desafios
histéricos na qualidade de suas estradas, agravados por restricdes fiscais e baixa

capacidade de investimento publico.

O diagnostico de 2002 do Banco de Desenvolvimento de Minas Gerais
(BDMG) ja apontava problemas significativos, como a predominéncia de qualidade
regular e ruim nas avaliagbdes, a falta de pavimentacao (cerca de 30% de vias), a
baixa densidade rodoviaria’ em relagédo a estados com caracteristicas semelhantes
e a concentragdo de rodovias nas regides sul e sudeste do estado, o que ainda
escancara as desigualdades regionais dentro do proprio territério mineiro (Minas
Gerais, 2002). A Pesquisa CNT de Rodovias de 2013 também posicionava Minas
Gerais em uma das piores posi¢des em relacdo ao "estado geral" e a "qualidade da

sinalizagado" de suas rodovias, entre os principais estados brasileiros (CNT, 2013

" Densidade rodoviaria € a extensdo de rodovias por unidade de superficie. No caso, a unidade de
medida foi km / 1000 km?, ou seja, a quilometragem de rodovias em uma area de 1000 km>2.
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apud Guimaraes e Morais, 2014). No capitulo de resultados do presente trabalho,

pretende-se, entdo, mostrar como a situagao evoluiu até os dias de hoje.

2.3.1 ORGANIZAGAO DO SISTEMA RODOVIARIO DE MINAS GERAIS

Para entender melhor a disposi¢do das rodovias do estado, faz sentido uma
analise espacial com os tipos de jurisdicdo e gestdo de cada trecho. A Figura 2

ilustra isso.

Figura 2: Mapa das rodovias no estado de Minas Gerais por jurisdicdo
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Apesar da boa distribuicdo de rodovias federais ao longo do territério mineiro,
€ possivel perceber, no caso dos trechos estaduais, uma concentracdo na regiao
metropolitana, no centro do estado. Regides como o Norte de Minas, o Vale do
Jequitinhonha e, sobretudo, o Tridngulo Mineiro, apresentam uma menor densidade

rodoviaria sob jurisdicdo estadual. Os trechos em verde ndo necessariamente
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representam rodovias, e sim quaisquer tipos de estradas feitas e administradas

pelas prefeituras.

Analisando sob o tipo de gestdo, vé-se uma maioria de rodovias publicas, em
vermelho (Figura 3). Entretanto, chama a atengédo em relagdo aos trechos
concedidos o fato de que muitos deles fazem parte de rodovias que se direcionam a
capital Belo Horizonte, com uma concentragdao ainda maior préxima do estado de
Sao Paulo. Isso significa que sao trechos muito movimentados e requisitados, o que
indica uma boa viabilidade econdmica para que a iniciativa privada esteja disposta a

assumir sua gestao.

Figura 3: Mapa das rodovias no estado de Minas Gerais pelo tipo de gestao
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Ja no mapa ilustrado pela Figura 4, nota-se que, dentre as rodovias sob
gestao publica, ainda ha a divisdo do responsavel por cada trecho, na qual é
possivel perceber que a maioria é de responsabilidade do DER-MG (rodovias

estaduais, em vermelho). Em seguida aparecem as rodovias federais, administradas
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pelo DNIT, em amarelo, e alguns poucos casos em verde, que sao rodovias

estaduais cuja gestao foi repassada para a esfera municipal.

Figura 4: Mapa das rodovias no estado de Minas Gerais pelo tipo de gestao
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Segundo a Tabela 1, referente a julho de 2025 e disponibilizada no proprio
site do DER-MG, Minas Gerais possui, em sua totalidade, 37.675,40 km de rodovias,
sendo 27.683,80 km de rodovias estaduais e 9.991,60 km de rodovias federais.
Dentro da rede estadual, 1.862,55 km se encontram concedidas a iniciativa privada®,
enquanto 25.821,25 km sao administradas pelo DER-MG ou por prefeituras. Na rede
federal que se encontra em Minas Gerais, as propor¢cdes sdao bem diferentes:
enquanto 3.265 km dizem respeito a concessbes, 6.726,60 km sao de

responsabilidade do DNIT.

8 Os numeros da tabela do DER-MG divergem dos mencionados nos contratos de cada concessao.
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Tabela 1: Malha rodoviaria do estado de Minas Gerais

RESPONSAVEL PELA CONSERVAGAO Duplicada EM OPras 88| o i entada| EMODIas de |\ tada | Leito natural| Total geral
duplicagdo | | pavimentagdo | | |
AUTOPISTA 899,40 | | | 899,40
CONCEBRA 291,00 | 646,60| | | | 937.60
REDE CONCESSOES|CONCER 59,80 25,70 85,50
FEDERAL FEDERAIS [CRISTAIS 219,80 | 424,20, | | 644,00
NGO 415,20 | ] | | | 415,20
VIAMINEIRA - | 107,80 [ 175,50 — — | 283,30
DNIT 457,80 I 5621,10] 36,40] 325,70 285,60/ 6.726,60
TOTAL REDE FEDERAL 2.450,80 6.893,10] 36,40 325,70 285,60 9.991,60
DERMG (AMG + EMG + LMG) 226,86 14.086,62 349,46 261258 960,62 16.445,34
RODOVIAS * 1 t T 1
EETAU AL ) 43,00 | 1.947,79| I 47.70| | 2.038,49
FEDERAIS JA ESTADUALIZADAS (CNG) 26,00 | 2727,04] 75,40] 358,51 68,00 3254,95
PERIMETROS UREANDS/CONCESSDES MUNICIPAIS 185,30 | 1 593.04‘ 37,5@_ 143 90, 122,74. 2.082.48
BHAIRPORT 12,40 12,40
HEDE FE 66 320,00 5
ESTADUAL CAI 8,80 16,60 0, 345,40
x 5540 61,60 287,10 3.50 407.60
CONCESSQES T + T T T
ESTADUAIS Al 3220 | 333,00/ | 365,20
L 9,80 | 290,20| | | | 300,00
13,28 | 395,77| | I I 409,05
I 22,90, I [ 22,50
613,04 7820,  22.003,45 46236 3.36619 116056  27.683,80
REDE TOTAL DO ESTADO DE MINAS GERAIS 3.063,84 78,20  28.896,55 498,76 3.691,89 1.446,16  37.67540

Fonte: DER-MG (2025)

No que tange a pavimentagdo, a situacdao da malha rodoviaria de Minas
Gerais € a seguinte: 76,6% (28.869,55 km) das rodovias sao pavimentadas,
enquanto 9,8% (3.691,89 km) estdo apenas implantadas (ndo pavimentadas, com
revestimento primario) e 3,8% (1.446,16 km) se encontram em leito natural, isto é,

estradas abertas sem padrbes de engenharia, em terra.

Tratando-se da classificagdo funcional das rodovias administradas pelo
DER-MG, ha uma predominancia de rodovias coletoras secundarias (26,7%) e locais
(25,5%), que atendem a fluxos de trafego moderado e baixo. As rodovias troncais,
que sao responsaveis pelo trafego mais intenso e conexdes inter-regionais,

compdem apenas 15,6% da rede (Vaz, 2024).

Segundo avaliagdo realizada pelo proprio DER-MG, em 2024, 48,3% das
rodovias pavimentadas conservadas pelo DER-MG estavam em boas condi¢cbes de
trafegabilidade, 34,5% em condi¢des regulares e 13,3% em mas condi¢des (Vaz,
2024). Apesar dos esforgos e melhorias realizados nos ultimos anos, a porcentagem
de rodovias em mas condicbes ainda é alta, indicando a necessidade de

intensificacao das acgdes.

Outros dois pontos a serem atentados, especialmente se tratando na
segurancga das rodovias, sdo a rogcada (corte da vegetagao as margens da via) e os
acostamentos (faixas laterais que oferecem areas para parada de emergéncia e
desvios, quando necessarios). Em abril de 2024, a rogada em boas condi¢des
estava em apenas 49,1% dos trechos, uma reducédo significativa comparada aos

78,7% de 2019. Idem, as rodovias em mas condi¢des de rogada passaram de 3,2%
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para 18,0% no mesmo periodo (Vaz, 2024). No caso dos acostamentos, também
houve uma deterioragcdo em sua qualidade e, mais levemente, na abrangéncia:
61,7% da extensdo das rodovias administradas pelo DER-MG n&o possuem

acostamento (Vaz, 2024).

Quanto a importancia dessa malha rodoviaria para o deslocamento de
pessoas e escoamento de carga dentro, através e para fora do estado, cabe trazer
0s mapas confeccionados pela Companhia de Desenvolvimento de Minas Gerais
(Codemge) para o Plano Estadual de Logistica e Transportes de Minas Gerais
(PELT-MG).

Ao visualizar a Figura 5, primeiramente, fica claro o papel fundamental de
Minas Gerais no transporte de pessoas. Sdo inumeros corredores estratégicos
distribuidos ao longo do estado, marcados de vermelho, além das ligacbes
estruturantes destacadas em amarelo, que indicam as principais movimentacoes de
pessoas em dire¢cdo ou a partir dos principais polos regionais. A maior concentragao,
por causa da proximidade com as metrépoles do Rio de Janeiro e Sdo Paulo, esta
na regiao sul do estado, além de, claro, proximo a capital Belo Horizonte. Neste
primeiro caso, que indica os corredores de transporte de pessoas, quase a
totalidade se refere ao modal rodoviario. Nas Figuras 6, 7, 8 e 9, por se tratarem de

cargas, outros modais sao levados em consideragéo.
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Figura 5: Corredores estratégicos para o transporte de pessoas em Minas Gerais
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Fonte: PELT-MG | (Minas Gerais, 2025c)

No que se refere a mercadorias, nota-se, inicialmente, os principais caminhos
percorridos por cargas de ferro, ago e outros metais. Analisando o mapa, percebe-se
que ha uma movimentagdo muito grande entre a regido de Ipatinga e Belo Horizonte
e, em seguida, o escoamento, sobretudo, para os portos dos estados do Rio de

Janeiro e Espirito Santo (Figura 6).
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Figura 6: Corredores estratégicos do Ferro fundido, ferro e ago; Metais e suas obras e A¢o

Inox em Minas Gerais
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Fonte: PELT-MG | (Minas Gerais, 2025c)

Olhando para os corredores do minério de ferro, ndo € muito diferente (Figura
7). Ha uma aglomeracdo da extracdo da matéria bruta no quadrilatero ferrifero,
proximo a capital. Dessa regido, o escoamento se concentra, majoritariamente, nas

vias que levam aos portos do Rio de Janeiro e Espirito Santo.
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Figura 7: Corredores estratégicos do Minério de Ferro em Minas Gerais
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Fonte: PELT-MG | (Minas Gerais, 2025c)

Voltando o olhar para a produgado agricola, nota-se um desenho diferente
nos corredores estratégicos (Figura 8). Percebe-se que as principais vias percorridas
pelas cargas de milho em grao sao aquelas direcionadas ao Centro-Oeste do Brasil,
onde estédo estados como Goias, Mato Grosso do Sul e Mato Grosso, notadamente
reconhecidos pelo alto volume de plantagdes. Também ha um forte direcionamento
das cargas para a regidao Nordeste. Além das cargas desses estados, ha de se
reconhecer a producao dentro de Minas Gerais, que ocorre na regidao Centro-Oeste

e no Triangulo Mineiro.
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Figura 8: Corredores estratégicos do Milho em grao em Minas Gerais
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Fonte: PELT-MG | (Minas Gerais, 2025c)

Por fim, ao analisar os corredores estratégicos da soja em grdo, fica mais
evidente ainda a concentragdo na regido Oeste do estado, mais conhecida como
Triangulo Mineiro (Figura 9). Também é notavel um aumento do escoamento para o
Porto de Santos, o que indica um maior volume de soja direcionado a exportagao,

reforcado pela linha maior no meio do oceano.
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Figura 9: Corredores estratégicos da Soja em grdo em Minas Gerais
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Fonte: PELT-MG | (Minas Gerais, 2025c)

2.3.2 INVESTIMENTOS PUBLICOS E PRIVADOS NAS RODOVIAS DE MINAS
GERAIS

Nos ultimos anos, reconhecendo o importante papel das rodovias na
economia mineira, o governo estadual tem intensificado esforgos para modernizar a
gestdo da malha viaria, com a implementagdo de programas e de concessdes a
iniciativa privada. Entre as agdes, destacam-se, principalmente, as concessodes e

alguns programas de recuperacgao de vias.

Até 2018, apenas dois contratos de concessao haviam sido assinados
(MG-050 e BR-135). De 2019 em diante, foram adicionados mais trés lotes
(Triangulo Mineiro, Sul de Minas e Varginha-Furnas), além do Rodoanel, totalizando

1.614,5 km concessionados, somados aos 735,4 km anteriores. No contrato da
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MG-050, assinado em 2007, segundo o proprio estado, foram investidos cerca de R$
886 milhdes (em valores de 2007), considerando, também, parcelas pagas pelo
proprio estado. Ja na segunda concesséo realizada pelo estado, a BR-135, os
valores investidos foram da ordem de R$ 3,6 bilhdes, todos por parte da
concessionaria. Dentre as concessdes recentes, os lotes do Tridngulo Mineiro e
Varginha-Furnas também s&o concessdes comuns, com investimentos previstos de
R$ 3,2 bilhdes e R$ 2,6 bilhdes, respectivamente (Minas Gerais, 2022b; DER-MG,
2023b). Além desses, ha o lote do Sul de Minas, que, assim como a MG-050, é uma
concessao patrocinada com aporte do estado. Nessa concessao, sao esperados
investimentos totais na casa dos R$ 2,3 bilhées (G1, 2023). Por fim, a construgdo do
Rodoanel da Regido Metropolitana de Belo Horizonte prevé, além do aporte de R$ 3
bilhdes por parte de Minas Gerais, mais R$ 2 bilhdes da iniciativa privada, fazendo
com que seja 0 maior contrato de concessdo da historia do estado (DER-MG,
2023a). Com isso, os investimentos em rodovias concedidas que ja possuem seus

contratos assinados ultrapassam os R$ 13 bilhdes.

Em setembro de 2025, ainda foi realizado o leildo do lote Ouro Preto -
Mariana, que ira incorporar mais 190,1 quildmetros de rodovias a gestédo privada.
Séao previstos investimentos por volta dos R$ 5 bilhdes, sendo R$ 1,7 bilhdo pagos
pelo estado como contraprestacdo da concessdao (Minas Gerais, 2025d). Vale
ressaltar, entretanto, que esse valor, assim como outros investimentos realizados
pelo governo, tem recursos provenientes do Novo Acordo de Mariana, instrumento
criado para garantir a reparacdo e compensagao dos danos causados pelo
rompimento da barragem do Fundado, desastre que atingiu comunidades, rios,
ecossistemas e a economia de 200 municipios mineiros na bacia do Rio Doce
(Minas Gerais, 2024Db).

Dentro dos programas de recuperagado e expansao rodoviaria implantados
pelo estado, é necessario citar, primeiramente, o ProAcesso, um programa mais
antigo, que ocorreu entre 2004 e 2014 e visava a pavimentacdo de ligagdes e
acessos a 225 municipios, buscando reduzir desigualdades regionais e ampliar o
acesso a mercados e servicos sociais. O financiamento do programa ocorreu
através da parceria entre a Companhia de Desenvolvimento de Minas Gerais

(Codemig) e o Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de Minas Gerais
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(DER-MG), investindo mais de R$ 3,8 bilhdes e pavimentando cerca de 5,6 mil

quildbmetros (Guimaraes e Morais, 2014; Castro, Almeida e Lima, 2021).

Mais recentemente, o Provias, langado em 2022, ¢ um programa de
recuperacgdo funcional de trechos rodoviarios, com investimentos da casa dos R$ 4,6
bilhdes, abrangendo 143 empreendimentos e em expansdo. O programa busca
reverter a deterioragao histoérica das estradas estaduais e tem sido fundamental para
conter o avango dessa degradacao (Vaz, 2024). Os maiores investimentos do
Provias estdo concentrados nas regides Metropolitana de Belo Horizonte, Norte de
Minas e Tridngulo Mineiro/Alto Paranaiba. Apesar dos avangos, a continuidade e
expansao dos recursos sao essenciais para a manutencao sustentavel da rede viaria
e para o desenvolvimento econémico de Minas Gerais (Vaz, 2024). Por fim, ainda é
possivel elencar o programa “Caminhos para Avancgar’, focado ndao apenas em
melhorias, mas também na expansao da malha, com investimentos acima dos R$ 5
bilhdes, contemplando cerca de 5.500 quildmetros de vias (DER-MG, 2024; Minas
Gerais, 2025b). E importante destacar, assim como no caso da concessdo do lote
Ouro Preto - Mariana, que, dado o momento fiscal delicado que vive o estado, esses
investimentos sao viaveis dada a disponibilidade de recursos do Termo de
Reparagao do desastre de Brumadinho — acordo judicial que visa reparar os danos
decorrentes do rompimento das barragens em Brumadinho, que tirou a vida de 272
pessoas e gerou uma série de impactos sociais, ambientais e econdmicos na bacia

do Rio Paraopeba e em todo o estado (Minas Gerais, 2025a).

Considerando o delicado momento fiscal de Minas Gerais, portanto, é
importante analisar o comportamento dos valores alocados em acgdes relativas a
infraestrutura rodoviaria no decorrer dos anos, especialmente em relacdo a outros
estados. Para isso, foram utilizados os dados disponiveis no site do Sistema de
Informagdes Contabeis e Fiscais do Setor Publico Brasileiro (Siconfi), do Tesouro
Nacional (2025). A partir das planilhas de cada um dos anos de 2014 a 2024, foram
obtidos os valores totais alocados na subfuncdo “Transporte Rodoviario”, que
abrange o0s recursos necessarios a manutengdo, recuperagdo e expansdo da
infraestrutura rodoviaria. Os montantes de cada ano ainda foram atualizados pelo
célculo a partir do indice de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA), principal indicador
de inflagdo no Brasil. A fim de possibilitar a comparagao entre diferentes estados,

contudo, os valores foram divididos pela populagdo de cada unidade federativa —
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informagéo que consta nas proprias bases do Siconfi. Desta forma, foram formados

os valores per capita alocados na subfungao citada.

Ao analisar os gastos per capita dos governos estaduais com a subfungao
“Transporte rodoviario”, nota-se que Minas Gerais se isola, junto com o Rio de
Janeiro, na parte inferior do Grafico 4. Vale citar que estes sdo dois estados que se
encontram no Regime de Recuperagao Fiscal do Governo Federal, que restringe a
expansao de despesas, dado o desequilibrio fiscal vivido ha muitos anos (Tesouro
Nacional, [20247]).

Grafico 4: Valor per capita alocado na subfuncao “Transporte Rodoviario” - 2014-2024
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Fonte: Siconfi (2025) | Elaboragao prépria

N&o obstante, é possivel notar um aumento nos valores de Minas Gerais nos
ultimos anos, o que poderia representar um maior esforgo governamental para lidar
com as urgentes questdes da infraestrutura rodoviaria. Os maiores saltos séao,
inclusive, em 2022 e 2024, anos em que foram iniciados o Provias e o Caminhos

Para Avancgar, respectivamente.

Outra analise relevante se refere ao valor alocado por quildmetro de malha

rodoviaria do estado. Pela complexidade de encontrar as extensdes estaduais de
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todas as unidades federativas, foram selecionados apenas Minas Gerais e Sao
Paulo — por ser notadamente o estado com a infraestrutura rodoviaria de melhor
qualidade, como sera demonstrado no capitulo dedicado aos resultados (Grafico 5).
A quilometragem da malha rodoviaria mineira foi obtida no site do DER-MG e a de
Sao Paulo no portal de dados abertos referente ao DER-SP (DER-MG, 2025; Séo
Paulo, 2025).

Grafico 5: Valor alocado na subfungao “Transporte Rodoviario” por km de rodovias estaduais
- 2014-2024
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Nota-se que os valores registrados em Minas Gerais estdo drasticamente
abaixo do histérico paulista, mesmo desconsiderando o grande aumento a partir de
2022. Referenciando o ano de 2024, foram R$ 55 mil por quildmetro de rodovia
administrada pelo DER-MG, enquanto Sao Paulo dispde de mais de R$ 434 mil por
quildbmetro cuja responsabilidade ¢ do DER-SP. Mais a frente na pesquisa, sera
possivel constatar que esse investimento reflete diretamente no resultado da

qualidade das rodovias.

Apesar de néo trazer investimentos em si, € importante mencionar o Plano

Estadual de Logistica e Transportes de Minas Gerais (PELT-MG), instituido pela
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Politica Estadual de Logistica e Transportes estabelecida na Resolu¢do SEINFRA n°
41/2024 (Minas Gerais, 2024c). Essa ferramenta estratégica crucial consolida dados,
analises e modelos para orientar as agdes do governo, agéncias reguladoras e
empresas, como uma tentativa de promover um desenvolvimento eficiente, seguro e
sustentavel da infraestrutura de transportes. O PELT-MG visa uma carteira integrada
de acgdes publicas e privadas, a curto, médio e, principalmente, longo prazo,
buscando eliminar sobreposicbes e priorizar intervengdes de maior impacto

econdbmico e social.

No mapa da Figura 10, estdo registrados todos os 1.584 projetos de longo
prazo elencados no PELT-MG, que totalizariam R$ 1 trilhdo em investimentos. Mas,
considerando o impacto e a viabilidade de cada caso, a carteira recomendada é
reduzida para 512 empreendimentos, que demandariam um investimento de R$ 530
bilhdes até o ano de 2055, sendo R$ 286 bilhdes referentes a aquisicdo de bens de
capital, como equipamentos e a prépria construgao e renovacao da infraestrutura, e
R$ 244 bilhdes em custos operacionais ao longo desses 30 anos. Desses 512
projetos, 466 sao do setor rodoviario, o que reforga, institucionalmente, o potencial
que as rodovias do estado possuem. Por fim, deve-se considerar que dos R$ 530
bilhdes pretendidos, 84% seriam custeados pela iniciativa privada, enquanto apenas

16% seriam provenientes de recursos fiscais (Minas Gerais, 2025c).
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Figura 10: Empreendimentos de todos os setores previstos no PELT-MG
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E importante considerar, também, que 70 destes projetos envolvem
equipamentos pertencentes a Unido, mas, mesmo sendo minoria quantitativa, sdo
justamente os que demandam maior parte dos investimentos (R$ 407 bilhdes,
representando 76% do investimento total). Isso demonstra a importédncia da
capacidade de articulacao institucional e a necessidade do interesse federal em

participar de tais investimentos e/ou realizar concessoes.

Especificamente no modal rodoviario, no mapa da Figura 11 estdo os projetos
que, segundo o PELT-MG, resultariam em um maior retorno para a sociedade e para
o préprio estado. O indice de classificacao utilizado é obtido por meio de um calculo
de regresséo linear multipla que considera o impacto do empreendimento em 5

dimensodes: Estratégica, Socioeconémica, Financeira, Comercial e Gerencial.



Figura 11: 10 empreendimentos rodoviarios com os maiores indices de classificacao
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Entretanto, ndo s&o todos os projetos que sdo viaveis economicamente, seja

no viés da administracdo publica ou, sobretudo, para uma empresa privada. Por

isso, no préximo mapa estdo representados os projetos rodoviarios com a maior

viabilidade econbmica, que podem, de certa forma, ter uma maior celeridade na

implementacéao.
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Figura 12: 10 empreendimentos rodoviarios com maior viabilidade econémica (TIR)
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Esses 10 projetos possuem a Taxa Interna de Retorno® mais elevada dentre
todos os empreendimentos rodoviarios listados no PELT-MG. Porém, para

realiza-los, é estimado um investimento total superior a R$ 91 bilhdes.

2.4 INFRAESTRUTURA RODOVIARIA E ACIDENTES

A seguranga viaria € uma questao critica de saude publica e desenvolvimento
social e econbmico no Brasil, com acidentes de transito causando milhares de
mortes anualmente e impactos econdmicos significativos. Segundo o DNIT (2024),
no ano de 2024 foram 6.144 mortes decorrentes de acidentes apenas nas rodovias
federais; de 2017 até setembro de 2025 ja foram contabilizados 48.661 obitos.
Ainda, de acordo com Duque e Trippi (2024), no periodo de 2011 a 2023, os

acidentes de trafego implicaram na perda de R$ 251 bilhdes, o significa que, em

® A Taxa Interna de Retorno (TIR) é um indicador financeiro que representa a taxa de desconto que
torna o Valor Presente Liquido (VPL) de um projeto de investimento igual a zero, indicando o retorno
percentual de um investimento ao longo do tempo .
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média, a perda anual foi de R$ 21 bilhdes, o que corresponde a um custo de R$ 800
mil por individuo. Segundo a CNT (2024), o prejuizo gerado pelos acidentes em
2023, dentre custos operacionais, com o sistema de saude, dano aos veiculos,

perda de carga e outros, foi de R$ 1,94 bilhao.

A relacdo entre a qualidade da infraestrutura rodoviaria e a segurancga viaria é
um tema de debate. Embora a melhoria da infraestrutura seja essencial para
otimizar as condi¢des de trafego e reduzir custos logisticos, estudos sugerem que
ela por si s6 pode nao ser suficiente para reduzir significativamente os acidentes.
Pesquisas como a de Silva, Menezes e Neder (2015) demonstraram resultados
econométricos que melhorias na qualidade da infraestrutura rodoviaria brasileira
tiveram como consequéncias o aumento do numero de acidentes, e ndo a sua
reducao. Atribuem o resultado ao fato de que em rodovias melhores, os condutores
tendem a reduzir o nivel de atengdo e aumentar a velocidade média da pista, além
do aumento do fluxo de veiculos. O fator humano (falta de atencéo, excesso de
velocidade, desrespeito as normas de transito) permanece como o principal
determinante dos acidentes de transito. Alguns estudos chegam a relatar uma
relacdo ndo linear, pois a "falsa sensagcdo de seguranga" e o comportamento
inadequado dos motoristas neutralizam os beneficios estruturais (Silva, Menezes e
Neder, 2015; Lemos, Pinto e Santa Rita, 2019; Vaz, 2024).

Para enfrentar esse problema, sao necessarias politicas integradas que
combinem melhorias estruturais com estratégias voltadas ao comportamento dos
condutores. Programas como o BR-Legal e o ja citado Provias, implementados pelo
DNIT e DER-MG, respectivamente, podem ser uma alternativa, pois buscam
melhorar a sinalizagdo, o pavimento, a drenagem e outros elementos de seguranca
rodoviaria (Marques e Pereira, 2019; Minas Gerais, 2022a). Nao obstante, é crucial
complementar as intervengdes fisicas com fiscalizagdo, campanhas educativas de
conscientizacdo no transito e o uso de tecnologias para monitorar e gerenciar o
trafego (Lemos, Pinto e Santa Rita, 2019; Paula et al, 2021). A capacidade de
coletar, analisar e integrar dados de acidentes (incluindo informagdes
georreferenciadas e indicadores de trafego) € fundamental para identificar pontos
criticos, avaliar a eficacia das intervengdes e subsidiar politicas publicas mais

eficazes. Como recomendacéo, Vaz (2024) indicou a criagcdo de um banco nacional
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de dados de acidentes em padrao aberto, com normas e padrdes para

investigacoes.

Em suma, enquanto a infraestrutura de transportes € um motor incontestavel
do desenvolvimento econdmico, seu financiamento e a otimizagado de seus impactos
exigem um olhar atento as complexidades de governanga, as particularidades
regionais e a necessidade de abordagens holisticas que transcendam as métricas
financeiras. No caso de Minas Gerais, os esforcos de modernizagao e investimento
sdo meritdrios, mas a persisténcia de desafios na qualidade da malha rodoviaria
demanda uma articulagdo continua entre investimentos estruturais e politicas

publicas complementares focadas no planejamento estratégico de longo prazo.
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3. METODOLOGIA

A parte primordial da pesquisa foi desenvolvida com uma abordagem
majoritariamente quantitativa, descritiva e comparativa, analisando bases de dados
de qualidade viaria da Confederacdo Nacional dos Transportes (CNT) e do

Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT).

Foram utilizados indicadores de qualidade viaria que dizem respeito ao
estado de conservagao das rodovias, a sinalizacdo e a pavimentacao. Estes dados,
contudo, podem se diferenciar nas suas metodologias de coleta, desde avaliagbes
subjetivas de um grupo de profissionais, oferecendo resultados qualitativos em
categorizagdes prévias e sem grande detalhamento, até avaliagdes objetivas,
realizadas com instrumentos especificos, que dao resultados quantitativos ou
mensurados por sistemas computacionais, mais integros e isentos de quaisquer
motivagdes. Para a presente pesquisa, foram priorizados os dados da CNT e do
DNIT por serem coletados de maneira mais objetiva, sem juizo de valor ou
possibilidade de interferéncia do avaliador. Ademais, foram escolhidos por serem as
principais bases a nivel nacional, possibilitando a comparacao entre outros estados

e nao restringindo a analise de Minas Gerais a ela mesma.

Para o acesso aos dados, foram acessados os sites dos 6rgéos e portais de
dados abertos. Boa parte das bases utilizadas ja se encontravam organizadas em
tabelas e planilhas de maneira bruta, restando a consolidagao deles em uma base

de dados propria, padronizada e apta para as manipulagcdes pretendidas.

Nessa dire¢ao, as proximas se¢des tém como objetivo a descricdo das bases
de dados utilizadas, considerando suas fontes e peculiaridades. A sec¢do 3.1 diz
respeito ao uso dos dados advindos da Confederacdo Nacional dos Transportes
(CNT), enquanto a 3.2 trata da metodologia utilizada nos indicadores do

Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT)

3.1 PESQUISA CNT DE RODOVIAS

A Confederagao Nacional dos Transportes (CNT) é a entidade maxima de

representacdo do setor de transporte e logistica no Brasil, reunindo federagbes e



54

sindicatos, e tem como objetivo fortalecer e desenvolver o setor, defendendo os

interesses dos transportadores e da sociedade.

Anualmente, a instituicdo, juntamente com o Servigo Social do Transporte
(SEST) e o Servico Nacional de Aprendizagem do Transporte (SENAT), se
encarrega de realizar a Pesquisa CNT de Rodovias, que ha quase trés décadas se
consolidou como uma “fonte de informagdo segura e amplamente reconhecida
nacionalmente, trazendo, em periodicidade anual, caracteristicas detalhadas e
abrangentes das condigdes da malha rodoviaria brasileira” (CNT, 2024, p. 13). A
pesquisa ainda nao consegue abranger todas as rodovias do pais, mas seleciona as
rodovias federais e estaduais mais relevantes a partir do volume de trafego de
veiculos, sua importancia socioecondmica e estratégica para o desenvolvimento
regional e a sua integragdo com outros modos de transporte (CNT, 2024). Por
exemplo, a malha de Minas Gerais soma mais de 37 mil quildmetros de vias (mais
de 28 mil, considerando apenas os pavimentados), mas, na pesquisa de 2024, foram

avaliados 15.589 quilédmetros.

Os dados referentes as pesquisas estdo separados por ano e foram
acessados em portal de dados abertos. Cada ano apresenta uma disponibilizagao
diferente dos dados, o que demandou uma organizagao prévia para que, entao,
fossem unificados em uma s6 planilha. Com isso, utilizando filtros e tabelas
dindmicas, foram organizadas tabelas menores que deram origem aos graficos

utilizados na analise dos resultados.

Quanto a coleta dos dados pela CNT, a mesma informa que ha uma
subdivisdo de equipes por rota, e cada uma delas registra as informacgdes coletadas
em um aplicativo desenvolvido pela propria CNT para este fim. Cada rota, por sua
vez, é subdividida em trechos, que sdo separados por uma mudanga de jurisdigdo
(federal ou estadual), gestdo (publica ou concedida), pelo entroncamento com outra

rodovia pesquisada ou pelo limite entre unidades federativas (CNT, 2024).

As variaveis sao avaliadas de forma continua pela equipe, em uma
velocidade de 60 quildmetros por hora, com informagdes obtidas a cada unidade de
coleta — segmento rodoviario previamente definido e com extensdo padrao de 1
quildbmetro. Na ocorréncia de situagbes adversas, como chuva ou neblina, a analise

€ suspensa até que as condigdes ideais sejam restabelecidas (CNT, 2024).
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Além da analise visual pelo pesquisador em campo, as informagdes também
sdo coletadas por captura de imagem em video, com posterior avaliagdo via
algoritmo de inteligéncia artificial e, ainda, um mapeamento prévio a partir das bases
de dados de edigdes anteriores da Pesquisa CNT de Rodovias e de outras bases de
uso publico (ndo explicitadas). Estes dados externos ou de anos anteriores passam,
ainda, por uma validacdo em campo. Na fase final, os dados obtidos pelas trés

fontes sdo processados em conjunto para gerar a avaliagao (CNT, 2024).

A série temporal escolhida foi de 2010 a 2024, com relatérios anuais'™ que

definem a qualidade de trechos como Otimo, Bom, Regular, Ruim ou Péssimo.

3.2ICM - INDICE DE CONDUGAO DA MANUTENGAO

O indice de Condicdo da Manutencdo (ICM) é de responsabilidade do DNIT,
que realiza levantamentos de campo mensalmente nas rodovias sob sua jurisdi¢ao,

ou seja, nas rodovias publicas federais.

Os dados do ICM, por sua vez, foram acessados no portal de dados abertos
da propria organizagdo. Nele, estavam disponiveis as planilhas das pesquisas
mensais, realizadas de dezembro de 2020 até outubro de 2025. A base referente a
2020, além das iniciais de 2021, foram descartadas, uma vez que contavam com
uma extensdo analisada menor que os anos seguintes e sequer havia dados para
Minas Gerais, o foco deste trabalho. Com isso, optou-se por utilizar as bases do més
de dezembro para todos os anos de 2021 a 2024". As avaliagGes de 2025 geraram
uma indecisao a parte, pois os resultados de todas as unidades federativas tiveram
uma expressiva mudanca de comportamento, além da falta de consisténcia em
algumas das planilhas mais recentes. Por isso, foi utilizada a base de dados
referente a abril de 2025, pois foi a que teve resultados mais condizentes com o
historico e aparentava ser mais integra. Apesar de nao ter sido divulgada ou estar
explicitado em algum canal qualquer tipo de mudanca de metodologia ou analise da

pesquisa, esse fato causou estranhamento.

' Com excecéo de 2020, devido a pandemia da Covid-19.
" Entretanto, em 2021 e 2023, exclusivamente para o estado de S&o Paulo, foram utilizados os dados
do més de outubro, pois em dezembro estavam em branco.
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Em relagdo a coleta dos dados, o DNIT (2023) informa que, ao longo do
deslocamento, as vias sao gravadas por cameras e, posteriormente, essas
flmagens sao tratadas em um software que automatiza a deteccdo das
caracteristicas do indice por meio de visdo computacional e redes neurais. A
vantagem do ICM, portanto, € n&o correr o risco de qualquer falha humana durante a
observagao das vias e possiveis desvios no registro das informagdes. O calculo da
nota final & composto pelo indice de Pavimentagéo, que observa panelas, remendos
e trincas no asfalto e que representa 70% do valor final, e pelo indice de
Conservagdo, que traz informagdes sobre a rogada, drenagem e a sinalizagédo

horizontal e vertical, representando os 30% restantes (DNIT, 2023).

As planilhas baixadas apresentavam disposicoes e apresentagdes diferentes,
ou seja, também nao estavam padronizadas. Por isso, foi necessario selecionar, em
cada uma, apenas as colunas desejadas em comum e adicionar uma coluna com o
ano em que foi realizada a avaliagado para, posteriormente, unir os dados de todas
as pesquisas em uma so6 planilha. Unificada a base de dados, o resultado do ICM
era indicado apenas pelo numero do indice, o que deixaria a analise mais complexa,
até pela polaridade do indice ser inversa, isto €, quanto maior o numero, pior a
condigdo da rodovia. O proprio DNIT indica qual categorizagdo € utilizada: se o
indice for menor que 30, o trecho é “Bom”; entre 30 e 50, é considerado “Regular”;
entre 50 e 70, o trecho é “Ruim” e, se for maior que 70, é classificado como
“‘Péssimo”.

A partir disso foi inserida uma nova coluna na planilha, com a seguinte
férmula:

=SE(12<30;"Bom";(SE(12<50; "Regular";(SE(12<70; "Ruim":(SE(12>=70;"Péssimo")))))))

Desta maneira, foi possivel indicar as devidas avaliagbes para cada trecho, a
fim de realizar uma analise mais acessivel, didatica e padronizada com o resto do
estudo, uma vez que a pesquisa CNT também apresenta os resultados de maneira

semelhante.
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4. RESULTADOS

Este capitulo se inicia pela analise dos indicadores de qualidade das rodovias
de Minas Gerais a partir da Pesquisa de Rodovias da Confederagdao Nacional dos
Transportes (CNT) (secao 4.1). Na secao seguinte (4.2) sdo tragcadas comparagdes
com outros estados e regides do Brasil. Ainda na mesma base de dados, foi
dedicada uma segao para discorrer sobre a qualidade viaria por tipo de gestédo e
jurisdi¢ao, isto €, entre rodovias publicas e concedidas ao setor privado, sejam elas
estaduais ou federais (se¢édo 4.3). Por fim, foi feita a analise a partir dos dados do
ICM, que dizem respeito apenas as rodovias federais sob responsabilidade do DNIT,

ainda de maneira comparativa com outras unidades federativas (secéo 4.4).

4.1 CNT - MINAS GERAIS

O primeiro indicador analisado na pesquisa da CNT é a qualidade do
pavimento, considerada a mais importante para a experiéncia do condutor nas
rodovias, por afetar o conforto e 0 modo de diregéo.

Sobre o aspecto estrutural, a rodovia deve suportar as solicitacbes
de carga do fluxo de veiculos, resistindo também as condi¢des
climaticas a que esta submetido. Sobre o desempenho funcional,
representado pelo nivel de conforto e seguranga, o pavimento deve
permitir deslocamento suave, ndo causar desgaste excessivo dos
pneus ou nivel alto de ruidos, permitir o escoamento da agua na sua
superficie, direcionando-a para um sistema de drenagem eficiente, e

proporcionar boa aderéncia para evitar derrapagens (CNT, 2024, p.
45)

Nessa direcdo, dentro da caracteristica do pavimento, trés conjuntos de
variaveis sdo analisados: a condicdo da superficie do pavimento, a condicido de

rolamento e a condigdo do acostamento.

Ao analisar especificamente o pavimento das rodovias, o que mais chama
atencéo é a queda brusca dos trechos classificados como “Otimo”, que eram 33,5%
em 2010, chegaram a 43% em 2011, e em 2024 foram 20,9%. Essa deterioragéo
certamente transborda no aumento consideravel nos trechos ruins e péssimos. Os
ruins saltaram de 9,2% para 24,2%, ao passo que 0s péssimos, que eram 0,4% em
2010, hoje somam 4,5% (Grafico 6).
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Grafico 6: Qualidade do pavimento das vias em Minas Gerais - 2010-2024
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Fonte: Pesquisa CNT de Rodovias | Elaboragao prépria

Entretanto, vale citar o comportamento dos dados nos ultimos 3 anos, de
2022 a 2024. A desaceleracdo do aumento de trechos ruins e péssimos,
principalmente a diminuigdo na ultima pesquisa, além do leve aumento em trechos
bons e 6timos, pode sugerir a concretizagao dos resultados do Provias, programa de
manutencdo rodoviaria citado ao longo deste trabalho, e que teve seu inicio

justamente em 2022.

A sinalizagao, por sua vez, diz respeito a placas (sinalizagao vertical), faixas e
pinturas na pista (sinalizagdo horizontal) e a dispositivos auxiliares, como barreiras
de protecao, sinalizagdo semaférica e de obras. Seu objetivo principal € comunicar
regras e orientacbes aos condutores para que haja uma circulacdo segura e
adequada dos veiculos. Elas podem ser avaliadas quanto a sua existéncia,
visibilidade e desgaste (CNT, 2024).

Em relacdo a qualidade da sinalizagdo, também predomina a classificacao
regular (47,3%). Dessa vez, as sinalizagcbes em bom estado vém em seguida com
22,8%, apesar de “Otimo” representar apenas 5%. Trechos com sinalizagbes ruins

ou péssimas finalizam com 14,2% e 10,6%, respectivamente.
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Grafico 7: Qualidade da sinalizacado das vias em Minas Gerais - 2010-2024
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Fonte: Pesquisa CNT de Rodovias | Elaboracao prépria

Por fim, a pesquisa recai sobre a geometria das vias, isto &, “variaveis
vinculadas ao projeto geométrico da rodovia, o qual esta diretamente associado,
entre outros fatores, a distdncia de visibilidade, a seguranga para realizar
ultrapassagens e a velocidade maxima que o motorista pode atingir’” (CNT, 2024, p
65). Nessas caracteristicas estdo incluidas, também, a presenca de faixas
adicionais, de pontes e viadutos e a condicdo do trecho de curvas consideradas
perigosas (CNT, 2024).

Minas Gerais, estado conhecido pelos seus relevos acentuados e o “mar de
morros”, certamente teria suas rodovias com tragados complexos e sinuosos, o que
€ representado pela classificacdo péssima (31,38%) e ruim (24,04%) como
predominantes, seguidas dos trechos regulares (22,26%) (Grafico 8). Apenas
14,23% das vias tém geometria considerada boa e 8,10% o6tima, apds uma melhora

muito relevante a partir do ano de 2019.
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Grafico 8: Qualidade da geometria das vias em Minas Gerais - 2010-2024
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Fonte: Pesquisa CNT de Rodovias | Elaboragao prépria

A partir da avaliacdo das trés caracteristicas observadas, a CNT elabora,
enfim, a classificacdo do Estado Geral das rodovias, na qual a maior parte é
classificada como regular (40%) ou ruim (28,6%) em Minas Gerais (Grafico 9).
Percebe-se um aumento dos trechos ruins e péssimos (7,8%). Enquanto isso, 20,6%
sao considerados bons e apenas 2,85% se encontram em o6timo estado, uma

diminui¢cao consideravel dos 9% de 2010.
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Grafico 9: Estado geral das vias em Minas Gerais - 2010-2024
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Fonte: Pesquisa CNT de Rodovias | Elaboragao prépria

4.2 CNT - COMPARAGAO

Para a fase de comparacdo com outros estados, a fim de melhorar a
visualizagdo dos dados, foi escolhida a seguinte divisdo: Minas Gerais, destacado
em vermelho; Brasil, com o agregado de todos as unidades federativas, destacado
em verde; Sdo Paulo, estado referéncia em infraestrutura rodoviaria, com tracejado
azul claro; Rio de Janeiro, outro importante polo nacional, tracejado em amarelo; um
compilado dos trés estados da regido Sul (Parana, Santa Catarina e Rio Grande do
Sul) em azul escuro; e um agregado dos demais estados da regiao Norte, Nordeste,
Centro-Oeste, além do Espirito Santo e Distrito Federal, em cinza. Os dados
apresentados continuam sendo pela porcentagem de quildbmetros das vias em
determinada condicdo, pois, principalmente neste panorama, essa disposi¢cao é
importante para anular a diferenca da extensao rodoviaria avaliada de cada conjunto
em comparagao. Para padronizar a analise, foram unificados os conjuntos de
classificacdo “Otimo” e “Bom”, representando rodovias com qualidade positiva, e os

conjuntos “Ruim” e “Péssimo” representam trechos criticos.
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Logo no primeiro cenario de comparagao, analisando o percentual da extenséo
rodovidria que possui o pavimento classificado como “Otimo” ou “Bom”, ja
percebe-se como é complicada a situacao das rodovias em Minas Gerais. Em toda a
série temporal, o estado permanece abaixo em quase todas as comparagdes com
outros estados e também com o somatorio do pais. Ainda fica evidente a queda do
percentual, que saiu 41,3% em 2010 para 35,4% em 2024, apesar da leve melhora

na ultima avaliagao (Grafico 10).

Grafico 10: Pavimento da via “Otimo” e “Bom - 2010-2024
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Fonte: Pesquisa CNT de Rodovias | Elaboracao prépria

Na analise de pavimento com classificacdo “Ruim” ou “Péssima”, Minas Gerais
lidera. Saindo dos 9,7% para 28,8% da malha rodoviaria com um pavimento em mas
condicdes, o estado apresentou uma piora consideravel da qualidade de suas vias
ao longo dos ultimos anos, ficando bem acima dos outros estados (Grafico 11).
Entretanto, ha uma forte mudanga de comportamento no ultimo ciclo de pesquisa, o
que, juntamente com o brando aumento das rodovias avaliadas positivamente,
poderia sugerir que os efeitos do programa Provias mencionado ao longo do

trabalho, iniciado em 2022, ja estejam aparecendo e que sao positivos.
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Grafico 11: Pavimento da via “Ruim” e “Péssimo” - 2010-2024
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Fonte: Pesquisa CNT de Rodovias | Elaboragao prépria

Passando para a analise da sinalizacdo das rodovias, o panorama nao é muito
diferente. Minas Gerais permanece na parte de baixo do grafico quando se trata da
sinalizagdo em boas condigdes, além de ter sofrido uma queda de mais de 10
pontos percentuais entre 2010 e 2024 — de 40,4% para 27,8% (Grafico 12). Na
década passada, ainda estdvamos semelhantes ao conjunto nacional e acima do
agregado de demais estados, mas, na década atual, passamos a figurar até abaixo

deste ultimo.
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Grafico 12: Sinalizagdo da via “Otimo” e “Bom” - 2010-2024
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Fonte: Pesquisa CNT de Rodovias | Elaboracao prépria

Vale mencionar que a sinalizagdo avaliada como “Regular” no estado
representa a maioria das rodovias, com quase metade da extensao de seus trechos

aparecendo nesta condigao.

Ja na sinalizacgdo classificada como “Ruim” ou “Péssimo”, Minas Gerais segue
com um comportamento semelhante ao do pais como um todo, mas n&o chega a
despontar em um dos extremos ou passar por uma piora como nas outras
categorias. Os numeros, apesar de muitas flutuagdes ao longo de 15 anos,
permanecem em patamares semelhantes, saindo de 25,9% em 2010 para 24,8% em
2024 (Grafico 13).
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Grafico 13: Sinalizagao da via “Ruim” e “Péssimo” - 2010-2024
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Fonte: Pesquisa CNT de Rodovias | Elaboracao prépria

Quanto a geometria das vias, como visto na ultima secdo, é de se esperar
que Minas Gerais tampouco apresente bons resultados nesta categoria. Conforme
destacado no Grafico 14, € o estado com menor percentual de geometria

considerada 6tima ou boa, com apenas 22,3% da extenséo total.

Grafico 14: Geometria da via “Otimo” e “Bom” - 2010-2024
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A péssima geometria das rodovias mineiras € melhor retratada no Grafico 15.
A maioria dos trechos do estado sdo considerados péssimos ou ruins nesta
categoria, ultrapassando os 55% em 2024, sem variagao significativa ao longo dos
anos. O numero é bem acima dos de outros estados e do agregado do Brasil, que

ficam proximos de 40%.

Grafico 15: Geometria da via “Ruim” e “Péssimo” - 2010-2024
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Fonte: Pesquisa CNT de Rodovias | Elaboracao prépria

Agora, cabe analisar a juncdo das trés variaveis que resultam no Estado

Geral das vias do pais.

Em 2010, 31,6% das rodovias mineiras avaliadas apresentavam estado geral
“Otimo” ou “Bom”, mas, na Ultima pesquisa, esse percentual foi reduzido para
23,4%. Desagregando as duas categorias, vé-se que 9,2% da extensao possuia
estado geral “Otimo”, o que j& era um numero muito baixo e menor que o
apresentado por muitos outros estados do pais. Porém, hoje, esse percentual ainda
alcancou 2,8%; apenas 444 km das vias avaliadas estdo em 6timas condicdes. E
evidente a discrepancia em relacdo ao estado de Sao Paulo, por exemplo, que
apresenta quase 80% de sua malha rodoviaria com um estado geral classificado

positivamente.
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Gréfico 16: Estado geral da via “Otimo” e “Bom” - 2010-2024
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Fonte: Pesquisa CNT de Rodovias | Elaboragao propria

Quando analisadas as rodovias classificadas como ruins ou péssimas, a
situacao delicada em que Minas Gerais se encontra também fica explicita, uma vez
que 36,4% dos seus trechos tém ma qualidade, acima dos numeros do resto do pais
e dos 27,4% apresentados em 2010 (Grafico 17). Até 2018, a evolugéo era similar
ao do conjunto de todos os estados, mas nos ultimos anos nota-se uma grave piora
da situacdo do nosso estado. Sdo Paulo, por sua vez, tem apenas 1,8% das
rodovias nesta categoria, sendo todos da categoria “Ruim” e nenhum quildmetro

considerado “Péssimo”.
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Grafico 17: Estado geral da via “Ruim” e “Péssimo” - 2010-2024
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Fonte: Pesquisa CNT de Rodovias | Elaboragao prépria

Nos mapas da Figura 13, os numeros da pesquisa sdo traduzidos em cores
para mostrar, espacialmente, a situacdo das rodovias de Minas Gerais. A
predominancia das cores laranja e marrom evidencia a qualidade regular e ruim das

vias do estado.



Figura 13: Mapa da Pesquisa CNT de Rodovias 2024 - Minas Gerais
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Quando a comparacgao é feita com o restante da regido Sudeste, fica clara a

diferenca de resultado. Enquanto Minas Gerais tem a maioria de suas vias ruins e

regulares, Sao Paulo, Rio de Janeiro e Espirito Santo apresentam a cor verde, que
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representa a categoria “Bom”, como predominante. Em S&o Paulo, ainda € possivel

ver a cor azul (“Otimo”) em alguns trechos (Figura 14).

Figura 14: Mapa da Pesquisa CNT de Rodovias 2024 - Sudeste
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4.3 CNT - RODOVIAS PUBLICAS X CONCEDIDAS (MINAS GERAIS)

Considerando o interesse do atual governo no programa de concessoes € a
ampla discussao sobre o tema, cabe analisar a qualidade das rodovias pelo tipo de
gestdo — publica ou concedida. Como a carteira de concessdes rodoviarias federal e
estadual estdo em momentos diferentes, optou-se por separar a analise, também, no
tipo de jurisdicdo da via. Esse tipo de recorte sé vem sendo realizado pela CNT
desde 2021, o que explica a reducédo da série historica nesta se¢do. Por ndo ser o
foco do trabalho, também foi decidido que a comparacdo se dara apenas no
indicador “Estado Geral”, por este reunir, em sua avaliacido, quesitos das outras trés

caracteristicas da pesquisa (Pavimento, Geometria e Sinalizagao).
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Pela complexidade de reunir tantas varidveis em um grafico com uma
visualizacdo apropriada, € interessante trazer a tabela com todos os dados que
foram utilizados para a confecgao dos graficos que serao vistos a seguir (Tabela 2).
Nela, estdo representadas as extensdes em quildmetros por tipo de gestdao que
foram classificadas nas cinco categorias ja conhecidas. Por se tratar de recortes
menores, € normal que algumas células, principalmente das avaliagbes extremas

(“Otimo” e “Péssimo”), fiquem zeradas.

Tabela 2: Estado Geral por tipo de gestado - Extensdao em quilémetros - 2021-2024

Concedida Publica
Ano Classificacao Estadual Federal Estadual Federal
2021 Otimo 129 129
2021 Bom 23 2104 1275
2021 Regular 926 4054 3640 6694
2021 Ruim a0 2853 164
2021 Péssimo 46 2
2022 Otimo 4
2022 Bom 23 2609 2 1466
2022 Regular 928 3668 2754 5803
2022 Ruim 37 3619 903
2022 Péssimo 183 2
2023 Otimo
2023 Bom a8 2437 61
2023 Regular 1009 1410 2266 3462
2023 Ruim 354 17 3471 1959
2023 Péssimo 47 8
2024 Otimo
2024 Bom 317 2412 45
2024 Regular 1360 1592 1385 4198
2024 Ruim 68 3947 1124
2024 Péssimo 113

Fonte: Pesquisa CNT de Rodovias

No Grafico 18, com a divisdo apenas entre rodovias concedidas e publicas,
independente da jurisdigdo, o percentual foi calculado com base na extenséo total
avaliada no ano de 2024, ou seja, a pesquisa mais recente, para termos um
panorama do momento atual. A partir dele, pode-se inferir que a maioria das
rodovias de Minas Gerais esta sob gestao direta da administragcao publica e que sua
maior parte esta classificada como “Regular” (33,71%), seguida de “Ruim” (30,62%).

Vale notar, também, que apenas as rodovias publicas apresentaram trechos
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considerados péssimos, enquanto apenas 0,27% foi considerado bom, ao passo que

as concedidas apresentaram 16,48%.

Grafico 18: Estado Geral da via por tipo de gestao - 2024
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Fonte: Pesquisa CNT de Rodovias | Elaboragao prépria

Ja no Gréfico 19, o percentual foi obtido exclusivamente com a extensao de
cada tipo de gestéo, isto €, o numero das rodovias concedidas foi calculado com o
total da malha rodoviaria concedida, enquanto o niumero das publicas também foi
calculado apenas com a extensdo da malha sob gestdo publica. Com isso, ao
observar o grafico, nota-se que quase todos os trechos concedidos apresentam seu
estado geral como “Regular” ou “Bom” e ndo apresentam nenhum como “Péssimo”.
Por outro lado, as rodovias administradas pelos governos sdo quase inteiramente
classificadas como “Ruim” ou “Regular’, além de apresentar 1% da extensao

considerada péssima.
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Grafico 19: Estado Geral da via por tipo de gestao - 2024
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Fonte: Pesquisa CNT de Rodovias | Elaboragao prépria

Os Graficos seguintes se concentram na apresentacdo da evolugdo dos
indicadores. A partir daqui, retoma-se a analise temporal, juntamente com a divisdo
da jurisdicdo das vias. Primeiramente, se nota que as rodovias publicas estaduais
sequer contribuem com o numero geral na classificacdo do estado geral “Bom”.
Dentre as publicas, apenas as federais apresentam boas condi¢cdes, mas ja eram
menos de 10% da malha total e, apés uma grande queda em 2023 e 2024, n&o
representam nem 1% (Grafico 20). Contudo, constata-se a boa evolugdo dos
nameros das rodovias estaduais que foram concedidas a iniciativa privada. Em
2021, apenas 0,10% destas, em relagao ao total da malha avaliada, era considerada
boa; hoje s&do quase 2%. Em relacdo ao total da extensdo estadual que foi
concedida, o numero cresce ainda mais, representando 18,17% (Grafico 21). Por
fim, & perceptivel a discrepancia dos numeros das rodovias federais que passaram
por concessdao e que sao bem classificadas — considerando toda a extensao
avaliada de Minas Gerais, elas representam quase 15%. Dentre todas as rodovias
federais concedidas no estado, a crescente € nitida: 33% tinham o estado geral

“‘Bom” em 2021; em 2024 esse numero ultrapassa os 60%.



Grafico 20: Estado Geral da via “Bom” por tipo de gestao - 2021-2024
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Fonte: Pesquisa CNT de Rodovias | Elaboragao prépria

Grafico 21: Estado Geral da via “Bom” por tipo de gestao - 2021-2024
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Partindo para a andlise da categoria “Ruim”, a ordem do grafico se inverte
completamente. Quem se desponta negativamente, outra vez, sdo as estaduais
publicas, que além de serem as piores avaliadas dentre toda a malha, também tém,
em sua grande maioria, trechos considerados ruins. Em 2021, 12,91% das rodovias
de Minas Gerais eram de jurisdicdo e gestado estadual que possuiam estado geral
“‘Ruim”, em 2024 esse numero passou a ser 23,38%. Dentro do proprio grupo, essa
classificacado representava 43,67% do total de vias publicas estaduais, mas hoje

ultrapassa os 70% (Gréfico 22).

Grafico 22: Estado Geral da via “Ruim” por tipo de gestao - 2021-2024
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Fonte: Pesquisa CNT de Rodovias | Elaboracao prépria

A situacao se torna ainda mais preocupante ao constatar-se que os outros
tipos de gestdo passaram, na verdade, por uma queda nos numeros ruins na ultima
pesquisa. Primeiramente, ressalta-se a repeticdo do bom resultado das rodovias
federais concedidas, que em 3 das 4 avaliagcbes esta zerada na categoria “Ruim”
(Grafico 23). Ja as federais sob gestao publica, apesar da queda, apresentam 6,79%
do total da extensdo como “Ruim”, além de possuir pouco mais de 20% de suas vias
nessas condi¢cdes. As estaduais concedidas, por sua vez, ttm numeros um pouco
melhores: 3,9% delas possuem estado geral ruim, o que representa apenas 0,41%

do total da malha avaliada de Minas Gerais.
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Grafico 23: Estado Geral da via “Ruim” por tipo de gestao - 2021-2024
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Fonte: Pesquisa CNT de Rodovias | Elaboracao prépria

4.4 ICM - INDICE DE CONDIGAO DA MANUTENGAO

Se tratando apenas das rodovias federais publicas, é possivel utilizar o indice
de Condicdo da Manutengao (ICM), de responsabilidade do DNIT, que realiza

levantamentos de campo mensalmente nas rodovias sob sua jurisdigéo.

A divisdo de unidades federativas segue padronizada como a mesma da
secdo da pesquisa da CNT, mas elas se diferem na classificagao final, visto que o
DNIT indica seus resultados apenas como “Bom”, “Regular’, “Ruim” e “Péssimo”.
Para uma analise mais objetiva, serdo vistos apenas os graficos referentes as

categorias “Bom", “Ruim” e “Péssimo”.

Iniciando com as rodovias em bom estado, nota-se que Minas Gerais se
encontra muito abaixo dos demais grupos. A melhora nos numeros é notavel, saindo
de 19,06% em 2022 para 66,15% em 2025, mas, como é possivel perceber, foi um
comportamento comum de grande parte do pais. Sdo Paulo, novamente, segue se
destacando, com todas as suas rodovias federais apresentando um ICM “Bom” nos

ultimos dois anos (Grafico 24).
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Gréfico 24: Percentual do indice de Condugdo da Manutengéo “Bom” - 2021-2025
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Ao mesmo passo do aumento de rodovias com um bom indice, & perceptivel
a queda do nivel “Ruim” em todo o Brasil, com um comportamento ainda mais
acentuado em Minas Gerais (Grafico 25). Os trechos considerados ruins chegaram a
representar 24,02% das vias federais que passam pelo estado no ano de 2022, mas,
atualmente, séo 8,38%. Ainda assim, sdo os numeros mais altos do pais, que ficam

por volta de 4%.



Gréfico 25: Percentual do indice de Condugao da Manutengdo “Ruim” - 2021-2025
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Ja em relagdo as rodovias publicas federais que possuem um péssimo indice

de Conducao da Manutengao, constata-se que, até poucos anos atras, a situacéo de

Minas Gerais era consideravelmente mais delicada. No ano de 2022, 36,2% das vias

do estado se encontravam na classificacdo “Péssimo”, enquanto o agrupamento dos

outros estados se mantinha abaixo dos 10% (Grafico 26). Apdés uma drastica queda

a partir de 2023, hoje podemos dizer que estamos em um patamar semelhante ao

resto do pais, com cerca de 2% das vias nessas condicbes — 0 numero é proximo

mas, ainda assim, é o pior do pais. Chama a atencao o estado de Sao Paulo que,

desde o inicio dos levantamentos, ndo possui nem um quildmetro em péssimo

estado.
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Grafico 26: Percentual do indice de Condugdo da Manutengdo “Péssimo” - 2021-2025
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O mapa da Figura 15 traz o mesmo resultado dos graficos apresentados
anteriormente, mas georreferenciados de acordo com os trechos avaliados.
Certamente, os trechos que mais chamam a atencao pela coloragao vermelha ou
alaranjada sao o da BR-116 proximo a Tedfilo Otoni, em diregcao ao Nordeste, e o da

BR-367 ja no final do Vale do Jequitinhonha, préximo a Bahia.
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Figura 15: Mapa das Rodovias sob gestao do DNIT por classificagao do ICM
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4.5 ICM DAS RODOVIAS NAO PAVIMENTADAS

O DNIT também realiza a avaliagao dos trechos ndo pavimentados, mas em
recortes menores, tanto pela grande extensao quanto por alguns impedimentos de
utilizacdo de filmagem e processamento através de seu software. O indice
especifico para essas vias é chamado de indice de Condigdo da Manutencdo de
Rodovias Nao Pavimentadas (ICMNP) (DNIT, 2024).

Levando em consideragcao que somente 12,4% da malha rodoviaria brasileira
€ pavimentada, o que totaliza 1.350.100 quildbmetros nao pavimentados, cabe,
também, uma analise dedicada a esse tipo de rodovia (CNT, 2024). Como as bases

de dados desse tipo de avaliagdo eram mais restritas, com uma menor extensao
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avaliada e dados disponiveis apenas para 19 estados, optou-se pela comparagao de
Minas Gerais diretamente com um agregado dos demais estados do pais. Ademais,
nem todos os meses disponibilizavam a tabela especifica do ICMNP, logo, as bases

utilizadas foram de dezembro de 2023, dezembro de 2024 e outubro de 2025.

Em relacdo aos trechos considerados bons, o Grafico 27 evidencia uma
situagdo melhor que o restante do pais em 2023 e 2024, mas no ano atual os
resultados se inverteram. A queda de qualidade foi observada em todo o Brasil, mas
em Minas Gerais foi ainda mais exagerada, com apenas 0,33% de suas estradas

nao pavimentadas se classificando com um ICMNP “Bom”.

Grafico 27: Percentual do ICMNP “Bom” - 2023-2025
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Fonte: DNIT | Elaboragao propria

Quanto aos trechos de avaliagdo “Ruim”, Minas Gerais conseguiu seguir com
numeros melhores que o conjunto nacional, mesmo que tenham seguido evolugdes
semelhantes com grandes quedas no ultimo ano. Hoje, sdo 0,66% das vias mineiras
ndo pavimentadas em um estado ruim, enquanto no restante do Brasil esse

percentual é de 13,6%.
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Grafico 28: Percentual do ICMNP “Ruim” - 2023-2025
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O ICMNP “Péssimo”, por sua vez, mostra que a situacdo de Minas Gerais
segue delicada ainda no recorte das rodovias néo pavimentadas. Todo o pais sofreu
uma piora consideravel em seus numeros em 2025, mas Minas passou por um
aumento de 90 pontos percentuais em suas vias avaliadas como péssimas, fazendo
com que um percentual da casa dos 5% em 2023 e 2024 tenha passado a ser 95%
em 2025. No resto do pais, os numeros eram maiores que 10% nos outros anos e
agora passaram a ser 73%, ou seja, também pioraram, mas em uma proporgao

muito menor que Minas Gerais.
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Grafico 29: Percentual do ICMNP “Péssimo” - 2023-2025
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Minas Gerais tem, proporcionalmente, menos rodovias ndo pavimentadas que
o Brasil como um todo; enquanto 78,5% das vias do territério nacional estdo nesta
condigdo, a proporgdo no estado € de 3,84% — ou 14,96% se considerarmos,
também, os trechos em obras ou apenas implantados. Como estamos tratando do
ICMNP, indice que analisa apenas as rodovias sob administracdo do DNIT, a
proporcao de trechos federais ndo pavimentados € de 1,7% do total da malha de
Minas Gerais, ou 6,5% considerando apenas a malha federal que passa pelo estado
(CNT, 2024; DER-MG, 2025). Estritamente neste ponto, comparando com o restante
do pais, é possivel afirmar que € uma boa proporcdo. Todavia, o fato de existirem
poucas rodovias ndo pavimentadas no estado ndo significa que devam receber
pouca atencdo. Os dados mostram que a maioria absoluta dos trechos se encontra
em péssimo estado, em uma degradagado mais acelerada que o resto do pais, o que

também deveria servir de alerta para os 6rgaos competentes.
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5. CONSIDERAGOES FINAIS

O presente estudo buscou responder a questdo sobre o nivel de qualidade
das rodovias de Minas Gerais em comparagao com outras unidades federativas. Os
resultados obtidos, baseados nas avaliagbes da Pesquisa CNT de Rodovias e do
indice de Condicdo da Manutencdo (ICM) do DNIT, confirmam que, apesar da
importancia estratégica de Minas Gerais na logistica nacional, o estado enfrenta um

quadro histoérico de deficiéncia e deterioragcao acentuada de sua malha viaria.

Por meio do referencial tedrico, foi estabelecido que a infraestrutura de
transportes € um pilar fundamental para o desenvolvimento econbmico e a
competitividade de uma regiao, visto que uma rede eficiente reduz custos logisticos,
facilita o acesso a mercados e servigos, e impulsiona o investimento (Yu et al., 2012;
Campos Neto, 2014; Guimarées e Morais, 2014; Farhadi, 2015; Berg et al., 2017).
Os resultados, no entanto, mostram que a realidade mineira se choca com esse

imperativo tedrico.

A analise do Estado Geral das rodovias pela CNT revela que a maioria dos
trechos pesquisados em Minas Gerais € classificada como regular ou ruim, além de
registrar o maior percentual de rodovias com pavimento classificado como “Ruim” ou
“Péssimo” em comparagao com os agregados regionais e o Brasil como um todo. Os
nuameros de Minas Gerais, inclusive, na comparagao realizada, sdo 0s piores em
todas as categorias analisadas pela CNT, exceto a sinalizacdo, na qual figura no
segundo pior lugar. E interessante destacar, também, que os resultados
demonstrados na analise do ICM corroboram os resultados da Pesquisa CNT de
Rodovias, mesmo com metodologias e fontes diferentes. Essa deterioracédo da
infraestrutura, especialmente do pavimento, gera um expressivo aumento de custo
operacional para o setor de transporte, estimado em 37,4%, e um consumo
desnecessario de combustivel, prejudicando, além do meio ambiente, a economia
regional e a competitividade das empresas, uma vez que recai sobre elas o custo
extra de R$ 1,08 bilhdo em diesel. A urgéncia da situagdo é sublinhada pela
necessidade estimada de R$ 15,87 bilhdes para recuperar as rodovias do estado
(CNT, 2024).

A deficiéncia na qualidade da malha rodoviaria, entdo, pode estar diretamente

relacionada com a baixa capacidade de investimento publico. A escassez de
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recursos orcamentarios tem sido um desafio histérico, e a analise do financiamento
confirma essa lacuna, mostrando que Minas Gerais pratica valores muito inferiores
aos do resto do pais. A comparagdao com Sao Paulo é particularmente reveladora,
pois o investimento por quildbmetro de rodovia administrada pelo DER-MG em 2024
(R$ 55 mil) esta drasticamente abaixo do valor disposto pelo DER-SP (mais de R$

434 mil), que apresenta os melhores resultados de qualidade do pais.

Todavia, para contornar o cenario fiscal delicado, o governo estadual tem
intensificado o programa de concessoes. A analise dos resultados da Pesquisa CNT
de Rodovias destrinchados pelo tipo de gestdo demonstram a eficacia dessa
estratégia, que se alinha a necessidade de complementar o investimento privado em
um setor de alto risco. O contraste é evidente, uma vez que quase a totalidade das
rodovias concedidas (federais e estaduais) esta classificada como “Regular” ou
‘Bom”, ao passo que a grande maioria das que possuem gestao publica apresentam

o Estado Geral “Regular” ou “Ruim”.

Apesar da tendéncia de piora observada ao longo da série historica da CNT,
os ultimos levantamentos sugerem uma desaceleragdo da deterioracdo e um leve
aumento nas classificagdes positivas de pavimento em Minas Gerais. Essa mudanca
de comportamento pode ser atribuida aos esforgos governamentais recentes, como
o langamento dos programas Provias, em 2022, e Caminhos Para Avancar, em

2024, além das concessoes realizadas.

No longo prazo, o Plano Estadual de Logistica e Transportes de Minas Gerais
(PELT-MG) projeta uma carteira de 512 empreendimentos com foco rodoviario, dos
quais grande parte seriam custeados pela iniciativa privada. Esta visao estratégica
de longo prazo € crucial, pois as avaliagcbes de investimento devem ir além dos
retornos imediatos, capturando os beneficios socioecondmicos e ambientais mais

amplos.

Por fim, & imperativo abordar a segurancga viaria. O estudo corrobora a
complexidade da relacdo entre melhoria estrutural e acidentes. O referencial teérico
apontou o "paradoxo da falsa sensacao de seguranga," no qual o melhoramento da
via (pavimento, sinalizagdo) pode, paradoxalmente, levar ao aumento de acidentes
devido ao comportamento dos condutores (excesso de velocidade). Portanto, a

melhoria da qualidade das rodovias, embora essencial, deve ser complementada por
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politicas publicas integradas focadas na fiscalizagdo e campanhas educativas,

conforme recomendado pela literatura.

Diante do exposto, a pesquisa confirma que a qualidade das rodovias de
Minas Gerais representa um desafio critico que compromete seu potencial logistico
e econébmico. O caminho para superar essa deficiéncia e concretizar a relagéo entre
investimento e crescimento passa pela sustentagdo dos programas de investimento
publico e, também, pela intensificacdo e consolidacido das parcerias com o setor
privado, indicando ser a alternativa mais viavel para reverter o quadro de
degradacédo da malha viaria estadual no curto prazo em uma situagao de restricao

fiscal como a vivida atualmente.
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