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A sociedade precisa exigir dos governantes a conclusão das obras prometidas 
como legado da Copa do Mundo, como é o caso da reacomodação viária do 

entorno da Arena das Dunas, em Natal (acima), e do monotrilho concebido para 
ligar o Aeroporto de Congonhas à rede ferroviária metropolitana de São Paulo
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A sociedade não pode aceitar que lhe ponham, impune-
mente, um nariz de palhaço no rosto. 

Embora os governantes costumem apostar na “memória 
curta” dos cidadãos, o fato é que continuam muita viva, na 
lembrança de todos, a pompa e a circunstância do momento 
em que, no dia 30 de outubro de 2007, em Zurique, Suíça, a 
Federação Internacional de Futebol (Fifa) anunciou oficial-
mente que o Brasil sediaria o maior evento esportivo do mun-
do. Presente, na comitiva brasileira, o então presidente Luiz 
Inácio Lula da Silva.

A questão da falta de estádios nos moldes previstos pela 
Fifa quase constituiu um obstáculo. Mas o Brasil assegurou 
que doze cidades-sede conseguiriam entregar seus estádios em 
dia. E que o mesmo ocorreria em relação às obras destinadas a 
constituir o legado da Copa. O legado, a propósito, seria a con-
trapartida ao significado do evento, que resultaria em criação 
de milhares de postos de trabalho, aumento do fluxo turístico, 
intensa visibilidade do País nos quatro cantos do mundo e a 
ampliação do volume de serviços proporcionados pelo impacto 
dos jogos, sobretudo no Rio de Janeiro, São Paulo, Belo Hori-
zonte, Salvador, Recife, Fortaleza, Natal, Recife, Manaus, Brasí-
lia, Cuiabá, Curitiba e Porto Alegre, onde eles seriam realizados. 

As respostas positivas às dúvidas sobre as reais condições 
brasileiras para sediar o evento, pois as carências eram muitas, 
em especial no que dizia respeito à mobilidade urbana, foram 
difundidas tanto pelo governo federal quanto pela maior parte 
dos governos estaduais e até municipais, diante da convicção 
firmada nas três instâncias de que tudo daria certo. As obras 
seriam contratadas, projetadas, executadas e concluídas se-
gundo o cronograma e o padrão Fifa. No cômputo geral, os gas-
tos não excederiam o volume de R$ 25,8 bilhões, a maior parte 
bancada pela iniciativa privada. Os fatos provariam o contrário: 
o grosso das obras foi custeado por recursos públicos e o Brasil 
construiu estádios entre os mais caros do mundo.

As questões da mobilidade urbana, somadas àquelas rela-
cionadas com a necessidade de obras de saneamento básico, 
aumento da oferta de hotéis naquelas e em outras capitais 
e investimentos na rede de infraestrutura geraram expecta-
tivas no conjunto da cadeia produtiva da construção e em 
outras atividades. 

Hora de exigir que o legado  
da Copa seja concluído

Hoje, a realidade do legado é outra. De uma relação de 
perto de 170 obras anunciadas na época, cerca de 90 pu-
deram ser concluídas; outras não saíram do papel; algumas 
talvez venham a ser concluídas depois da Copa e outras, sim-
plesmente, foram abandonadas, na expectativa de que até 
sejam esquecidas com o passar do tempo.

Entre as obras entregues se incluem naturalmente as 
arenas esportivas. Mas algumas receberam os jogos da Copa 
com as obras do entorno ainda inconclusas. Outras dificil-
mente receberão, em futuro próximo ou remoto, as obras de 
mobilidade prometidas. É o caso da arena de Manaus, cujo 
monotrilho foi dado como suspenso. O governo amazonense 
atribui a suspensão a atrasos provocados por irregularidades 
nas licitações. Sabe-se, igualmente, que o estado nem se-
quer tem times de futebol na série A e o uso futuro do estádio 
constitui uma incógnita.

Entre outras obras prometidas, cuja realização ainda se 
encontra no terreno instável das probabilidades, estão o BRT 
de Cuiabá (MT); o BRT da avenida Paralela de Salvador (BA); 
o Corredor Metropolitano de Curitiba, cujos custos estão sen-
do reestudados; o VLT de Brasília; a via 710 de Belo Horizon-
te (BH), que até deixou de fazer parte do pacote de obras da 
Copa; e outros empreendimentos mais. 

Quanto às obras incompletas, podemos citar várias, 
mas vamos mencionar apenas aquelas consideradas de 
maior relevância, como as previstas para vários aeropor-
tos. Entre estes, o de Fortaleza (CE), que ilustra muito bem 
o volume das obras inconclusas. Em cima da hora, a Infra-
ero teve até de recorrer à construção do chamado módulo 
operacional provisório, o “puxadinho”, para melhorar sua 
capacidade operacional. 

Estamos nos referindo a esses casos, a fim de que o gover-
no, em suas três instâncias, saiba que a sociedade não esque-
ce das promessas que lhes foram feitas como argumento para 
que o Brasil abrisse os seus braços generosos para receber a 
Copa. Tudo bem. Ele recebeu. Só não pode deixar de cobrar, 
no pós-Copa, as obras que deixaram de ser feitas ou que pre-
cisam ser concluídas. Ao contrário do que alguns pensam, a 
população quer andar de metrô e VLT, em vez de passar horas 
espremida em ônibus superlotados.

E d i t o r i a l
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N o v o s  I n v e s t i m e n t o s

Nova Tamoios Contornos  
custará R$ 818 milhões

Governo do Estado de 
São Paulo prevê investi-
mento de R$ 818 milhões 
nas obras dos lotes 3 e 4 da 
Nova Tamoios Contornos, 
em São Sebastião (SP). O 
empreendimento, gerencia-
do pela Desenvolvimento 
Rodoviário S/A (Dersa), pro-
jeta nessa etapa interven-
ções com extensão de 9,3 
km, entre a Costa Norte de 
São Sebastião e o porto.

As obras da Nova Tamoios Contornos, realizadas em quatro 
lotes, foram iniciadas em outubro do ano passado nos lotes 1 e 2, no 
município de Caraguatatuba (SP). A nova rodovia, com 33,9 km de 
extensão, será uma alternativa à SP-055 para acesso a Caraguatatuba 
e a São Sebastião. Com a sua construção, o tráfego de passagem, 
especialmente o de caminhões que seguem ao Porto de São Sebas-
tião, será desviado da área urbana. O investimento total no empreen-
dimento é de R$ 1,8 bilhão.

Chesf e PEC Energia  
destinam R$ 500 milhões para eólica

A Companhia Hidro Elétrica do São Francisco (Chesf) e a PEC 
Energia investirão cerca de R$ 500 milhões no empreendimento 
Serra das Vacas I, II, III e IV, de geração de energia eólica, localizado 
na cidade de Paranatama (PE). O Ministério de Minas e Energia já 
autorizou a implantação dos parques eólicos de 120 MW de potência 
instalada e 43,6 MW médios. O projeto foi conquistado no leilão de 
energia A-3, realizado em novembro de 2013, em parceria com a PEC 
Energia (51%), e os parques ficar prontos até janeiro de 2016.

Hines investe R$ 120 milhões em centro 
logístico em Embu (SP)

A Hines do Brasil investe R$ 120 milhões na construção de um 
centro logístico num terreno de 127 mil m², com área locável de 52,3 
mil m², no município de Embu, na Grande São Paulo. A conclusão da 
obra está prevista para outubro. 

O empreendimento, batizado de Distribution Park Embu II, 
traz novidades como pé-direito com efetivos 12 m em toda a área 
dos galpões, a partir da primeira linha de pilares, padronizando e 
otimizando o espaço para o armazenamento dos produtos. O Embu II 
tem 14,7 m no ponto mais alto, chegando a 12 m nas laterais, o que 
acrescenta cerca de 4% ao espaço cúbico de armazenagem.

Embora o País esteja crescendo fora dos grandes polos econô-
micos, como Rio de Janeiro e São Paulo, a pulverização das diversas 
atividades dificulta um retrato mais concreto sobre esse fenômeno. 
No entanto, para uma consultoria que atua nesse campo e identifica 
oportunidades para investidores nacionais e estrangeiros, a B2L, os 
maiores negócios, principalmente para médias empresas, estão nos 
setores agropecuário e infraestrutura. 

“Temos muitas atividades pelo país afora. Por exemplo, em Ron-
donópolis (MT), existe um enorme poder no agronegócio que permite 
o desenvolvimento de empresas que atuam em diversos segmentos, 
desde concessionárias de tratores até fertilizantes. Já no Recife (PE), 
no porto de Suape são esperados R$ 20 bilhões de investimentos e 
empresas de logística podem conquistar seu espaço. O Piauí explora 
muito bem a energia eólica e tem o incrível ciclo agrário por conta do 
Mapito (nova região de desenvolvimento integrada pelo Maranhão, 
Piauí e Tocantins). Redes de varejo entre 40 e 120 lojas são fortes no 
interior de Goiás”, relaciona Rodrigo Bertozzi, CEO da B2L.

De acordo com o analista, o fenômeno de crescimento do interior 
avança muito no Nordeste. “Isso torna as empresas destas regiões vi-
síveis e alvo de produtos financeiros a que antes não tinham acesso. 
E mais: entram no radar dos fundos de investimentos”, avalia. O perfil 
dessas organizações que crescem no interior é familiar, de acordo 
com a consultoria. 

No setor de infraestrutura, a B2L vê oportunidades nas grandes 
construções que envolvem desde o pré-sal até pontes, viadutos, 

Novas fronteiras econômicas abrem oportunidades  
para médias empresas

saneamento, rodovias, ferrovias e energia. “Temos necessidade de 
praticamente tudo que nos permita ser mais produtivos. O alvo 
principal é a redução do custo Brasil. E os negócios para as médias 
empresas estão exatamente na estratégia de atuar na terceirização 
destes projetos. Os consórcios ganham as licitações e criam centenas 
de oportunidades para esse tipo de organização”, avalia. 

As médias empresas são responsáveis atualmente pela maior 
parte dos novos postos de trabalho do País. Rodrigo Bertozzi afirma, 
no entanto, que o principal desafio delas é a alta carga tributária. 
(Augusto Diniz) 

Região do Mapito é vista como 
novo Eldorado no norte do País

F ó r u m  d a  E n g e n h a r i a
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Himoinsa desperta interesse  
do mercado agrícola

Uma das maiores empresas de grupo geradores do mundo, 
a Himoinsa, que passou a produzir seus produtos em sua nova 
planta em Contagem, na Grande Belo Horizonte (MG), participou da 
Agrishow, uma das feiras mais importantes do mundo em tecnolo-
gia agrícola, realizada em Ribeirão Preto (SP), despertando grande 
interesse do mercado.

A empresa apresentou no evento os geradores modelos HYW 
25 M6B, HYW 45 T6B e HFW 250 T6B, todos fabricados na planta 
mineira e adaptados às necessidades técnicas do Brasil. De acordo 
com Eder Rodrigues, diretor comercial da Himoinsa Brasil, “um ponto 
muito elogiado pelos visitantes da feira foi o nível de insonorização 
dos grupos geradores, um considerável diferencial quando compara-
do com os demais equipamentos oferecidos no mercado brasileiro”. 

Todas as estruturas de seus produtos contam com revestimento 
interno de lã de rocha, um material isolante com excelentes proprie-
dades acústicas e térmicas. As entradas e saídas de ar também estão 
projetadas para contribuir na redução de ruído. Em seu interior, há 
uma camada de material absorvente acústico ignífugo, classificado 
como M-0, que faz com que os grupos geradores carenados e silen-
ciados da marca sejam referências de qualidade do mercado.

“O fato de as instalações agrícolas estarem localizadas em pontos 
remotos, afastados da zona urbana, a demanda de geradores carena-
dos é crescente, tanto para trabalhar nos casos de emergência, como 
no dia a dia”, explica Eder Rodrigues.

Transportes são tratados  
como segunda divisão, diz especialista

Luiz Afonso dos Santos Senna, profes-
sor doutor do Laboratório de Sistemas de 
Transportes da Universidade Federal do Rio 
Grande do Sul (UFRS), relatou as contradições 
do sistema de transportes no País, em evento 
sobre construção de rodovias, realizado no 
início deste mês (junho), em Porto Alegre 
(RS), com a organização sob a responsabilida-
de da SAE Brasil.

De acordo com o especialista, “os trans-
portes têm sido tratados como uma área 
de segunda divisão, principalmente pelos es-

tados e municípios”. Luiz Afonso explica que acomodar e compatibilizar 
interesses locais e gerais são os primeiros desafios dos governos, além 
da necessidade de encontrar recursos para aplicar na infraestrutura e 
na sua operação. “Por conta disso, vê-se omissões”, afirma.

O professor lamenta o fato de muitas rodovias no Brasil terem 
pelo menos uma “curva da morte” e lembra que o País tem um total 
de 1,7 milhão km de estradas, mas apenas 12% são pavimentadas. 
“Más condições de manutenção e investimentos extremamente limi-
tados mostram um país com baixo nível de rodovias”, expõe.

A engenheira Maria Cristina Ferreira Passos,  superintendente do 
Centro de Pesquisas Rodoviárias do Departamento Autônomo de Es-
tradas de Rodagem do Rio Grande do Sul (DAER-RS),  aponta desafios 
da manutenção da rede rodoviária, que envolvem manter a qualidade 
do rolamento (segurança e conforto), reduzir os custos operacionais 
e  utilizar técnicas adequadas e sustentáveis. “Precisa-se de planeja-
mento”, aponta. “É necessário conhecer as necessidades e a situação 
atual da rede pavimentada e não pavimentada, avaliar o tráfego e as 
condições socioeconômicas regionais”. 

Maria Cristina fala ainda da dificuldade de se obter verbas de 
custeio para valores grandes e de utilização “inespecífica”, e a neces-
sidade de se ter fontes contínuas de recursos nesse tipo de empreen-
dimento. Por outro lado, cobra das empresas a execução das ações de 
conservação e as obras indicadas no tempo previsto, no prazo correto 
e com a qualidade requerida.

O RS detém 8,4% do total de rodovias pavimentadas federais, re-
presentando mais de 5 mil km de estradas, a segunda maior malha do 
país depois de Minas Gerais. O evento contou também com palestra 
da Ciber sobre soluções para pavimentos em asfalto e concreto, da 
Bomag Marini sobre tecnologia de compactação em rodovias, e da 
Greca Asfaltos sobre desempenho de asfalto-borracha.

Software de simulação de manobra de veículo tem nova versão

O software AutoTURN, específico para a análise dos gabaritos de giro de veículos, desenvolvido pela Transoft Solutions, tem nova ver-
são. O programa permite avaliar com mais precisão situações de veículo quanto à rota e à carga transportada ao sítio, possibilitando criar 
e simular a realização de manobras com precisão.

A recém-lançada versão, o AutoTURN 9.0, possui agora mais 15 bibliotecas de veículos de projeto (incluindo a do DER-SP); mais 20 
configurações de veículos especiais de transporte; nova simulação vertical; renovada ferramenta para análise de distância de visibilidade; 
atualização para o Path Control (que proporciona função de edição usando grips); nova ferramenta de gabaritos de greide; novo relatório 
de perfil de velocidade; melhoria na ferramenta SmarthPath a qual interage com a interface e prevê a seção à frente; acesso direto para o 
novo portal da Transoft; ribbon/toolbar simplificados que consolidam ferramentas de edição 2D e 3D; e algoritmos revisados para maior 
realismo de análise de veículos 3D com muitos eixos.

Luiz Afonso dos Santos 
Senna, da UFRS

F ó r u m  d a  E n g e n h a r i a
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Uma maneira de praticar uma arquitetura para todos
Vamos falar de um arquiteto que explorou, 

em todos os limites de suas possibilidades, a 
industrialização da construção. Referimo-nos a 
João Filgueiras Lima, o Lelé, nascido carioca em 
1932, que virou cidadão do mundo e morreu aos 
82 anos, no dia 21 de maio último, em Salvador 
(BA), onde viveu durante mais de três décadas. 
Profissional dedicado e meticuloso, ele assimilou 
a arquitetura em suas amplas lições teóricas, mas 
cuidou de praticá-la diretamente nos canteiros de 
obras, com a consciência de que ela deveria ser 
para todos, sobretudo para os que menos tinham 
condições de acessá-la. 

Conheci-o no Rio de Janeiro na época 
em que começaram a ser construídos os Centros Integrados 
de Educação Pública (Ciepes). Ele montou a sua "fábrica de 
escolas" junto às obras para acompanhar in loco a produção 
de cada peça de argamassa armada destinada à infraestrutura 
dos Ciepes, que tinham sido projetados por Oscar Niemeyer 
segundo plano de Darcy Ribeiro, então secretário da Educação 
do governo do Estado. 

O projeto do antropólogo previa ensino público de qualidade 
em período integral para os alunos da rede estadual. Contudo, 
perdurou apenas durante os dois governos de Leonel Brizola 
(1983-1987 e 1991-1994). As administrações que se seguiram 
trataram de interrompê-lo ou modificá-lo. 

As peças pré-fabricadas segundo a orientação de Lelé 
destinavam-se a canaletas pluviais, passarelas, canalização de 
córregos, cobertura de pontos de ônibus e a outras serventias. 
Ele acreditava que, sem essas condições de apoio, segurança e 

facilidade de acesso, os Cieps poderiam correr o 
risco de se transformar em pequenas ilhas dispersas 
em pontos urbanos isolados. Daí, a importância 
proporcionada à montagem de um sistema de 
infraestrutura no entorno deles. As administrações 
estaduais posteriores pouco se preocuparam com 
isso. 

Mais tarde, o governo federal tentou aproveitar a 
experiência dos "brizolões" em um plano nacional de 
construção escolar, os Centros Integrados de Apoio à 
Criança (Ciacs), que também tiveram fôlego curto. 

A ideia da industrialização de equipamentos 
urbanos não morreu. Veio a intensificar-se depois 
que o arquiteto inaugurou em Salvador a Fábrica 

de Equipamentos Comunitários (Faec). Simultaneamente, ele 
desenvolveu outras iniciativas, uma delas em colaboração com 
Lina Bo Bardi, voltada para a recuperação do centro histórico 
daquela capital. 

Lelé elaborou projetos para a construção dos hospitais da rede 
Sara Kubitschek e ampliou o foco de utilização de componentes 
industrializados, aperfeiçoando o desenvolvimento da tecnologia 
da argamassa armada. Conquistou reconhecimento internacional 
quando obteve o Prêmio Bienal Ibero-Americana de Arquitetura 
e Urbanismo no ano 2000, além do Prêmio Latino-Americano de 
Arquitetura da 9ª Bienal Internacional de Arquitetura de Buenos 
Aires, em 2001. 

Nunca deixou de ser um profissional com os pés no chão. 
Pioneiro da construção de Brasília, aonde chegou em 1957, 
costumava lembrar que foi ali que começou a sua longa trajetória 
engajada numa arquitetura para todos.  

Arquitetura e geotecnia
O geólogo Álvaro Rodrigues dos 
Santos acha que a geotecnia 
brasileira precisa reconhecer que 
João Filgueiras Lima, o Lelé, foi um 
dos poucos arquitetos do País a 
entender e praticar o casamento 
da arquitetura com a geologia e 
a geotecnia nos sítios escolhidos 
para obras de engenharia. Diz que 
gostaria de ver o conhecimento dele 
aplicado no projeto e construção 
de habitação popular, a exemplo do 
Minha Casa, Minha Vida. E mostrou 
perspectivas de obras do arquiteto, 
em que ele preserva as condições 
naturais do terreno para evitar 
acidentes geológicos. 

Frase da coluna

"No Brasil a experiência é medida 
pelo preço, que tem que ser baixo 

porque o concorrente, muitas vezes, 
é um iniciante.” 

Do engenheiro Bruno Contarini

O arquiteto João Filgueiras 
Lima, o Lelé
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Uma rede contra a corrupção 
A Organização Latino-americana e 

do Caribe de Entidades Fiscalizadoras 
Superiores (Olacefs), integrada pelo 
Tribunal de Contas da União do Brasil, 
acaba de criar em Buenos Aires, Argentina, 
a Rede Latino-americana e do Caribe 
para o Combate à Corrupção (RLACC). Ela 
resulta de proposta do atual presidente 
da Olacefs e também presidente do TCU, 
ministro Augusto Nardes (foto), para quem 
o órgão, por conta do intercâmbio de 

informações, ajudará a combater a corrupção endêmica na região. 

Por onde o dinheiro some pelo ralo 
• O TCU constatou falhas estruturais, decorrentes de degradação 

precoce, em trecho “restaurado” da BR-267, no Mato Grosso do Sul. Elas 
comprometeriam 22% da extensão do segmento fiscalizado, obrigando o 
emprego de R$ 8 milhões adicionais para corrigi-las.

 • O TCU também avaliou a qualidade dos serviços na BR-482, 
no Espírito Santo, do km 76,9 ao km 137. Apurou que a escolha da 
intervenção contratada (Crema 1ª etapa) fora insuficiente, visto que 
apenas em 6,49% do trecho era aplicado esse tipo de solução havendo 
ali, portanto, riscos de deterioração precoce. No trecho, o volume de 
recursos fiscalizados era da ordem de R$ 14, 7 milhões, dinheiro que, a 
exemplo do trecho da BR-267, sai do bolso do contribuinte e vai para o 
ralo do asfalto. 

O plano B da Copa
Em 2011, ao visitar as obras de uma arena para a Copa, um 

engenheiro me assegurou: "A conclusão do estádio eu garanto. Já não 
respondo pelas obras da mobilidade urbana, que fogem ao nosso escopo. 
Mas, para isso, caso elas não sejam concluídas ou sequer iniciadas, 
o governo dispõe do plano B”. Por esses dias, com muitas obras de 
mobilidade urbana descartadas, ele telefonou: "Você leu? Eles vão pôr 
em prática o plano B. É aquele a que o Lula se referiu: o povo vai chegar 
aos estádios de van, charrete, automóvel, caminhão, jumento e até a pé. 
Chegar de metrô é "babaquice". 

Acordo de confidencialidade
Empresa renomada de engenharia me convida para um bate-papo 

sobre suas realizações. Tento captar pormenores para uma matéria, 
quando lá vem o condicionante: "Não podemos liberar informações. 
Isso só pode ser divulgado pelo órgão contratante". "Mas o assunto 
não é do interesse público?” “É. Mas o governo só vai anunciá-lo no 
momento oportuno, perto das eleições". Essa é uma das razões usadas 
pelo governo para manter, nos contratos de obras, o famigerado acordo 
de confidencialidade. 

Parque logístico
A Racional Engenharia está à frente de mais um empreendimento 

tipo built-to-suit: o parque logístico de 45 mil m², em Indaiatuba 
(SP), ao lado de Viracopos, que deverá estar concluído em 14 meses. 
Compõe-se de galpão climatizado, instalações administrativas, edifícios 
de apoio e áreas técnicas. 

Infraestrutura na América Latina
Antonio Juan Sosa (foto), vice-

presidente de Infraestrutura do Banco 
de Desenvolvimento da América Latina 
(CAF), diz que os investimentos para obras 
rodoviárias, metrôs, abastecimento de água 
potável, energia etc. não chegam nem sequer 
a 3% do volume da riqueza do conjunto dos 
países locais. Segundo ele, isso acontece 
porque há falta de projetos prevendo obras 
para suprir deficiências nesses segmentos. 

Na Zona Leste (SP)
O consórcio Mobilidade Urbana, formado pelas empresas Camargo 

Corrêa e Constran, constrói o Terminal Viário Urbano Itaquera, em São 
Paulo (SP), que dará apoio aos corredores Leste Radial 1, 2 e 3, corredor 
Itaquera e aos futuros corredores Perimetral Leste Itaim/ São Mateus e 
Jacu-Pêssego. Embora as obras, iniciadas em dezembro de 2013, avancem 
com rapidez, elas só deverão ser entregues em outubro de 2016. 

Hora de enfrentar a BR-153
Paulo Coutinho, diretor de concessões da Galvão Engenharia, diz que 

agora chegou o momento de arregaçar as mangas e partir para as obras 
de melhoria da BR-153 (trecho de 628,8 km entre Tocantins e Goiás), 
objeto do leilão que a empresa venceu no mês passado. As obras incluem 
acessos, novas pistas, pontes, viadutos, drenagem e pavimentação. 
Máquinas e equipes já estão sendo mobilizadas. 

O maior hotel da América do Sul
Eraldo Santana (foto), diretor de 

expansão da rede hoteleira Slaviero, informa 
que a partir de 2017 estará funcionando, 
em Foz do Iguaçu (PR), o maior complexo 
hoteleiro e de lazer da América Latina. Ele 
terá 960 apartamentos e ficará a 12 km das 
Cataratas do Iguaçu. Serão oito torres, com 
120 unidades habitacionais cada. Valor do 
investimento: R$ 100 milhões. 

Energia eólica 

Um dos empreendimentos eólicos da Queiroz Galvão Energias 
Renováveis, no Nordeste, está sendo construído na Chapada do Araripe, 
no Piauí. Terá capacidade instalada de 207,9 MW e vai operar com 
154 aerogeradores de 2,7 MW cada. As obras estão em andamento e a 
geração de energia deverá ocorrer a partir de dezembro de 2015. 
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Estado norte-americano propõe  
construir mais represas

Enfrentando forte seca pelo terceiro ano consecutivo, representantes do Le-
gislativo da Califórnia propõem ao Estado gastar bilhões de dólares em dinheiro 
público para construção de novas represas e barragens. Diferentes projetos em 
tramitação na assembleia destinam recursos à proposta, principalmente para 
aumentar a capacidade de reter a água da neve que se aloja no inverno na região 
montanhosa californiana.

É antiga a luta da Califórnia por mais água. Muitas cidades da província 
central do Estado, de clima árido e seco, já demandavam o represamento das 
águas originadas da neve depositada nas montanhas. Porém, grupos ambien-
talistas afirmam que a execução da medida representa ameaça à vida selva-
gem. Eles preferem que sejam desenvolvidos projetos de reaproveitamento 
de água hoje usada para abastecimento, através de tratamento que a torne 
novamente potável.

Questiona-se também os impostos a ser cobrados da população com a 
criação de novas represas - alguns dos projetos preveem taxação do recurso 
hídrico. Pelo menos US$ 8 bilhões deverão ser gastos com os projetos, mas, de 
acordo com especialistas, a conta deverá ser paga pelos usuários por décadas 
afora. Existe a previsão de construção de pelo menos cinco grandes reserva-
tórios na Califórnia. 

Gestoras de obras abraçam 4D BIM por segurança
O fluxo dinâmico de uma construção em todas as suas fases. Uma comuni-

cação perfeita do canteiro de obras, da frota de veículos, dos equipamentos, da 
logística. A manutenção da força de trabalho segura e ativa. Além disso, a atuali-
zação permanente de um plano de contingências agressivo, com ajustes flexíveis. 

Gestores de obras afirmam que o 4D BIM é a melhor forma de ter a clareza 
do projeto, com todas as variáveis expostas detalhadamente para todos os partici-
pantes, a fim de se reduzir os riscos dos projetos. A tecnologia é capaz de criar uma 
sequência animada que simule o empreendimento em todos os seus estágios, os 

Califórnia tenta solucionar a falta 
d’água com novas barragens
A seguir, a 27ª edição da newsletter ENR Global Insider OE, produzida pelas revistas  
O Empreiteiro e ENR - Engineering News-Record

trabalhos temporários e permanentes, as áreas com equipamentos, os impactos no 
entorno, tudo seguindo o cronograma da obra e custos atualizados em tempo real.

Projetistas dizem que o 4D BIM ajuda a eliminar conflitos de cronogramas e 
garantir mais segurança na execução dos projetos. Os modelos permitem encon-
trar divergências que de outra forma permaneceriam indetectadas, e a realizar 
atualizações frequentes das iniciativas. 

“Isso não é um processo fácil”, afirma Scott Kerr, integrador de BIM da 
empresa baseada em Londres Balfour Beatty Construction Services. A firma 
manteve um modelo 4D ativo no trabalho que desenvolveu de expansão do 
terminal 4 do aeroporto de  Heathrow, terminado recentemente, com resulta-
dos altamente positivos. 

A Balfour usou no projeto modelos 3D dos softwares da Autodesk Revit, Au-
toCAD Architecture e Tekla, que  foram introduzidos  ao Navisworks Timeliner, um 
programa de animação capaz de construir o modelo 4D com grande acuracidade. 
De acordo com ele, antes de mais nada, foi fundamental que os envolvidos no 
trabalho tivessem conhecimento das ferramentas para incorporá-las no processo. 

Diferentes nacionalidades agravam  
os conflitos no Canal do Panamá

Com participantes de diferentes nacionalidades e culturas, as obras de expansão 
do canal do Panamá enfrentam obstáculos dignos de uma assembleia geral da ONU. O 
canal é vital para o tráfego marítimo do mundo e o futuro da economia panamenha. 

Porém, com a contrução em risco por causa do aumento no custo do projeto 
em US$ 1,6 bilhão, experts acreditam que não será fácil chegar a um consenso por 
conta das diferentes nacionalidas envolvidas na execução do empreendimento.

Jerry P. Brodsky, diretor da América Latina da firma de advocacia Peckar & 
Abramson, explica que são comuns problemas em empreendimentos de infraestru-
tura que envolvem mais de uma nacionalidade por causa de diferenças culturais, 
mas os desafios e a complexidade da expansão do canal panamenho dificultam a 
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resolução dessa questão de forma menos conflituosa, principalmente quando a 
construção enfrenta pendências além dos trabalhos determinados em contrato.

“Existem milhões de dólares gastos pela indústria da construção na enge-
nharia, mas eu não tenho ouvido e visto esforços para dirimir questões culturais 
e de língua que andam juntos nesse tipo de projeto”, analisa o advogado.

A suíça Peckar & Abramson está envolvida na aprovação dos fundos para o 
consórcio construtor da ampliação do empreendimento, o Grupo Unidos por el 
Canal. A obra de expansão da estrutura chegou a ficar parada neste semestre por 
conta de estouro do orçamento e a falta de acordo com a Autoridade do Canal 
do Panamá em torno dos custos adicionais. 

O consórcio construtor do canal é formado pela espanhola Sacyr Valleher-
moso, a italiana Impregilo, a belga Jan De Nul e a panamenha Cusa. Há, no 
entanto, subcontratadas de dezenas de países do mundo envolvidas na obra.

Cemex se reestrutura após morte de CEO
Com a morte inesperada do seu CEO, Lorenzo H. Zambrano, aos 70 anos, a 

gigante mexicana Cemex teve que se reestruturar rapidamente. Zambrano ocu-
pou o cargo de principal executivo da cimenteira por quase 30 anos e transfor-
mou um pequeno negócio familiar na terceira maior empresa do mundo no setor.

Para evitar especulações sobre o futuro da empresa, a Cemex colocou 
Fernando Gonzalez, de 59 anos, no lugar de Zambrano. Ele foi vice-presidente 
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financeiro e administrativo do grupo e estava na Cemex desde 1989. Rogelio 
Zambrano, de 56 anos, um primo do ex-CEO, foi nomeado chairman.

Recentemente, Gonzalez afirmou que a Cemex não precisava “mudar a estraté-
gia, recrutar novas pessoas ou investir em novos mercados. Nós precisamos execu-
tar os planos traçados”. No entanto, o novo executivo admitiu novas aquisições em 
países emergentes e previu crescimento de dois dígitos nos anos de 2014 e 2015.

A Cemex tem 108 anos, 43 mil empregados e foi fundada pelo avô de Zam-
brano. O faturamento da empresa ano passado alcançou US$ 15,23 bilhões. 

A cimenteira foi a primeira multinacional mexicana, com atuação em 50 pa-
íses em quatro continentes. A empresa não atua no Brasil, mas possui negócios 
sólidos nos países vizinhos da América do Sul.
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Nildo Carlos Oliveira 

A recente Global Construction Summit, organizada pela ENR - En-
gineering News-Record, do grupo McGraw Hill, em Nova York, em 
maio, contou com a presença do Brasil, representado pelo enge-

nheiro Cristiano Kok, presidente da Engevix.
O evento, instalado com palestra de abertura de Paul Bonington, 

vice-presidente de mídia e publisher daquela publicação internacional, 
que mantém parceria com a revista O Empreiteiro, reuniu empresários 
dos principais mercados globais de infraestrutura e construção, discutiu 
e analisou tendências e oportunidades de crescimento setorial e com-
partilhamento de experiências vividas nos mais diversos países. 

Os temas dos painéis incluíram a recuperação do mercado da cons-
trução nos Estados Unidos; a velocidade do crescimento do setor na 
China e em outras regiões do mundo; o uso das modernas tecnologias de 
gestão nos países desenvolvidos; o emprego dessa experiência nos países 
em fase de ascensão econômica e as formas de dirimir conflitos, a exem-
plo do que ocorreu recentemente no canteiro das obras de expansão do 
Canal do Panamá, motivado por reivindicações de reajustes contratuais.

Foi colocada também a questão dos projetos de construção inova-
dores para solucionar problemas do meio ambiente, do saneamento e do 
abastecimento de água potável e propor obras para remediar o impacto 
das mudanças climáticas na terra e no mar. 

Participação brasileira
Cristiano Kok, que participou do painel moderado por Scott Kolbren-

ner, diretor-geral de engenharia e construção da Houlihan Lokey, uma 
instituição financeira global de investimentos, falou sobre os fundamen-
tos da qualidade do projeto nas obras de engenharia.  Em linhas gerais, 
disse que, sem um bom projeto, não se consegue fazer obra de qualidade. 
Foi então que lhe dirigiram a seguinte pergunta: “Por que, então, são 
apresentados projetos ruins?” 

Ele aproveitou essa oportunidade para afirmar que isso acontece 
porque às vezes os projetos são mal contratados. Opta-se, nesses ca-
sos, pelos critérios do menor preço, o que leva a construções caras e a 

Brasil defende melhores projetos em 
evento global de construção da ENR

pleitos exagerados. Citou o caso do Canal 
do Panamá, objeto de debate no evento e 
cujos pleitos, segundo ele, elevaram-se a 
US$ 1,6 bilhão.

O engenheiro brasileiro mencionou 
as possibilidades de participação privada nos empreendimentos de in-
fraestrutura no Brasil, mostrando o quanto ela se tornou necessária para 
a melhoria dos aeroportos brasileiros, o mesmo acontecendo em relação 
à malha rodoviária federal e às rodovias estaduais; os benefícios da par-
ticipação privada na construção de hidrelétricas e em outras matrizes 
energéticas e a segurança que ela pode proporcionar ao futuro das fer-
rovias, aos portos e às redes de abastecimento de água e do saneamento. 

Ele disse que o encontro contribuiu para o debate sobre modelos 
de empresas de engenharia pura; empresas e Epcistas e aqueles que 
incorporam os investidores. E mostrou os problemas que cada modelo 
pode apresentar.  

“Além desses aspectos abordados”, apontou Cristiano Kok, “pude-
mos examinar as dificuldades de atuação das empresas de engenharia 
no campo internacional. Enfatizamos a necessidade de se manter forte 
presença local”. 

Ele destacou a qualidade dos debates e das novidades técnicas 
setoriais, destacando os avanços do uso intensivo de 3D (maquete ele-
trônica nos projetos) e seu uso como 4D em programação de obras. 
Foram debatidos os aspectos técnicos da construção de uma torre de 
1 mil m de altura na Arábia Saudita; a ligação Hong Kong-Macau por 
túnel submerso; a construção de uma ponte de 27 km de extensão 
e a construção do aeroporto de Abu Dhab com técnicas sumamente 
inovadoras. Ele disse que a boa organização do encontro contribuiu 
para a criação do ambiente propício às discussões e ao intercâmbio de 
ideias e experiências.  

O painel em que Cristiano Kok participou na Global Construction 
Summit teve ainda palestras de John Murphy, presidente da Construc-
tion & Procurement – Black &Veatch Co, Pierre Schoiry, CEO e presidente 
da WSP Global, e Guilherme Aparicio Torres, diretor de Relações Institu-
cionais da FCC Servicios Ciudadanos. 

Cristiano Kok: Atuação 
internacional necessita 
de forte presença local
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Durante a Global Construction Summit, a ENR - Engineering 
News-Record premiou mais uma vez construções e projetos globais 
que são exemplos de desafio e inovação no setor. Os premiados se 
distribuem em 20 categorias, assim relacionadas:

Melhor Projeto Global do Ano - Estação de pesquisa Halley VI 
na Antártica. O módulo de U$ 42 milhões foi projetado para que as 
condições climáticas da região atrapalhassem o menos possível o tra-
balho dos pesquisadores.

Menção Honrosa de Projeto de Túneis e Pontes - Nova ponte na 
Europa (Bulgária-Romênia). A estrutura ajudará a estimular a econo-
mia dos dois países. 

Melhor Projeto Cultural - Museu de Direitos Humanos, em Win-
nipeg (Canadá). Poderosas ferramentas tecnológicas de desenho e 
construção auxiliaram no desenvolvimento do atípico museu.

Menção Honrosa de Projeto de Cultura - Centro de visitantes 
TsingTao Pearl, em Qingdao (China). Os projetistas criaram uma enor-
me fachada com madeira, o que a diferencia de outros empreendi-
mentos desse tipo.

Melhor Projeto de Túneis e Pontes - Ponte Dragão, em Da Nang 
(Vietnã). A estrutura em forma de dragão, construída em uma parceria 
entre norte-americanos e vietnamitas, foi feita para se tornar o mais 
novo ícone do país.

Melhor Projeto de Edificação Governamental - Fórum Governa-
dor George Deukmejian, em Long Beach, na Califórnia (EUA). O projeto 
de US$ 490 milhões foi ousado, com arquitetura arrojada e que repre-
sentou a revitalização da área onde está estabelecido.

Menção Honrosa de Projeto de Edificação Governamental - 
Complexo da Embaixada dos Estados Unidos, em Dakar (Senegal). O 
projeto previu a construção de uma estrutura para elevar o nível do 
terreno sujeito a inundações.

Melhor Projeto Verde - Centro de Paisagens Sustentáveis, em 
Pittsburgh, Pensilvânia (EUA). O projeto teve inigualáveis medidas que 
o fizeram alcançar alto grau de construção verde. 

Menção Honrosa de Projeto Verde - Complexo da Embaixada 

Projetos premiados
dos Estados Unidos, em Helsinki (Finlândia). Restauração de prédio de 
mais de 100 anos usado pela embaixada, com o desafio de respeitar as 
características históricas da edificação e introduzir novas tecnologias, 
inclusive de segurança, atentando para a sustentabilidade.

Melhor Projeto de Uso Múltiplo - Torres Shams Abu Dhabi (Emi-
rados Árabes Unidos). As torres bateram recorde de altura e foram 
erguidas no auge da crise financeira internacional.

Melhor Projeto de Uso Múltiplo - The Star (Cingapura). Cons-
trução eficiente de estrutura geométrica complexa valorizando temas 
da cultura local.

Melhor Projeto de Manufatura - Planta de polímeros superabsor-
ventes, em Jubail (Arábia Saudita).  A fábrica de composto químico exigiu 
ainda na sua construção padrão de limpeza elevada já que se tratava de 
um empreendimento de um produto a ser aplicado em fraldas para bebês.   

Menção Honrosa de Projeto de Manufatura - Fábrica de peças 
de automóvel Y-Tec Keylex em Salamanca (México). A obra teve índi-
ce zero de incidentes, surpreendendo pelo tipo de desafio que existia 
para erguer a fábrica de grandes dimensões. 

Melhor Projeto de Prédio Comercial - The Place, em Londres 
(Inglaterra). A edificação foi erguida em complexo site, com estações 
de ônibus e trem no entorno. 

Melhor Projeto Industrial - Novo gerador na planta de gás Al Khai-
rat, em Karbala (Iraque). Projeto desenvolvido dentro da maior planta de 
gás do país, a nova turbina aumenta em 20% a capacidade da planta. 

Menção Honrosa de Projeto Industrial - Fundidor de alumínio 
Ras Al Khair (Arábia Saudita). O projeto custou US$ 4,2 bilhões, envol-
veu 14 mil trabalhadores e foi entregue antes do prazo.

Melhor Projeto de Restauração - Reparo de 10 mil casas de 
terremoto, em Port-au-Prince (Haiti). O terremoto que devastou o país 
em 2010 comprometeu quase todas as construções do Haiti. 

Melhor Projeto Habitacional - Revitalização da comunidade 
Curundu, na Cidade do Panamá (Panamá). O projeto de US$ 108,8 
milhões envolveu a construção de mais 1 mil casas e ajudou a trans-
formar esta comunidade pobre panamenha.

Menção Honrosa de Projeto Habitacional - THR350, em Hong 
Kong (China). Construção em montanhoso terreno exigiu desafios 
constantes aos construtores.

Melhor Projeto de Saneamento - Planta de Tratamento de Água 
na Cidade do Panamá (Panamá). Trata-se de uma das maiores ETAs da 
América Central.
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Joseph Young 

Na recente “greve surpresa” dos ônibus urbanos em São Paulo, 
digamos que 500 ônibus tenham sido paralisados. Isso signi-
fica que 500 motoristas e mais 500 cobradores tiraram os ve-

ículos das garagens e os estacionaram nas principais vias paulistanas 
para bloqueá-las.

Para eleger aqueles mil trabalhadores, é de imaginar que o triplo 
desse contingente tenha sido convidado para participar do movimento. 
Cerca de 3 mil motoristas e cobradores sabiam, portanto, que haveria a 
paralisação. E nenhuma informação sobre isso chegou à prefeitura, ao 
governo estadual e a órgãos de segurança pública? 

Nesse caso é de considerar que a capital paulista virou uma terra de 
ninguém. Motoristas de ônibus podem paralisá-la quando quiserem. E o 
mesmo poderão fazer outras categorias profissionais. 

Os protestos recorrentes de rua nas cidades brasileiras mostram a 
ausência de governo. Em tempo de eleições, ninguém quer tomar atitu-
des consideradas impopulares. Nessa linha de raciocínio, 100 manifes-
tantes podem parar a cidade, porque os direitos dos manifestantes estão 
acima dos direitos de quem precisa circular e trabalhar. E a prefeitura e 
o governo estadual cruzam os braços porque não se dispõem a intervir.

Por conta disso, uma sensação desconfortável começa a tomar corpo. 
Os cidadãos, que pagam aluguel, IPTU, escola para os filhos, segurança 
privada e toda ordem de impostos e taxas, ficam à mercê do desgoverno. 
Independentemente dos que simpatizam com as causas dos sem-teto, 
dos professores que efetivamente são mal remunerados, dos motoristas 
de ônibus, etc., é de se perguntar: a quem os que se sentem prejudicados 
e lesados podem recorrer, diante desse quadro generalizado de omissão? 

Ao que parece, o princípio da autoridade — os governantes que de-

Os movimentos sociais  
protestam em cidades sem governo

veriam zelar pela normalidade das cidades brasileiras — se esfacelou. 
Se a sensação de insegurança urbana era algo insuportável em tempos 
recentes, a anarquia provocada pelas manifestações sem aviso prévio 
transformou nossos centros urbanos em terra de ninguém.  

Podemos tentar buscar a origem desse fenômeno social na atuação 
histórica dos partidos políticos que se dizem a favor dos sem-direito 
para ganhar eleições. Depois, influenciam as três instâncias de governo 
a apoiar financeiramente esses grupos. Quando as autoridades, que têm 
o dever de zelar pela ordem pública, são as mesmas que proporcionam 
aquele apoio aos movimentos sociais, alguns deles mais legítimos que 
outros, temos de constatar que o País se aproxima da beira do abismo.

Os eleitores precisam exigir dos candidatos às eleições presidenciais 
e aos governos estaduais que declarem explicitamente se têm capacida-
de de manter a ordem pública; se vão combater a insegurança urbana 
ou vão deixar que tudo fique como está para ver como é que fica; se vão 
melhorar a infraestrutura de transportes, saúde, escolas e saneamento 
etc.; ou se vão permitir que a população continue literalmente sem con-
tar com esses serviços; se vão prosseguir esperando pelas chuvas; ou se 
tomarão decisões para contratar empresas de engenharia para projetar 
e construir novos sistemas de abastecimento de água; se vão mudar o 
modelo do setor elétrico, para atrair investimentos privados; ou se vão 
continuar a se valer das termelétricas de alto custo, enquanto prometem 
descontos nas contas de luz da população; ou se estarão dispostos a 
recuperar a saúde financeira da Petrobras, eliminando a perniciosa influ-
ência política na gestão da estatal. 

Achamos que, para o governo, em suas três instâncias, chegou a 
hora das ações de afirmação soberana. Mas por escrito e com firma re-
conhecida e registrada em cartório. Os brasileiros não confiam mais, tão 
fartos estão de conversa fiada.
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Joseph Young

A travessia ferroviária entre Inglaterra e França, que não conse-
guiu quitar os seus custos de implantação, foi à bancarrota e 
teve de ser resgatada pelo governo, entra finalmente em fase de 

superávit operacional. Ele serve de exemplo, à reflexão, para os países 
que ainda querem construir o trem de alta velocidade (TAV) como mera 
vitrine política

Batizado com pompa como Eurotunnel, porque atravessa o Canal da 
Mancha, foi inaugurado em 6 de maio de 1994 pelo presidente François 
Mitterand e pela rainha Elizabeth. Mas esse projeto, sonhado há um 
século pelos dois países, se revelou um desastre quando foi construído, 
pois custou o dobro do orçamento original.

Em maio de 1997, a dívida com os bancos somava 8,7 bilhões de 
libras — ações que valiam 12 libras no pico da valorização estavam 
cotadas a 70 centavos de libra. Duas décadas depois, o movimento de 
passageiros atingiu apenas 50% da previsão inicial do projeto, pagando 
46 libras por ida e volta, na travessia apenas do canal, de Folkestone 
a Calais, que dura 35 minutos, ou num percurso de 2h15 de Londres 
a Paris. Cerca de 320 milhões de passageiros já viajaram nessa rota. 
Os primeiros dividendos da empresa demoraram: foram prometidos aos 
acionistas para 1995, mas só foram pagos em 2009.

Quando entrou em colapso financeiro, em 2007, a Eurotunnel teve 
suas dívidas reestruturadas à custa dos seus 750 mil acionistas, muitos 
franceses, cujas ações viraram pó. Duas décadas depois do início da sua 
operação, o empreendimento equilibrou suas contas operacionais, bene-
ficiado pela mellhoria da economia britânica. O número de passageiros 
está se expandindo, ao atingir 19,9 millhões em 2012 e 20,4 milhões em 
2013, cujos veículos podem ser embarcados no trem. O movimento de 
carga transportada pelos trens dedicados aos caminhões melhorou 12% 
no período, somando uma receita de US$ 1,5 bilhão no ano passado.  

A exclusividade do trem Eurostar no transporte de passageiros 
através do túnel está com os dias contados, porque a Comissão Euro-
peia vem trabalhando para franquear toda a infraestrutura ferroviária 
do continente às empresas operadoras de todos os países membros, 
sem exceção. Isso já ocorre no setor de cargas, com trens de diversas 
nacionalidades atravessando o Canal da Mancha. A Eurostar é contro-
lada pela SNCF francesa, com 55%, o governo britânico, com 40%, e 
a Bélgica, com 5%.

Depois de anos de negociações, em junho passado França e Inglater-
ra, que supervisionam a operação da Eurotunnel, aprovaram o ingresso 
da Deutsche Bahn na rota, para ligar Londres com a Alemanha e a Ho-
landa, o que deve ocorrer quando a estatal alemã receber os trens de alta 
velocidade já encomendados à empresa Siemens. A Eurostar também já 
iniciou testes para chegar até Lion, Marselha e Amsterdã. Operadoras de 
outros países anunciaram seus próprios planos para trafegar nesta rota.

Eurotunnel equilibra custos operacionais 
depois de 20 anos de operação

A história começa em 1802
Naquele ano, o engenheiro de minas francês Albert Mathieu-Favier fez 

o primeiro projeto de uma ligação fixa sob o Canal da Mancha, com dois 
túneis superpostos, sendo o superior pavimentado e iluminado com lampi-
ões, destinado a carruagens puxadas a cavalo, e o inferior reservado para 
canalizar a água do subsolo. Em 1880, houve a primeira tentativa de es-
cavação do túnel com uma TBM rudimentar, de marca Beaumont&English, 
abaixo do leito do mar em ambas as margens do canal.

Harold Macmillan, então ministro da Defesa britânico, anunciou em 
1955 que não mais se opunha à construção do túnel do ponto de vista 
militar. Cinco anos depois, um grupo de estudo apresentou o projeto de 
dois túneis ferroviários mais um de serviço, que seriam escavados ou 
pré-moldados e submersos. Em 17 de novembro de 1973 foi assinado 
o tratado sobre o túnel da Mancha entre França e Inglaterra, ratifica-
do, depois, em 1987, por Margaret Thatcher e François Mitterand. Em 
dezembro desse ano, começa a escavação do túnel de serviço com uma 
TBM pelo lado britânico, seguido por outra máquina na extremidade 
oposta em fevereiro de 1988. Em dezembro de 1990, as duas equipes se 
encontraram sob o canal da Mancha no túnel de serviço, a 22,3 km da 
costa inglesa e 15,6 km do litoral francês.

O consórcio construtor TML entregou o sistema de três túneis à Eurotunnel 
em dezembro de 1993, cuja abertura oficial foi celebrada em maio de 1994. 
Cinco anos depois, entra em operação comercial o primeiro trem destinado a 
caminhões — Arbel Truck Shuttle, seguido pelo serviço Pet Travel, destinado a 
cães e gatos, mostrando quanta afeição os ingleses e franceses têm por eles.

Em setembro de 2003, os ingleses inauguraram a primeira ligação por 
TAV de Londres a Folkstone, na boca do túnel da Mancha. Em fevereiro do 
ano seguinte, com a liberalização da carga ferroviária no continente, a Eu-
rotunnel se torna a primeira operadora ferroviária com licença válida por 
toda a Europa. Em abril de 2004, um grupo de acionistas derrubou toda a 
diretoria da empresa numa assembleia geral, sob pressão do enorme des-
compasso entre receita e as dívidas oriundas da construção. 
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Em 15 de janeiro de 2007, a corte comercial de Paris aprova o plano 
de reestruturação financeira apresentada pela Eurotunnel, visando a re-
duzir suas dívidas de 9,2 bilhões para 4 bilhões de euros, pulverizando o 
valor das ações em poder de 750 mil acionistas, a maior parte franceses. 

O Eurotunnel, que havia atingido 100 milhões de passageiro em mea-
dos de 2006, registra o primeiro incêndio, que teve origem num caminhão 
embarcado, na altura do trecho 6 do túnel Norte, em 11 de setembro de 
2008. Em fevereiro do ano seguinte, foram concluídos os reparos e reaber-
ta a operação comercial do túnel Norte. No início de 2010, os caminhões 
embarcados no trem superaram a marca de 15 milhões de veículos.

“Chunnel” — o maior túnel  
submarino em serviço

Este é uma espécie de apelido do termo Channel Tunnel em inglês. 
A seção sob o mar mede 38 km, com três túneis de 50 km cada, escava-

dos a uma profundidade média 
de 40 m sob o leito marinho, 
ligando Folkestone in Kent a 
Coquelles, em Pas-de-Calais. 
Os trens de passageiros e de 
carga correm em dois túneis 
singelos unidirecionais, inter-
ligados ao terceiro túnel de 
serviço a intervalo de 375 m, 
que além de servir a fins de 
manutenção também constitui 

a área de escape para passageiros em casos de emergência. Há dois pon-
tos de cruzamento que permitem aos trens passar de um túnel ao outro, 
que pode ocorrer nos períodos noturnos de manutenção.

A infraestrutura do Eurotunnel inclui o terminal de Coquelles, perto 

de Calais, na França, ocupando uma área de 650 hectares, equivalente a 
um aeroporto internacional, e o de Folkstone, no lado britânico, de 150 ha. 
Dois RCC — centro de controle ferroviário em inglês — um em cada termi-
nal, pode controlar sozinho toda a operação. O sistema todo tem duas par-
tes, a RTM dedicada ao tráfego ferroviário e a outra EMS, que supervisiona 
os equipamentos fixos, como ventilação, iluminação, energia da catenária 
etc. Embora o conjunto seja automatizado, há controladores de plantão 
24 horas por dia para assumir a operação manual em caso de necessidade.

O sistema de sinalização é conhecido pela sigla TVM 430, que trans-
mite dados do trilho ao trem e é quase idêntico ao utilizado pelo TGV 
francês, no qual o operador da locomotiva lê as instruções no painel da 
cabine. Os trens operados por outras empresas ferroviárias prosseguem 
viagem pelas redes nacionais dos dois países, enquanto que as composi-
ções Eurostar fazem o retorno pelas “peras” nos dois terminais.

Os trens para passageiros  
carregam seus automóveis 

As duas locomotivas, uma em cada ponta do trem que mede cerca 
de 800 m, são equipadas com três bogies dotados de dois eixos mo-
torizados. Existe uma frota de 57 locomotivas Brush/Bombardier. Cada 
um dos nove trens de passageiros é dividido em duas metades — uma 
possui plataforma única para ônibus, vans, veículos com altura superior 
a 1,85 m; a outra leva carros e motos numa plataforma de dois andares. 

Pouco antes das 15h de 11 de setembro de 2008, um incêndio 
começou num caminhão embarcado no trem da Eurotunnel no túnel 
Norte, sob o canal, indo da Inglaterra à França, e estava a 11 km da 
saída no território francês. Os sistemas de prevenção no túnel identi-
ficaram a ocorrência e a equipe do lado francês entrou em ação para 
controlar o fogo e evacuar 32 pessoas a bordo para o túnel de serviço. 
Três outros trens trafegando no túnel retornaram para a Inglaterra. 
Às 10h30 do dia seguinte, todos os focos de incêndio foram extintos.

Às 23h de 12 de setembro, após inspeções detalhadas no Túnel 
Sul, o tráfego foi reiniciado com dois trens de carga que saíram da 
Inglaterra, seguidos por um trem com 27 caminhões a bordo. No dia 
seguinte, 80 trens de caminhões cruzaram o canal em ambos os senti-
dos, e o serviço de passageiros e carros foi retomado em 14 de setem-
bro, três dias após o incêndio, usando o Túnel Sul.

O trecho 2 do Túnel Norte (próximo da Inglaterra) retornou à 

Único incêndio no túnel, sem vítimas,  
ocorreu em setembro de 2008

operação em 22 de setembro, que, somado ao Túnel Sul, elevou o 
total diário de trens para 170. Uma semana depois, o trecho 4 voltou 
a funcionar.

No início de outubro, foi contratada a empresa Setec para supervi-
sionar os trabalhos de recuperação do trecho 6 do Túnel Norte, a cargo 
de um consórcio liderado pela Freyssinet (obras civis), ETF (trilhos e ca-
tenária) e Vinci Energies (outros equipamentos). O prazo aproximado 
era de quatro meses, reabrindo-se o túnel em fevereiro de 2009. Custo 
estimado: 60 milhões de euros. No final de outubro, o tráfego já havia 
retornado ao normal, com o fator de carga de 90% nos trens de cami-
nhões, registrando-se a passagem do 14º milionésimo caminhão embar-
cado. No dia 9 de fevereiro de 2009, foi reaberto oficialmente o trecho 
6 do Túnel Norte, voltando a operar os trens a 140 km/h, num total de 
quatro saídas por hora e por sentido para os trens de passageiros, e seis 
saídas no mesmo intervalo para os de caminhões.

Obras custaram o dobro 
do orçamento inicial
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sulzer

Esse trem de passageiros possui 24 vagões e quatro outros dedicados a 
embarque e desembarque, com capacidade para 12 ônibus e 120 carros.  

Os trens de passageiros foram construídos com aço inoxidável pela 
Bombardier (canadense), BN (belga) e ANF (francesa). Os vagões são iso-
lados com materiais empregados na indústria aeronáutica, contra altas 
variações térmicas, e podem resistir a 30 minutos de fogo. São fechados 
em cada extremidade por portas corta-fogo e equipados com detectores 
de fumaça, vapor, calor e fogo.

São 15 trens dedicados a caminhões, seis do tipo Breda-Fiat, nove 
do tipo Arbel, formado por duas locomotivas, três vagões de embarque/
desembarque, 30 ou 32 vagões com espaço para um caminhão de 44 
t. Por razões de segurança, os motoristas viajam num vagão separado .

Uma reputação pela confiabilidade
Considerado o túnel submarino mais comprido do mundo e a ferrovia 

de maior densidade de tráfego em operação, a rede da Eurotunnel já esta-
beleceu alguns recordes. Mais de 270 trens por dia — um trem a cada três 
minutos em horários de pico, viajando a 140 km/h (os que levam cami-
nhões), podendo pesar 2.500 t, e a 160 km/h (os de passageiros e carros). 

Como as linhas transportam 120 milhões t de carga ao ano, apon-
tada como o maior deslocamento internacional sobre trilhos — o des-
gaste é tal que os trilhos da Eurotunnel já foram trocados duas vezes 

no período de 16 anos. Ao lidar com essa densidade de tráfego e carga, 
a operadora tornou-se uma referência mundial em manutenção ferrovi-
ária. O Plano Produtivo de Manutenção elabora a programação de sete 
tipos de manutenção, como uma típica atividade industrial contínua, a 
partir de 2002. Em dez anos, a equipe de manutenção do material rodan-
te encolheu de 550 funcionários para 350, enquanto a frota de vagões 
praticamente dobrou, somando cerca de 1.000 unidades hoje.

No terminal de Coquelles, quando os trens ingressam na oficina de 
manutenção, cada roda é escaneada para se registrar uma série de me-
didas, que vai indicar a necessidade ou não de ela ser tratada numa 
máquina instalada no subsolo, para recuperar seu perfil. Essa atenção 
dada às rodas prolonga igualmente a vida útil dos trilhos.

Outro projeto de pesquisa da Eurotunnel com empresas industriais 
da região gerou um novo tipo de trilho, que foi instalado num trecho 
experimental de 1.200 m, aplicando uma nova técnica de solda. Ao con-
trário dos trilhos existentes, que são limados com frequência, esse pro-
tótipo ainda não precisou de nenhum serviço após 18 meses de testes.

Como os estudos indicam o crescimento contínuo do embarque de 
caminhões, a operadora está modernizando as locomotivas de 5,6 MW 
de potência para 7 MW. Esse programa, que investiu 90 milhões de euros 
em 2013, repotenciou 45 locomotivas para 7 MW, deixando 13 locomo-
tivas antigas para a etapa seguinte.
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Mesmo o francês, acostumado com seu TGV há anos, se sur-
preenderia ao embarcar no trem de alta velocidade que liga 
Xangai a Beijing, na China. Um monitor eletrônico no alto da 

cabine mostra que o TAV acelera rapidamente a 300 km/h e percorre o 
trajeto de 1.300 km em menos de cinco horas. Viajar a essa velocida-
de, por esse tempo relativamente longo, também é inusitado — menos 
para os passageiros nativos da China. O trem super-rápido não foi um 
projeto reservado à elite da população; ao contrário, o embarque nos 
vagões pode parecer uma batalha campal na antessala de espera, pela 
quantidade de passageiros; mas os chineses, que constituem a maioria 
dos passageiros, se agrupam disciplinadamente dentro das duas marcas 
pintadas na plataforma, de acordo com o número de vagão, e o embar-
que se conclui em pouco tempo, sem empurrões. Há até um certo odor 
de cigarros no interior do vagão, e são vistas pessoas trajadas de forma 
variada — estudantes e executivos, ao lado de trabalhadores aparente-
mente braçais e outros do campo. (O jornalista que viajou no TAV nesta 
rota, entretanto, teve sua carteira surrupiada durante o embarque, sem 
que o botão do bolso tenha sido desabotoado).

A rede de TAV na China hoje atinge 10 mil km, ligando mais de 100 
cidades, transporta 2 milhões de passageiros por dia, cerca de um terço 
do total movimentado sobre trilhos no país. Os analistas econômicos 
avaliam que esse crescimento na infraestrutura ainda deve prosseguir 
por anos a fio. Dados do FMI apontam que nos próximos 20 anos metade 
da expansão nas viagens rodoviárias e 40% do crescimento do tráfego 
aéreo vai ocorrer nos países do BRIC.

Quando a ligação rápida entre Wuhan e Guangzhou abriu em de-
zembro de 2009, 20 milhões de passageiros escolheram o TAV nos doze 
meses subsequentes, enquanto que a ponte aérea entre Guangzhou e 
Changsha (na rota para Wuhan) cortou sua frequência de 11 para três 
voos diários. Mas há polêmica sobre a sabedoria de se investir US$ 300 
bilhões na década recente em linhas de TAV no país. Os críticos alegam 
que a massa mais pobre dos trabalhadores migrantes não têm ainda 
recursos para usar o TAV, obrigando-os a viajar nos trens tradicionais e 
a voltar para o transporte rodoviário, a exemplo dos 70 mil ônibus que 
entupiram as estradas no Festival de Verão, tradicional feriado, quando 

Andar no TAV tornou-se  
parte do cotidiano

mais de 200 milhões de trabalhadores migrantes voltam às suas cidades 
de origem.

No peculiar sistema político chinês, dificilmente os planos de expandir 
a rede de TAV serão abandonados. Não só é o modelo da tecnologia que 
o país quer exportar para o mercado global, como também um modelo 
de negócio viável, segundo análise de custo-benefício, feita por critérios 
peculiares na cúpula do governo, que considera esse investimento no TAV 
válido, por gerar empregos e alavancar o crescimento econômico regional. 

Prova disso é a inauguração em dezembro passado da linha mais longa do 
mundo —percorrendo 2.400 km, de Beijing a Shenzhen, na divisa com Hong 
Kong. Esta linha vai chegar à ex-colonia britânica em 2015, interligando seis 
províncias e 28 cidades. Em contraposição, o governo começou a construir em 
2009 uma linha de 1.776 km na região ocidental menos povoada da China, 
ligando Gansu a Urumqi, capital da região autônoma de Xinjiang, na proximi-
dade da Ásia Central. A princípio, as razões são políticas, de modo a unir fisi-

Mapa do TAV chinês em 2020
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camente o país, quando entrar em serviço em fins deste ano, interligando três 
províncias que respondem por 30% da extensão territorial chinês. A viagem 
entre Urumqi e Lanzhou vai demorar oito horas, contra 22 horas na ferrovia 
antiga — mas, mesmo assim, ainda é mais rápido pegar um voo doméstico. 

De Beijing a Xangai
Esta é uma das rotas mais populares. No TAV G101, que sai da esta-

ção Beijing South às 7h para Xangai Hong Qiao, onde chega às 12h36, 
após 5h36 de percurso, a segunda classe custa US$ 99; a primeira classe, 
US$ 168; o assento VIP, US$ 189; e a classe Business, US$ 315.

Há diversos tipo de trens — quando o número do trem começa com 
G, é um TAV viajando em linha dedicada a 300 km/h, moderno, confor-
tável e o mais rápido; o tipo D consiste de um TAV viajando em linhas 
convencionais, a velocidades de até 250 km/h, servindo as mesmas rotas 
que o tipo G, mas cujo tempo de percurso é de 30 minutos a uma hora 
mais longo; trem tipo C é o expresso intercidades, atendendo a cidades 
dentro de uma província; Z é o expresso noturno, viajando a 160 km/h 
entre cidades principais, como Beijing, Xangai, Xian, Wuhan, Schenzhen, 
Hangzhou e Ningbo; T é o expresso sobre linhas convencionais, a 140 
km/h, com paradas somente em cidades principais; K é o trem que viaja 
entre 120 km/h a 140 km/h, com menos conforto do que todos os tipos 
anteriores, inclusive ar-condicionado que não funciona; e trens cuja nu-
meração não contêm letras devem ser evitados, porque são os que param 
em todos os vilarejos do trajeto.

Quanto aos assentos, do melhor para o pior, o top é o Business Class, que 
mais se assemelha à primeira das linhas aéreas, reclinável quase na horizontal, 
cozinha premium e mais pessoal de bordo; primeira classe, arranjados 2X2, 
reclinável; segunda classe, arranjo 3X2; compartimento dormitório com 4 ou 
6 camas, onde é proibido fumar; assentos estofados; e assentos sem forração, 

onde é permitido fumar. Para embarcar, o passageiro precisa exibir o passapor-
te, inclusive o passageiro chinês, e passar pelo raio X das bagagens. 

A linha TAV de Beijing a Guangzhou foi comissionada em dezembro 
de 2012, com 2.298 km, que permite velocidade média de 300 km/h, 
reduzindo o tempo de percurso de 22 horas para 8 horas. É parte da rede 
China Railway High-speed (CRH), que deve somar 18 mil km por volta de 
2015. A meta é colocar 155 trens nesta rota, a intervalos de 30 minutos. 
Sua construção foi iniciada em 2005, dividida em quatro trechos.

O trecho de 968 km entre Wuhan e Guangzhou entrou em serviço em 
dezembro de 2009; seguido pelos primeiros 102 km do trecho Guangzhou-
-Shenzhen-Hong Kong, de 146 km, em janeiro de 2012. O restante deve ser 
entregue até o final de 2015. As obras chegaram a sofrer atrasos por causa 
do acidente fatal numa linha TAV em julho de 2011, com 29 mortes e 200 fe-
ridos, devido a falhas no sistema de sinalização, segundo o inquérito oficial.

Essa linha atravessa as províncias de Hebei, Henan, Hubei, Hunan 
e Guangdong, ligando a capital com cidades importantes como Zhen-
gzhou, Wuhan, Shangsha e Guangzhou, além de Shenzhen e Hong Kong, 
com 35 paradas. Ela se conecta com outras linhas TAV, como Shijia-
zhuang-Taijuan, Zhengzhou-Xian, Xangai-Wuhan-Chengdu e a Guan-
gzhou-Zhuhai. O trem unidade adotado é do tipo CRH380-AL, projetado 
e fabricado pela CSR-China South Locomotive & Rolling Stock Corp. A 
estrutura é de liga de alumínio soldada, que reduz a resistência aerodi-
nâmica, e permite velocidade de até 380 km/h.  

O trem mede 401 m de comprimento, 3,38 m de largura e 3,7 m de 
altura e se desloca sobre bitola de 1.435 mm. Compõe-se de 16 vagões 
com 14 unidades múltiplas e duas locomotivas de tração em ambas as 
pontas, e capacidade para 1.066 passageiros. A energia de entrada de 
25 kV 50 HZ AC é fornecida por uma catenária superior e produz uma 
potência de tração de 20,44 MW.

Tecnologia de exportação
As obras de infraestrutura na China contam com farto financia-

mento do governo central e das províncias. Estas têm se endivida-
do exponencialmente por conta de projetos nem sempre viáveis do 
ponto de vista econômico. Infraestrutura espetacular é sinônimo de 
desenvolvimento para os governos provinciais, cuja prioridade ainda 
é essa. Esse know-how amadurecido no próprio país hoje é um mo-
tor de exportação — empresas de engenharia chinesas constroem 
ferrovias e pontes na África, hidrelétricas e rodovias no sudeste da 
Ásia e, pasme, viadutos e escolas nos Estados Unidos. Nos rankings 
anuais que a revista ENR - Engineering News Record — parceira da 
revista O Empreiteiro — publica anualmente, empresas de enge-
nharia chinesas estão sempre presentes entre as dez maiores.

Mesmo na chamada infraestrutura de segunda geração, o país 
tem se destacado, como na telefonia móvel, cuja rede já é a maior 
do mundo e em que há menos interrupções nas chamadas em média 
do que nos Estados Unidos. O país também tem o maior número de 
usuários de internet, mais de 400 milhões, e 90% têm banda larga. E 
lidera ainda as exportações mundiais de painéis solares para energia.

Estação de TAV de Wuhan, na China
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Nildo Carlos Oliveira

F oi uma aventura. O programa previa a construção e instalação de 
um dos maiores sistemas de transmissão do mundo do ponto de 
vista da extensão. Com a licença de instalação dos canteiros libera-

da em junho de 2011 e energização prevista para setembro de 2013, não 
havia tempo a perder. As coordenadas foram colocadas para as empresas 
de engenharia contratadas, que trataram de se ajustar ao cronograma, 

Uma aventura da engenharia através  
da selva amazônica, serras e pântano
A construção da linha de transmissão da energia 
produzida em Santo Antonio e Jirau, no rio Madeira 
(Rondônia), até Araraquara (SP), vencendo uma 
distância da ordem de 2.400 km, colocou à prova a 
capacidade da engenharia para superar adversidades 
climáticas, topográficas e geológicas

organizar as equipes, prover as máquinas e equipamentos necessários, 
examinar os meios para atender às limitações da logística e avançar 
para o campo.

Mas não se tratava de um campo qualquer. Na trajetória deve-
riam ser transpostos quilômetros de selva fechada, rios, extensas áreas 
alagadas do pantanal mato-grossense, áreas urbanas e outras inter-
ferências. Seriam atravessados 82 municípios, antes de se chegar ao 
destino final. 

A Linha de Transmissão IE Madeira, construída ao longo daque-
le traçado, deveria injetar uma capacidade de transmissão de até 
6.300 megawatts ao Sistema Integrado Nacional (SIN), escoando a 
energia daquelas duas usinas hidrelétricas, recém-construídas no rio 
Madeira, proximidades de Porto Velho (Rondônia), até Araraquara, no 
interior paulista.

O sistema, selecionado em leilão realizado pela Agência Nacional 
de Energia Elétrica (Aneel), incorpora a tecnologia de transmissão em 
corrente contínua com tensão nominal de 600 kV (sistema HVDC). 
No conjunto, foram montadas 4.930 torres: 1.050 autoportantes e 
3.870 estaiadas.

Para se chegar à fase de construção, montagem e operação da 
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linha de transmissão, administrada 
pelo Consórcio Interligação Elétrica 
do Madeira, controlada pela Com-
panhia de Transmissão de Energia 
Elétrica Paulista (CTEEP) - 51%; 
Furnas - 24,5% e Chesp  - 24,5% 
-  a  engenharia precisou superar as 
adversidades mencionadas. E é isto 
o que estamos contando, a partir de 
depoimento do engenheiro Francis-
co Luiz Moura, diretor da Sistema 
PRI Engenharia, gerenciadora das 

obras e também do coordenador do núcleo responsável pelas equipes 
de fiscalização, Marcelo Pereira Ribeiro.

 
Na prática, a teoria é outra

As dificuldades nessa obra, a exemplo do que costuma acontecer 
em outros empreendimentos da engenharia, surgiram no momento de 
sair da teoria para a realidade prática. O traçado não seria uniforme e 
isento de todo tipo de interferências imprevistas. Havia aldeias indígenas 
e até comunidades de quilombolas no meio do caminho obrigando a 
mudanças inevitáveis, sítios a serem analisados por arqueólogos, além 
da necessidade de cuidados excepcionais, do ponto de vista ambiental.  

Nas áreas de mata, conforme explicou o engenheiro Francisco Mou-
ra, o Instituto Brasileiro do Meio Am-
biente e dos Recursos Naturais Reno-
váveis (Ibama) restringiu a abertura 
da linha em apenas 4 m, a fim de 
permitir a recomposição mais rápi-
da da flora depois da implantação 
da linha. Nesses locais, as torres de 
transmissão foram projetadas para 
que os cabos ficassem acima da copa 
das árvores, em altura às vezes supe-
rior a 60 m.  

 Obviamente a restrição de faixa, para as operações de execução das 
fundações e montagens das torres, limitou a mobilização de equipamentos 
de grande porte para içamento das peças.  Tornou-se necessário o uso de 
helicópteros para o transporte dos equipamentos e montagem manual das 
torres, empregando-se, nesse trabalho, apenas cordas e roldanas. 

Outros obstáculos naturais tiveram de ser superados nas áreas ala-
gadas do pantanal, onde pontes e plataformas de madeira foram im-
provisados para possibilitar o acesso de operários, técnicos e máquinas 
para a execução das fundações e das montagens. Nessas áreas as torres 
foram construídas com até 87 m de altura. 

A superação de obstáculos naturais incluiu a transposição de seis 
linhas de transmissão energizadas, paralelas, de 138 kV a 500 kV e já  
em operação por outras concessionárias. A travessia sobre essas linhas 
foi executada com vão de 660 m entre as torres. No conjunto, a linha 
de transmissão do Madeira transpôs 169 travessias: 56 linhas de trans-
missão, 96 rodovias e quatro ferrovias, cinco delas nas proximidades de 
aeroportos, um gasoduto e sete rios e lagos. 

 Por causa dos obstáculos apontados e dos limites da logística, o 
planejamento da obra, liderado pelo gerente do projeto – Anderson 
Meneses do IE Madeira -, considerou uma divisão, no traçado, de oito 
trechos com extensões semelhantes (de 300 km a 350 km) a fim de 
ampliar e facilitar a possibilidade de contratação das empresas cons-
trutoras. Em cada trecho, cuidou-se de montar um canteiro principal 
onde eram armazenadas as ferragens das torres, os cabos e isoladores, 
dentre outros materiais. Foram instalados 20 canteiros de apoio com 
ferramentas, equipamentos e máquinas para a distribuição, avançada, 
de torres e cabos. 

Para agilizar a instalação dos canteiros ao longo do traçado e ajudar 
na identificação de obstáculos naturais, seguiam à frente equipes in-
tegradas por arqueólogos, geólogos, geógrafos, topógrafos e engenhei-
ros ambientais.  A localização, por exemplo, de um sítio arqueológico 
ou de espécies vegetais e animais que requeriam cuidados especiais na 
travessia, eram analisados e catalogados para possíveis alterações na 
sequência das obras.

Nos canteiros móveis o desenvolvimento das obras se dava consi-
derando a especialização de cada equipe. As atividades de fundações, 
montagens e lançamento foram planejadas considerando as frentes de 
trabalho, compostas de equipes especializadas em cada subatividade. 
Como exemplo dessa iniciativa, havia as equipes de escavação, forma, 
armação e concretagem das fundações. Da mesma forma, as atividades 
de montagem das torres foram também subdivididas. Havia equipes para 
separar as peças, proceder às montagens em solo e fazer o içamento e 
esticamento (no caso das torres estaiadas).

A rigor, era uma ampla linha de produção avançando nas diversas 
frentes de trabalho, operando para atender os prazos na velocidade pro-
gramada. As construtoras adotavam providências para manter os supri-
mentos necessários ao fornecimento das refeições às equipes. E cuida-
vam também de manter equipes preparadas para socorro médico regular 
e de emergência.

 Marcelo Pereira Ribeiro, 
coordenador das equipes  
de fiscalização do projeto

Engenheiro Francisco Luiz 
Moura, da Sistema PRI

 Limitação de espaço para os trabalhos de execução  
das fundações e montagem de torres exigiu uso de helicóptero  
para transporte de equipamentos
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A etapa das fundações
Ao longo dos vários trechos foram executadas perto de 5 mil 

fundações dos mais diversos tipos, adaptadas às condições de cada 
terreno, considerando-se a viabilidade de acesso e velocidade na 
execução.  Entre os diversos tipos de fundação adotados incluíram-se 
aquelas realizadas com sapatas, tubulões, blocos sobre estacas, blo-
cos pré-moldados, blocos ancorados em rocha, estacas helicoidais, 
estacas-raiz e fundações em áreas alagadas. 

Em especial nas áreas da região do pantanal, foram previs-
tas fundações pré-moldadas, metálicas ou com estacas-raiz. 
Contudo, houve casos em que as construtoras optaram pelo 
emprego de estacas helicoidais. Concluíram que estas, embora 
exijam cuidados maiores do ponto de vista de ensaios (tanto 
é que ali houve ensaios de tração em 100% das estacas),  são 
de execução mais rápida. Os ensaios foram realizados como 
garantia adicional de que elas efetivamente atenderiam aos 
esforços de tração previstos. 

No geral, as fundações das torres para uma linha de transmissão 
têm um diferencial em relação às adotadas para edificações prediais. 
Elas precisam considerar que as torres podem alcançar até mais de 
80 m de altura e se encontram permanentemente sujeitas à ação e à 
variação dos ventos, com esforços de tração e compressão nas funda-
ções. Há exemplos, na literatura técnica de obras desse tipo, de torres 
que chegaram a ser arrancadas “pela raiz” pela força dos ventos. Daí, 
os cuidados excepcionais, invariavelmente adotados, para prevenir aci-
dentes futuros.

Cabeamento especial
Contudo, não é apenas o planejamento prévio para superar ad-

versidades naturais ou o fato do linhão do Madeira ser formado por 
linhas de 600 kV de tensão, que chama a atenção para as condições 
técnicas dessa obra. Um dado importante foi a necessidade de uso 
de cabeamento especial, mais grosso do que o comumente utiliza-
do em linhas de transmissão de 500 kV. Os cabos de alumínio, com 
44,25 mm de diâmetro, foram fabricados exclusivamente para esse 
empreendimento. 

Os cabos condutores foram produzidos com alumínio sem alma de 
aço e naquelas dimensões, tendo em vista o lançamento em dois polos 
com feixes de quatro cabos por polo. A utilização dessa bitola de ca-
bos, apontada como inédita até então no mercado brasileiro, exigiu, em 
contrapartida, a fabricação de equipamentos especiais de lançamento, 
como puller, bandolas e freios.  As emendas nos cabos são do tipo pré-
-formadas para garantir agilidade nos trabalhos. Foram realizadas cerca 
de 19 mil emendas. 

Levando-se em conta o volume de trabalho realizado e o pa-
drão de qualidade no conjunto de obra dessa dimensão, pode-se 
afirmar que a linha de transmissão do Madeira é uma experiência 
que enriquece as diversas técnicas de construção do sistema, ali 
empregadas.  É mais uma obra que fica, como legado, na memória 
da engenharia brasileira.  

Ficha Técnica - Linha Transmissão do Madeira
Valor do contrato: R$ 2,2 bilhões
Extensão: 2.385 km

Trechos e construtoras
• Trecho 1A – 340 km – entre Porto Velho (RO) e Presidente 
Médice (RO) – Construtora Toshiba
• Trecho 1B  - 289 km – entre Presidente Médice (RO) 
e Colorado do Oeste (RO) – Construtora Toshiba
• Trecho 1C – 299 km – entre Colorado do Oeste (RO) e Vale 
de São Domingos (MT) – Construtoras Alusa/Tabocas
• Trecho 2A – 275 km – entre Vale de São Domingos (MT) 
e Jangada (MT) – Construtoras Alusa/Tabocas
• Trecho 2B – 285 km – entre Jangada (MT) e São José 
do Povo (MT) – Construtora Toshiba
• Trecho 2C – 282 km – entre São José do Povo (MT) 
e Serranópolis (GO) – Construtora Schain 
• Trecho 3A  - 295 km – entre Serranópolis (GO) e Ouroeste (SP) 
Construtora Schain
• Trecho 3B – 297 km – entre Ouroeste (SP) e Araraquara (SP) 
- Construtora Schain

Acesso provisório para execução 
das fundações em área alagada

Foram posicionadas 4.930 torres para 
atender o Linhão do Madeira
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José Carlos Videira – Lages (SC)

A construção do Lages Garden Shopping, centro de compras da Ten-
co Shopping Centers e sócios locais, está em fase final, com quase 
80% do total de obras concluído. Com fundações e terraplenagem  

iniciadas em janeiro do ano passado e as primeiras estruturas erguidas 
em julho, a obra está prevista para terminar em 30 de agosto. E o shop-
ping já tem data marcada para inauguração: 29 de outubro, a tempo de 
capturar todo o clima e as vendas para o Natal deste ano. A velocidade 
com que o empreendimento está avançando é resultado direto da es-
tratégia adotada pelos empreendedores de aplicar o máximo possível de 
soluções pré-moldadas na construção. 

“Quase tudo veio pronto para o canteiro de obras”, destaca Antônio 
Wiggers, um dos sócios locais do shopping. Sua missão é acompanhar e 
fiscalizar de perto todo o desenvolvimento da obra, junto com o arquite-
to Herasmo Furtado Junior, diretor responsável pela construção. “Nossa 
estratégia foi a de aproveitar o que existe de tecnologia disponível na 
área de construção civil”, ressalta Wigger.

Wiggers conta que, além do tempo menor na execução, o custo total 
ficou cerca de 25% mais barato do que se fosse construído de forma 
convencional. “No pico de obra temos apenas 350 funcionários para uma 
área construída de 56 mil m², erguida em apenas 13 meses”, ressalta. De 

Obra do Lages Garden Shopping  
opta por soluções pré-moldadas
Com quase tudo chegando pronto no canteiro 
de obras, empreendedores dizem ter aumentado 
velocidade na construção e diminuído em pelo menos 
25% o custo total para erguer o centro de compras

acordo com ele, uma construção dessa 
envergadura demoraria no mínimo 18 
meses para ficar pronta.

De longe, pela BR-282, já é pos-
sível enxergar pronta toda a silhueta 
do centro de compras à margem es-
querda de quem vem de Florianópolis 
(SC). A cobertura está praticamente 
pronta. Feita com telha zipada com 
face felt (manta de lã de rocha), vai 
sendo desenrolada formando a co-
bertura, que já protege todas as ativi-
dades de acabamento internas, como 
a aplicação de piso e a instalação de 
dutos de ar-condicionado.

E com essa obstinação por custos e menor tempo de construção, os 
empreendedores se permitiram algumas ousadias ao longo da obra. Uma 
delas está no fechamento lateral do shopping. Ao invés de paredes de 
alvenaria, decidiram utilizar chapas de aço com recheio de poliuretano. 
As peças prontas são instaladas por um operário sobre uma plataforma 
aérea e fixadas no local com apenas três parafusos. Wiggers conta que é 
possível fazer 500 m² por dia de fechamento lateral. Produtividade que, 
segundo ele, não seria possível com o revestimento mais tradicional.

Também nessa etapa, entre as vantagens dessa solução, segundo 
os empreendedores, estão o ganho no prazo de execução e a economia 
de material. Eles afirmam que só vão usar alvenaria em 10 mil m² de 
fechamento da praça de alimentação, enclausuramento das escadas e 
rotas de fuga. Mesmo assim, por exigência dos bombeiros, explica Wig-
ger, um dos sócios locais do shopping.

Nos espaços onde vai ser utilizada alvenaria, a decisão foi aplicar 
uma massa à base de água, que substitui o reboco convencional com a 
vantagem de a parede já sair praticamente acabada. Wiggers garante 
que basta aplicar seladora e pintar que a parede está pronta. “O custo 
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Antônio Wiggers: Olho  
do dono faz a obra avançar 
mais rapidamente

Uso de placas de aço e poliuretano no 
fechamento lateral substitui alvenaria

Cobertura, piso, instalação de  
ar-condicionado finalizam os trabalhos

Instalação de placas é feita com 
o auxílio de plataforma móvel
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com esse produto no lugar do reboco fica 40% mais barato”, calcula.
Quanto às placas de fechamento lateral, ele diz que normalmente 

esse tipo de material é utilizado em construções industriais e em câ-
maras frias. “Uma grande vantagem que teremos com esse método é o 
isolamento acústico e térmico do prédio, que vai nos dar uma eficiência 
energética bem superior”, frisa.

Nesse caso, ganho de eficiência significa conta menor com o ar-con-
dicionado, inegavelmente o grande vilão dos centros de compra. “Nossa 
estimativa é de uma economia de 20%”, antecipa o executivo. Segura-
mente, uma grande vantagem para os administradores e lojistas que vão 
ocupar o empreendimento.

Nervurada
Os empreendedores optaram pela utilização de laje nervurada nos 

dois pavimentos do edifício do Lages Garden Shopping. Wiggers justifica 
que, com esse tipo de laje, ganha-se mais espaço, por não ter vigas, e 
ainda aumenta a velocidade da execução. 

No total, foram 29 mil m² de laje que avançou à velocidade de 1.500 
m² por semana, ou 6 mil m² por mês. Com capacidade para suportar até 
1 t por m², a laje tem vão de 8 m por 10 m, com 50 cm de espessura e 
consumiu 754 t de aço.

As fundações não exigiram um estaqueamento muito profundo. 
“Podíamos ter feito a sapata até em cima do solo”, diz. Segundo ele, 
somente para nivelar o terreno, foi necessária a movimentação de 320 
mil m³ de terra. 

Ele conta que a obra não sofreu impacto relevante de dias chuvosos. 
Mas a temperatura baixa da serra catarinense, por vezes, interrompeu 
alguma atividade construtiva. “Abaixo de 5°C não é possível trabalhar na 
concretagem da laje”, exemplifica o executivo. Por isso, os construtores 
da região precisam ficar sempre de olho no termômetro, para evitar pre-
juízos à qualidade por conta do frio intenso daquela localidade. 

Principais números 
Terreno: 61.186 m²
Área Bruta Locável: 21 mil m²
Expansão 1 (hipermercado): 10 mil m²
Expansão 2: 10 mil m²
Terreno da expansão: 20.000 m²
Inauguração: Outubro / 2014
Estacionamento coberto: 980 vagas
Estacionamento descoberto: 90 vagas 
212 operações comerciais
5 âncoras
5 megalojas
4 salas de cinema
20 fast-food
2 restaurantes

Dados de consumo de materiais
​14,1 mil m³ é o volume de concreto utilizado na obra
1.080 t é o peso total da estrutura metálica do 
empreendimento 
29 mil m² é a área total de laje da construção

Ficha Técnica - Lages Garden Shopping
Arquitetura: Isa Katsurayama Wiggers
Construtora: Peruzzo
Terraplenagem/Pavimentação: CCL Construtora
Estruturas Metálicas: Peruzzo & Cia.
Cobertura: Pró-Aço Indústria Metalúrgica
Elétrica: Eletro Comercial MW
Climatização: Blumetal
Tanque de água gelada: Fogliene Instalações Industriais
Formas, andaimes e escoramentos: SH
Concreto: Engemix
Sistemas construtivos em drywall e steel frame: Soltec 
Engenharia: Centroplac/Placocenter SC
Massa para acabamento/reboco: Selamix
Preventivo: Albras
Dados: Logica

Laje nervurada garante mais espaço com eliminação de vigas
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Centro de compras  
trará impacto econômico à região

Às margens da BR-282, no alto da serra catarinense, a 216 km de Florianópolis (SC) 
e a cerca de 3 km da entrada principal da cidade de Lages, surge o primeiro shopping center da região serrana de Santa Catarina. Sem concor-
rentes num raio de 220 km, o centro de compras deve provocar um sensível impacto econômico na região.

De acordo com Antônio Wiggers, um dos sócios locais da Tenco no empreendimento, a viabilidade econômica do Lages Garden Shopping vem sendo 
estudada desde 2009. “A estimativa é de que o comércio de rua da cidade de Lages tenha uma queda de 15% nas suas vendas”, revela o empresário. 

Em contrapartida, segundo Wiggers, o centro de compras vai trazer clientes para a cidade que normalmente não compravam no comércio 
local. “Muda o comércio, muda a rotina da cidade, muda o conceito de fazer compras”, destaca. 

Com cerca de 160 mil habitantes, “Lages é um polo comercial, médico e educacional”, define o sócio do shopping. A ideia é que a população 
de dezenas de cidades no entorno tenha mais essa opção de compra e de lazer. “Nosso público estimado que irá frequentar o shopping é BCD”, 
ressalta Wiggers.

A BR-282 é uma importante rodovia que liga a capital do Estado de Santa Catarina, Florianópolis, até a divisa com a Argentina. A expectativa 
dos empreendedores é de que o centro de compras, estrategicamente localizado, será um ponto de referência para os turistas que frequentam a 
região em busca do frio da serra durante o inverno, assim como os turistas argentinos que invadem Florianópolis nos meses de verão.

Olho do dono
O investimento total no Lages Garden Shopping é de R$ 120 milhões. Desse total, R$ 74 milhões referem-se apenas à execução das obras 

do empreendimento. Com cinco sócios locais, quatro pessoas físicas e uma jurídica, a opção da Tenco foi pelo gerenciamento próprio da obra. 
“O olho do dono faz a obra avançar mais rapidamente.”

Wiggers diz que os valores da obra podem até diminuir mais com a gestão própria. Segundo ele, esse modelo também teve papel fundamen-
tal para tornar os custos e o tempo de construção do shopping menores “do que o mercado está acostumado”.

Lages Garden Shopping fica às margens da BR-282 
e não tem concorrentes num raio de 220 km
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Estação de Tratamento 
de Esgoto em Guareí, no 

interior de São Paulo 
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A Aliter Construções e Saneamento está completando, em 2014, 30 
anos de atividades. Com sede em São Paulo e filial no Rio de 
Janeiro, a Aliter tem o compromisso de criar a infraestrutura ade-

quada e moderna para o desenvolvimento humano e econômico do País.
A essa empresa de serviços de engenharia majoritariamente coube, 

ao longo dos anos, projetos na área de saneamento ambiental, como 
implantação de redes de distribuição de água, coleta e destinação final 
de esgoto, além da execução de estações de tratamento. É uma tarefa 
essencial, tendo em vista o baixo nível de desenvolvimento do sanea-
mento no Brasil e o longo caminho esperado até a universalização dos 
serviços de abastecimento de água potável, coleta e tratamento de es-
goto e manuseio de resíduos sólidos. Assim estabelece o Plano Nacional 
de Saneamento Básico, o Plansab, aprovado no fim do ano passado.

Mas qual seria a principal característica e qualidade de uma empre-
sa de engenharia que chega a três décadas de projetos e obras? O que 
assegura a longevidade? Segundo o corpo de gestores e engenheiros da 
Aliter, é a opção, sempre, pelos melhores profissionais e tecnologias, o 
resultado de processo contínuo de desenvolvimento de talentos, aprimo-
ramento de processos e inovação.

Pioneirismo
Por exemplo, a Aliter tornou-se uma das referências principais de mé-

todos não destrutivos de escavação. Data de 1997 o começo do processo 
contínuo de aquisição de máquinas automáticas para execução de túneis 
pelo método de tubo cravado (pipejacking), com diâmetros de 200 mm a 
2.000 mm. O método utiliza os equipamentos chamados shields (como os 
tatuzões empregados na escavação de linhas de metrô, mas com porte e 

Aliter completa 30 anos de inovação  
e avanços com método não destrutivo
Empresa é referência de projetos de saneamento  
e se faz presente em grandes obras no País

diâmetro menores), para escavar e cravar os dutos para água e esgoto, de 
forma subterrânea, sequencial e coordenada. A técnica prescinde, portanto, 
da abertura de valas a céu aberto e minimiza interferências na superfície.

Aplicação pioneira de método não destrutivo pela Aliter aconteceu 
em 2008, para a construção do emissário submarino de esgoto tratado 
no bairro Caiçara, em Praia Grande, no litoral sul paulista, dentro do 
programa Onda Limpa, do governo estadual. Foi a primeira vez que se 
utilizou um shield para escavar emissário submarino na América do Sul, 
segundo a Sabesp, responsável pelo projeto.
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Emissário submarino de Viamão (RS)
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O emissário do bairro Caiçara tem cerca de 4 km. Parte da Estação 
de Pré-condicionamento de Esgoto, em terra, e segue sob o mar. O siste-
ma pipejacking, que funciona conjuntamente com outros equipamentos, 
como compressores de ar, geradores e guindastes, foi coordenado por ra-
diofrequência por equipe de técnicos, enquanto as escavações ocorriam 
a uma profundidade de 10 m. 

A Aliter também se fez presente numa das grandes obras para a 
Copa do Mundo no Brasil: o projeto da Arena Corinthians, em Itaquera, 
Zona Leste de São Paulo. Contratada pela Sabesp, a empresa comandou 
a construção do Sistema de Esgotamento Sanitário no entorno do está-
dio, de modo a atendê-lo. São aproximadamente 7 km de coletores de 
esgoto, instalados pelo sistema de tubo cravado. A obra foi concluída em 
dezembro passado.

A proteção e recuperação do meio ambiente é outro foco de relevo 
das atividades da Aliter. Ela executou obras do Sistema de Esgotamento 
Sanitário em Guareí (SP), que universalizou o serviço de coleta e tra-
tamento de esgoto no município. E hoje está envolvida em dois gran-
des projetos da área: execução do coletor-tronco Uberaba, no bairro do 
Itaim Bibi, na capital paulista, dentro do Programa de Despoluição do 
Rio Tietê, etapas 3 e 4; e intervenções para a despoluição das lagoas de 
Jacarepaguá e Barra da Tijuca, no Rio de Janeiro, dentro do escopo de 
obras para a Olimpíada de 2016.

Celebrar e projetar
Celebrar os 30 anos é uma ocasião importante, como marco. E serve, 

decerto, para projetar como serão os próximos 30 anos. É o que se es-
pera agora da Aliter, pois o bom futuro de um País depende também de 
empresas de engenharia sérias e competentes.

Poço integrante do sistema de esgotamento 
no estádio do Corinthians, em SP
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Guilherme Azevedo

O Congresso Nacional de Saneamento e Meio Ambiente 2014 (En-
contro Técnico AESabesp) destacará a importância da boa ges-
tão dos recursos hídricos, ainda mais necessária numa situação 

de desabastecimento, como a de agora, cujo símbolo mais evidente é 
o combalido Sistema Cantareira, na Grande São Paulo. Uma das oito 
mesas-redondas do encontro tratará especificamente do tema.

Como de costume, o congresso acontece simultaneamente à Feira Na-
cional de Saneamento e Meio Ambiente (Fenasan), de 30 de julho a 1º de 
agosto, no Pavilhão Azul do Expo Center Norte, em São Paulo. Ambos estão 
completando 25 anos em 2014. O tema central desta edição do congresso 
é “25 Anos de Tecnologia a Serviço do Saneamento Ambiental”. Cerca de 
120 trabalhos foram inscritos e serão conhecidos e debatidos.

Na questão dos recursos hídricos, 
afirma Ricardo Young Ribeiro, presidente 
da Associação dos Engenheiros da Sabesp 
(AESabesp), organização da sociedade civil 
de interesse público que tem a tarefa de 
organizar o encontro e a feira, o Brasil, ou 
parte dele, como o Sudeste, se mal acos-
tumou à cultura da abundância. Contudo, 
a partir de agora, terá, provavelmente, de 
conviver com um cenário oposto, de restri-
ção e escassez de água. Como analogia do 
caso, ele conta a história de um amigo obe-
so, que fez a afamada cirurgia bariátrica 
(para a redução do estômago), emagreceu, 
mas voltou a engordar. É que não houve, 

segundo o engenheiro, mudança no cérebro, de mentalidade, de cultura.
O diretor técnico da AESabesp, Olavo Alberto Prates Sachs, assegura 

que existe hoje tecnologia disponível para enfrentar o problema, e apon-
ta o reúso da água como possível solução para regiões metropolitanas, 
como a de São Paulo. “Temos água limpa, fluoretada, sendo usada para 
lavar calçada. E a gente tem de mudar. Precisamos de torneiras indepen-
dentes, e de sistemas produtores diferentes”, defende.

Projeto Aquapolo
Olavo Sachs cita como bom exemplo de reúso o projeto Aquapolo. 

Sociedade de propósito específico da Sabesp e da Odebrecht Ambiental, 
o Aquapolo transforma esgoto tratado em água de reúso com fins indus-
triais, para alimentar a produção no Polo Petroquímico do ABC Paulista. A 

Reúso de água é prioridade  
no cenário atual das grandes cidades
Irrigação na agricultura também precisa mudar,  
a exemplo do que se pratica em Israel,  
defendem especialistas

Estação Produtora de Água Industrial se localiza dentro da Estação de Tra-
tamento de Esgotos ABC e tem capacidade de gerar 1 mil l/s de água de 
reúso. A água segue da ETE para o polo por meio de uma adutora com 17 km 
de extensão e lá é utilizada em processos industriais, como o resfriamento 
do maquinário. O sistema está em operação desde novembro de 2012, com 
investimento de R$ 364 milhões, para o fornecimento por 41 anos.

Os engenheiros da AESabesp alertam também para a má gestão dos 
recursos hídricos na agricultura brasileira, que é responsável por 70% do 
consumo total de água (contra 10% destinados ao abastecimento público 
e 20% à indústria). “Nós usamos processos arcaicos de irrigação. A gente 
esteve em Israel, vendo esquema de gotejamento, que economizaria uma 
quantidade muito grande de água”, exemplifica o presidente da AESabesp. 
Embora numa situação climática muito diferente da brasileira, o árido Is-
rael é também modelo de reúso da água. Segundo o diretor técnico da AE-
Sabesp, 80% da água consumida naquele país vem desse sistema. “Que é 
utilizada no país inteirinho, como irrigação de plantações, de cultura. Cada 
vez eles utilizam menos o manancial que têm.” Implantação de sistemas 
mais modernos de uso (e reúso) da água e campanhas de comunicação e 
conscientização da população vão precisar estar na ordem do dia de todos.

Lodo ativado
O congresso também vai celebrar o aniversário de 100 anos de uma 

técnica universalmente bem-sucedida de tratar esgoto: a do lodo ativa-
do. É um processo biológico de tratamento de afluentes, em que se usam 
bactérias para fermentar a matéria orgânica e tratar a água. Parabéns. 

Instalações do projeto Aquapolo, no ABC 
Paulista. Bom exemplo de reúso da água

Ricardo Young, presidente 
da AESabesp: É preciso 
mudar padrão de consumo
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Uma tendência se consolida na Feira Nacional de Saneamento e 
Meio Ambiente (Fenasan), o maior encontro do setor na América 
Latina: o avanço da participação estrangeira. Quem assim avalia 

é a Associação dos Engenheiros da Sabesp (AESabesp). “Do ano passado 
para este ano e o próximo, nós estamos indo num caminho um pouco 
diferente do que tivemos nos anos anteriores, que é a internacionaliza-
ção da feira. A ampliação dos nossos parceiros expositores, vindos do 
exterior”, aponta o engenheiro Reynaldo Young Ribeiro, presidente da 
AESabesp. Na edição da Fenasan do ano passado, foram 11 expositores 
internacionais e nesta edição já somam 17. O número total de exposito-
res, nacionais e estrangeiros, é de 240 (e poderá crescer ainda).

O engenheiro Olavo Alberto Prates Sachs, diretor técnico da AESa-
besp, explica que o crescente interesse internacional é também resul-
tado de postura proativa da entidade, que visitou, nos últimos meses, 
as principais feiras mundiais do setor de saneamento ambiental, a WA-
TEC, em Tel-Aviv (Israel), e a IFAT Entsorga, em Munique (Alemanha), 
e convidou expositores a também mostrar seus novos produtos e equi-
pamentos por aqui. “Nós sabemos quais são as nossas necessidades no 
País, não há grandes novidades que a gente desconheça, mas sempre 
aparece uma coisinha nova no mercado”, confirma Olavo. A abertura 
ao mundo está hoje na base da filosofia da AESabesp, segundo o presi-
dente da entidade, como possibilidade de aprendizado e conhecimen-
to: “Nós queremos que a indústria nacional esteja no mesmo padrão 
da indústria internacional”.

Novas oportunidades
O interesse de empresas estrangeiras está relacionado também ao mo-

mento brasileiro geral na área de infraestrutura, com a retomada de pro-
jetos, e ao contexto específico do setor de saneamento, com a entrada em 
vigor do Plano Nacional de Saneamento Básico, o Plansab, por exemplo. O 

plano foi aprovado em dezembro de 
2013 e estabelece diretrizes, metas e 
ações de saneamento básico para o 
País nos próximos 20 anos, de 2014 
a 2033, com vistas à universalização 
(ou quase) dos serviços. Conforme 
dados do governo federal relativos 
a 2010, o abastecimento de água é 
precário ou inexistente para 40,7% 
da população brasileira; o serviço 
de esgotamento sanitário é falho ou 
ausente para 60,3% da população; e 
o manejo de resíduos sólidos é insu-
ficiente ou indisponível para 41,4% dos brasileiros. Há, portanto, um longo 
trabalho pela frente.

Para que as metas do Plansab se tornem efetivamente realidade e 
coloquem o País num novo patamar de desenvolvimento socioeconô-
mico, a participação privada também será essencial. “Hoje a informa-
ção é tão clara, o próprio sistema de informação do governo federal, o 
SNIS [Sistema Nacional de Informações sobre Saneamento], indica que, 
se todo mundo investisse a capacidade máxima que tem, do jeito que 
está, ainda levaríamos 30 anos, 35 anos para universalizar”, pondera 
Reynaldo Young Ribeiro. Para defender, em seguida: “E não basta ter 
recursos, é preciso ter projeto e gente que faça. E nessa cadeia de 
gente que faça vão estar os profissionais da engenharia, as empresas 
prestadoras de serviços, os fornecedores de equipamentos, indepen-
dentemente de se o contrato é com empresa pública ou privada”. 

O presidente da AESabesp elogia a maior velocidade da iniciativa 
privada na formulação e execução de projetos, em comparação com o 
poder público, pois “não tem as amarras” dele. O engenheiro percebe 

Fenasan se internacionaliza

O Plano Nacional de Saneamento Básico, Plansab, forma um con-
junto de diretrizes, metas e ações para o desenvolvimento do setor de 
saneamento básico do Brasil. Sua elaboração estava prevista na lei nº 
11.445/2007, sobre políticas de saneamento. Uma das novidades do 
plano é o foco não apenas em medidas estruturais, mas também em 
medidas estruturantes. Quer dizer que o plano contempla igualmente 
investimento em execuções de obras físicas, que ampliem a infraes-
trutura do atendimento (medidas estruturais), e em ações que “forne-
cem suporte político e gerencial para a sustentabilidade da prestação 
dos serviços” (medidas estruturantes), conforme descrito no plano. A 
preocupação é contornar o conhecido problema de falta de gestores 
e de gestão de projetos de saneamento ambiental, sobretudo no nível 
municipal (prefeituras).

Plansab projeta novo cenário
O Plansab estabelece metas para o saneamento de curto (para 

2018), médio (para 2023) e longo prazo (para 2033). Segundo o 
plano, 99% da população brasileira deverá ter abastecimento de 
água potável até 2033. Até o mesmo ano, o esgoto de 92% dos 
brasileiros deverá ser coletado, e 93% do coletado também preci-
sará ser tratado. No quesito coleta direta de resíduos sólidos, 100% 
dos municípios urbanos e 70% dos rurais serão atendidos até 2033, 
projeta o plano.

O Plansab também fixa desempenho para gestão de saneamento 
básico. Por exemplo, 90% dos municípios brasileiros precisarão ter um 
Plano Municipal de Saneamento Básico até 2033. Para ter uma ideia 
do tamanho do desafio, apenas 5% dos municípios do País possuíam 
um plano assim em 2011. (Guilherme Azevedo)

Olavo Sachs, diretor técnico 
da AESabesp: Aproximação 
com estrangeiros é positiva
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avanço privado no saneamento básico no País, 
hoje em torno de 7%, 8% de participação. Se-
gundo ele, empresas privadas de saneamento, 
com presença já marcante em municípios com 
menos de 50 mil habitantes, começam a cuidar 
também de serviços de localidades de maior 
porte, na faixa de 70 mil a 80 mil habitantes. 
“Elas estão crescendo, e isso é ótimo, o Brasil 
precisa.” (Guilherme Azevedo)

Fenasan 2014  
(Feira Nacional de Saneamento e Meio Ambiente)

Data: 30/7 a 1º/8/2014
Horário: 13h às 20h (visitação gratuita)

Congresso Técnico AESabesp
Data: 30/7 a 1º/8/2014 - Horário: 9h às18h

Local: Pavilhão Azul do Expocenter Norte
Endereço: Rua José Bernardo Pinto, 333, 

Zona Norte de SP
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Estações  
elevatórias serão 
apresentadas  
na Fenasan

A Sulzer apresentará 
durante a Fenasan sua li-
nha de estações elevató-
rias compactas, feitas de 
material sintético e com 
diferentes tamanhos – de 
versões portáteis, com 
capacidade para 100 l, a 

unidades de maior porte, de até 
2,2 mil l. A linha, atendendo a NBR 12208, 
é equipada com uma ou mais bombas 
submersíveis, além dos acessórios neces-
sários para uma instalação rápida e de 
baixo custo. 

Também no evento, a empresa apre-
sentará o turbocompressor de alta veloci-
dade ABS HST 20. Trata-se de nova gera-
ção de compressores Sulzer, com ganhos 
excepcionais no rendimento global e a 
maior vazão de ar de saída por quilowatt 
de entrada. O equipamento proporciona 
redução de custos de manutenção e maior 
estabilidade por conta de rolamentos 
magnéticos existentes. 
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As obras do maior túnel de 
saneamento do mundo estão 

previstas de terminar em 2018

Recursos hídricos demandam novas 
tecnologias e obras de grande porte
Há quem preveja guerras por água no futuro.  
Para evitar que a escassez chegue a esse ponto,  
existe uma onda de soluções que reduzem o custo  
de tratamento d’água e de efluente para reúso. 
Enquanto isso, a Cidade do México mostra que 
somente obras de grande porte, como “o maior túnel 
de esgoto do mundo”, pode solucionar problemas 
seculares como inundações

de bombeamento, as quais entretanto não conseguem lidar com as chuvas 
torrenciais, provocando inundações regulares em muitos bairros da capital.

A oeste da capital, sobre os morros, fica a estação de tratamento de 
Los Berros, onde 19 m³/s de água são tratados, fornecida por uma ex-
tensa rede de reservatórios conhecida como sistema Cutzamala. A água 
é bombeada para vencer uma diferença de cota de até 1.100 m a fim de 
ser tratada, seguindo depois por 130 km até a Cidade do México. Cut-
zamala, juntamente com o sistema Lerma, fornece 30% do consumo da 
capital. Um terço dessa água é perdida nos vazamentos das redes, agra-
vados pelo recalque constante do solo. A estatal Conagua realiza reparos 
de vazamentos praticamente em toda a cidade, mas outros aparecem.

Uma campanha de economia, que inclui a proibição de lavar carros 
nas ruas, conseguiu uma redução de 10% no consumo doméstico nos 
anos recentes. Discute-se também o fim do subsídio atual dado à água 
na capital mexicana.  

O diretor Peter Cornel, do Instituto IWAR, da Universidade Técnica de 
Darmstadt — uma das muitas instituições alemãs presentes na IFAT 2014 
(maior feira do mundo de gestão de água, esgoto, lixo e materiais brutos, 
realizada em Munique, Alemanha, de 30 de maio a 3 de junho) —, defendeu 
o reúso da água.

De acordo com ele, a água usada nos chuveiros e máquinas de lavar rou-
pa pode receber um pré-tratamento e ser aproveitada na descarga dos sa-
nitários; as estações de tratamento de esgoto dotadas de plantas de biogás 
podem produzir eletricidade e calor, a exemplo do que ocorre em Hanoi, no 
Vietnã, Qingdao, na China, e Outapi, na Namíbia, cujas obras estão em curso.

Joseph Young - Munique (Alemanha) 

Moradores da Cidade do México consomem em média 500 l de 
água potável engarrafada por pessoa/ano — o maior consumo 
per capita no mundo. O problema é a falta de água tratada em 

muitos bairros, como Iztapalapa, a sudoeste da capital mexicana, onde 
moram 1,8 milhão de pessoas. Há manhãs em que apenas um fio de água 
marrom sai das torneiras. Daí, os moradores aguardam os caminhões-pi-
pa brancos, pintados com os dizeres “água potável gratuita”, para encher 
os seus latões e barris. Para economizar essa água, eles recolhem a água 
dos chuveiros para tarefas de limpeza ou molhar os jardins. E compram 
água engarrafada no supermercado para cozinhar e banhar as crianças.

Essas ruas também se transformam em mar de lama com as tem-
pestades repentinas. Esse paradoxo aflige Iztapalapa e toda a capital 
mexicana há décadas, onde moram 22 milhões de pessoas, e é o terceiro 
maior centro urbano de terra. O consumo local de água atinge 62 mil 
l/s — duas vezes maior que a Alemanha, por exemplo. Três-quartos desse 
volume vêm do subsolo, extraído por cerca de 3 mil poços na área me-
tropolitana, alguns com até 400 m de profundidade.

Essa superextração d’água do subsolo está afundando literalmente a 
Cidade do México. Isso é visível em toda a parte, com as rachaduras nas ruas 
e casas. O centro histórico está 9 m abaixo do seu nível há 100 anos. Há locais 
que estão cedendo até 40 cm ao ano. Isso leva a um outro problema — a dre-
nagem não funciona mais, nem a vazão do esgoto, o que é feita por estações 
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Túnel de 62 km
Na Cidade do México, a maior parte do esgoto não recebe trata-

mento e é despejado nos rios que deságuam no mar. Ao norte da capital, 
está em obras o Túnel Emissor Oriente, de 6 m de diâmetro, 62 km de 
extensão, que vai captar até 150 m³/s da drenagem e esgoto da capital. 
Quando entrar em serviço em toda sua extensão, em 2018, a expectativa 
é de que venha a pôr fim às inundações. 

No fim do túnel, a ETE de Atotonilco vai converter 60% dessa vazão 
de água negra para cinza, à razão de 50 m³/s, suficiente para irrigar 80 
mil ha de terra na região. A lama do esgoto vai seguir para uma planta 
de biogás, com capacidade de suprir 60% da energia consumida na ETE.

No total, 10 km do Túnel Emissor Oriente já estão operando, com esta-
ções de bombeamento conectadas à rede existente de esgotos. As bombas 
são protegidas por peneiras automatizadas fornecidas pela Bilfinger Water 
Technologies, da Alemanha, as quais são instaladas em poços de 30 m a 50 
m de profundidade que interceptam o fluxo do esgoto. As peneiras pos-
suem filas de barras de aço inoxidável, medindo de 4 m a 6 m, que formam 
uma barreira para reter todo tipo de detrito — de sapatos, garrafas PET, 
roupas, pneus a bicicletas — que destruiriam as bombas a jusante.

Para evitar que os detritos acabem bloqueando o fluxo de água, 
sensores monitoram o nível da água antes e depois das peneiras, 
acionando, quando necessário, uma caçamba de mandíbulas que desce 
por um monotrilho para remover o material retido, que segue por correia 
transportadora para contêineres. Foi instalado recentemente o maior 
desses sistemas automatizados de peneiras na estação de bombeamento 
El Caracol, onde o poço tem 50 m de profundidade.

“       Os piscinões nas cidades brasileiras 
fariam bom uso desse peneiramento 

automático de detritos, não acumulando 
resíduos urbanos como ocorre hoje ”A Bilfinger está fornecendo válvulas para regular a vazão do Emissor 

Oriente e coletores de esgoto secundários, que também são fechados 
quando se executam serviços de manutenção. Enquanto válvulas simi-
lares em uso na Europa medem de 1 m² a 4 m², no túnel mexicano 
possuem superfície bem maiores e pesam 98 t.

Bomba manual produz água potável a 5 centavos/l
Empresa que aplica complexas tecnologias para purificar água ou tratar 

efluentes, a Bioworks foi quem roubou a cena na abertura da exposição IFAT, 
ao lançar uma bomba manual para purificar água potável em regiões rurais, 
de uma simplicidade cartesiana, porque dispensa fonte de energia. Uma ala-
vanca, desenhada com curvatura e comprimento suficientes para minimizar 
o esforço humano, gera a pressão necessária para que a água passe por 
micro e ultrafiltragem sucessivas, produzindo 500 l/hora de água potável 
purificada, de acordo com os padrões da Organização Mundial de Saúde.  

O processo de multifiltragem não remove apenas sólidos em suspen-
são, como as estações de tratamento tradicionais, mas também retém e 
elimina vírus, bactérias e protozoários. 

A bomba chamada Villagepump é uma unidade autônoma, opera-
da manualmente, que é despachada pronta para uso em contêineres. 
Segundo o fabricante, pode produzir água potável a 5 centavos de dó-
lar por litro. O segredo da bomba é uma unidade de ultrafiltração (UF), 
combinada com um sistema inovador de retrolavagem pressurizada. O 
processo UF em si foi empregado com sucesso em sistemas de trata-
mento de água potável para uso industrial e municipal desde os anos 70. 
Nos 20 anos recentes, tornou-se um processo reconhecido por sua efi-
ciência para tratamento não químico da água. Ao criar uma barreira de 
separação com poros muito pequenos, a ultrafiltração bloqueia agentes 
patológicos, como vírus e bactérias.

A Villagepump faz primeiro a microfiltração com um microfiltro auto-
limpante, que remove partículas maiores que 50 micra, como silte e areia. 
Depois, segue-se a ultrafiltração, em que um módulo de membrana bloqueia 
vírus, bactérias e protozoários, enquanto sais minerais conseguem passar. O 
equipamento pode ser usado opcionalmente com um filtro de carvão ativa-
do, que remove cor e odor da água, além de melhorar seu gosto.  

O filtro de membrana emprega válvulas inteligentes para retrolava-
gem, para eliminar partículas e sólidos que fiquem retidos nele. A retro-
lavagem automática ocorre a cada 5 até 8 minutos, independentemente 
da água que está sendo tratada e bombeada manualmente. O sistema de 
retrolavagem opera por pressurização, o que prolonga sua durabilidade. 
O cloro fornecido por um tanque embutido na bomba faz a esterilização 
periódica da membrana. Não possui componentes eletrônicos sensíveis 
nem sujeitos a furto. Pode tratar água de rio ou lago, reservatório, ou 
poço de até 20 m de profundidade.

Falta d’água tratada faz com 
que caminhões-pipa atendam 
a população de alguns bairros 
da Cidade do México

ETA de Atonilco, uma das maiores do mundo, vai converter 
60% da vazão de esgoto do túnel em água tratada
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Sistema de esgoto a vácuo

O Roediger é o sistema concebido pela Bilfinger Water Te-
chnologies que apresenta as seguintes vantagens quando com-
parado à rede tradicional que funciona por gravidade: cons-
trução mais rápida, tubos de diâmetro de 90 mm a 250 mm 
em HDPE ou PVC, flexibilidade para contornar obstáculos, rede 
assentada à pouca profundidade, circuito completamente fe-
chado livre de odores, manutenção e operação simples. O fluxo 
do esgoto é movido a vácuo e não há estações de bombeamen-
to. Informações: www.water.bilfinger.com

Combate aos odores desagradáveis

A Kazanci Environmental Technics da Turquia desenvol-
veu o método Fantastic Odor Control, cujos princípios ati-
vos utilizados envelopam e bloqueiam os elementos quími-
cos que causam mau cheiro, liberam fragrâncias delicadas 
que ativam o olfato humano e quando aplicados em névoa 
capturam as moléculas de mau cheiro para depositá-las no 
solo (como o efeito de uma chuva leve) e, enfim, enzimas 
rompem essas moléculas e as neutralizam. Sua eficiência 
é comprovada para desodorizar o ambiente de estações de 
tratamento de esgoto, tratamento de lamas, aterros sani-
tários e plantas de compostagem, e a exaustão de cozinhas 
industriais e plantas que industrializam alimentos. Informa-
ções: www.kazancionline.com

Trocador recupera calor de água de processo
O Schumacher Packa-

ging GmbH precisava res-
friar sua água de processo, 
na reciclagem de pape-
lão usado, de modo que 
o efluente não afetasse 
a estação de tratamento 
biológico. O trocador de 
calor compacto fornecido 
pela DAS Environmental 

Expert não só reduziu a temperatura do efluente, como também 
aproveitou o calor para aquecer a água nova captada do rio, 
diminuindo o consumo de gás natural em 40%. Informações: 
www.das-europe.com

Aliança estratégica para reduzir perda d’água 

O projeto articulado pelo governo alemão visa a oferecer trei-
namento e consultoria para empresas que operam redes de água, 
objetivando diminuir a perda de água em sistemas existentes. Par-
ticipam do programa a GIZ, agência alemã de cooperação, Ham-
burg Wasser, a maior operadora de água e esgoto do país, com 
5.412 km de rede; Sewerin, fabricante de equipamento eletrônico 
para detectar vazamentos de água e gás; e VAG, fabricante de vál-
vulas para água e esgoto. Informações: www.hamburgwasser.de

Aeração elimina odores  
e corrosão no esgoto

O inserto Vortex Flow, da norte-americana IPEX, usa 
a energia do próprio fluxo do esgoto para suprimir a tur-
bulência, aerar o esgoto e oxidar o H2S dissolvido. Seu 
desenho em espiral succiona os gases malcheirosos para o 
fundo, entranhando-os no fluxo do esgoto. Ao oxidar o H2S 
dissolvido, reduz o principal agente de corrosão do concreto 
e estruturas metálicas. Informações: www.abettersewer.com
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Sistema automático de coleta de resíduos sólidos

O Metro Taifun foi desenvolvido pela empresa finlandesa MariMatic, com recep-
tores na superfície para material biológico, resíduos secos, papelão e papel, cujo ma-
terial é tratado em processadores individuais, para ser evacuado em seguida por uma 
tubulação de 200 mm. Comparado a um sistema PWCS convencional, tem menor 
custo de aquisição, usa menos ar para empuxo e energia, tubulação de menor diâ-
metro, espaço mais compacto, operação econômica e menos odores. O sistema está 
sendo instalado no distrito de Vuores, em Tampere, Finlândia, onde vão residir 13.500 
pessoas por volta de 2015. Possui 400 receptores de resíduos e 13 km de tubulação. 
Consome 1/3 da energia de outras soluções PWCS e metade da energia dos cami-
nhões de lixo e contêineres. Informações: www.marimatic.com

Receptáculos subterrâneos para recicláveis  
O sistema modular Sulo 

Iceberg foi desenvolvido na 
Alemanha para operar com 
caixas de 3 m³, 4 m³ ou 5 m³ 
enterradas no solo, portan-
to, invisíveis, cobertas por 
uma tampa onde se instala 
a coluna receptora, proje-
tada em diversos modelos 
que primam pelo design e 
podem até ser customiza-
dos. Pode ser equipado com 
Optiacess, para restringir o 
acesso somente a pessoas 
autorizadas, e Optifill, que 

indica o enchimento da caixa subterrânea, de modo que seja esvaziada somente 
quando estiver cheia. Finalmente, empresas europeias criam uma solução para acabar 
com as malcheirosas caçambas de lixo nas ruas, que poluem o visual e o ar das cida-
des brasileiras. Informações: info@sulo.com



52 | O Empreiteiro | Junho 2014

José Carlos Videira 

Apesar de muitas obras de mobilidade não terem sido entregues 
para a Copa do Mundo, boa parte foi concebida sobre trilhos. 
“Muitos dos investimentos foram propostos em função do me-

gaevento”, lembra o presidente da Associação Nacional dos Transporta-
dores de Passageiros sobre Trilhos (ANPTrilhos), Joubert Flores. Segundo 
ele, talvez o País não tenha aproveitado tudo o que podia dessas oportu-
nidades, mas, pelo menos, 25 projetos estão em andamento. 

“Representam um total de 331 km, in-
cluindo metrôs, monotrilhos, trens urbanos, 
Veículos Leves sobre Trilhos e trens regio-
nais”, calcula Joubert. Mesmo que não te-
nham ficado ou não fiquem prontos agora, 
“pelo menos, os projetos estão iniciados, e 
em algum momento vão acabar atendendo 
à população”, ressalva o dirigente.

O presidente da ANPTrilhos, que 
representa 99% das empresas que 
transportam passageiros sobre trilhos 
no Brasil, participou do Workshop 
Transporte Urbano, no Connected Ci-
ties Summit, “O Futuro da Infraestru-

tura Brasileira”, evento promovido pelo governo britânico, no Centro 
Brasileiro Britânico, no início de junho, na capital paulista.

Tirar o atraso do transporte de massa  
sobre trilhos nas cidades depende  
de continuidade das obras
Trens urbanos e metrôs ganharam importância  
no País com os projetos de transporte para  
os grandes eventos esportivos

Joubert ressalta que, além dos empreendimentos ligados aos eventos 
esportivos, “existem mais outros 20 projetos de ferrovias urbanas”. Se-
gundo ele, são cerca de 1,8 mil km de trilhos que podem duplicar a atual 
malha existente no País. “Nos últimos dez anos, as ferrovias urbanas no 
Brasil voltaram a ser levadas em consideração”, ressalta o presidente da 
ANPTrilhos.

Ele diz que o mais importante é que o conceito mudou, e o próprio 
governo entende que a mobilidade sobre trilhos é estruturante, necessá-
ria e precisa ser incentivada. “Queremos aproveitar essa nova postura.”

O presidente argumenta que é um contrassenso imaginar um país do 
tamanho do Brasil com tão pouca opção de transporte de massa, como 
trens. “O Brasil, país com 200 milhões de habitantes, transporta apenas 
9,1 milhões de passageiros sobre trilhos por dia. “Só o metrô de Xangai, 
na China, transporta 7 milhões de pessoas diariamente”, compara. 

Metrô de Salvador: primeiro trecho de 7 km foi inaugurado  
no início de junho, depois de 14 anos do início da obra

Flores, da ANPTrilhos: Ferrovias 
voltam a ser consideradas

 Obra de monotrilho na Zona 
Leste de São Paulo, cujo 

sistema de metrô tem 40 anos 
e apenas 70 km de linhas
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De acordo com a ANPTrilhos, a demanda de passageiros tem su-
bido bastante. De 2010 a 2013, o número de passageiros no sistema 
metroferroviário subiu 11%, para 2,7 milhões de passageiros por ano. 
“Nesse mesmo período, só tivemos o crescimento de 3% na rede”, 
acrescenta Flores.

O Brasil tem 15 operadores de metrô, sendo três privados, que ge-
renciam 16 sistemas de passageiros, distribuídos em 12 Estados e o Dis-
trito Federal. Ferrovias urbanas estão presentes em menos de 48% dos 
Estados brasileiros.

Em todo o Brasil, os sistemas metroferroviários urbanos totalizam 
pouco menos de mil km, em 38 linhas, segundo Joubert, número muito 
acanhado. “O metrô de Xangai tem 19 anos e 500 km”, ressalta. Ele 
acrescenta que o metrô de São Paulo, com seus 40 anos de operação, 
tem somente cerca de 70 km.

A grande defasagem no transporte de passageiros sobre trilhos, se-
gundo Joubert, é decorrente da opção feita pelo governo pelo transporte 
sobre pneus, há mais de 50 anos. Ele afirma que, quando o governo im-
plantou a indústria automobilística, na década de 1950, optou por con-
centrar tudo no transporte sobre pneus. “Não é porque temos rodovias 
que tínhamos de erradicar as ferrovias”, lamenta. Segundo o executivo, 
nem é só trilhos, nem só pneus. “Tudo depende da integração e da inte-
roperabilidade dos modais”, frisa.

Experiência britânica
O especialista em ferrovias no UK Trade & Investment, Jake Rudham, 

falou da experiência britânica em ferrovias urbanas. Lá, a realidade é 

bem diferente da brasileira. As ferrovias têm um papel preponderante 
na mobilidade. 

As ferrovias na Grã-Bretanha são muito importantes, representam 
investimentos anuais de £ 12 bilhões, geram 200 mil empregos e repre-
sentam 40% da cadeia de suprimentos. 

Segundo Rudham, a rede de ferrovias britânica tem mais de 32 mil 
km e 2.500 estações. “Só o metrô de Londres, com 150 anos de existên-
cia, possui 11 linhas, 270 estações e 400 km de trilhos”, destaca. Segun-
do o especialista, são 1,3 bilhão de viagens e 50 bilhões de passageiros 
na Grã-Bretanha por ano. 

Rudham atribui o sucesso britânico à participação da iniciativa pri-
vada. “Desde a privatização das ferrovias nos anos 1970, o volume de 
passageiros por km cresceu 102%”, afirma. Ele acrescenta que a quan-
tidade de viagens também avançou 104% e a demanda por frete, 48%.

O especialista antecipa que, na Grã-Bretanha, a previsão é de o nú-
mero de passageiros dobrar em 30 anos. Por isso mesmo, os investimen-
tos no setor não param. “Até 2019, deverão ser investidos £ 14 bilhões 
em melhorias de ferrovias na Grã-Bretanha, incluindo estações e linhas. 
Segundo Rudham, não é à toa que o nível de satisfação dos usuários de 
ferrovias na Grã-Bretanha “é um dos maiores em toda a União Europeia, 
e as ferrovias britânicas estão entre as mais seguras da Europa”. 

Rudham ressaltou a verdadeira revolução em curso no setor de fer-
rovias urbanas na Grã-Bretanha com a construção da Crossrail, uma das 
maiores obras de infraestrutura da Europa, que deverá ficar pronta em 
2018 ao custo de £ 14,5 bilhões. A Crossrail interligará a região metro-
politana de Londres, de leste a oeste, de Shenfield a Taplow, com cerca 

Obra do túnel gêmeo de 21 km da Crossrail, 
que passará sob o centro da cidade de Londres
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Fonte: ANPTrilhos

	 2010	 2011	 2012	 2013

Passageiros de Ferrovias no Brasil

1,9 bilhão

2,3 bilhões
2,5 bilhões

2,7 bilhões

Fonte: Ipea (2011)

	 Motorizado 	 Ônibus	 Trens 
	 (individual)

USO DO transporte no Brasil
39%

25%

3,8%

Sistema Metroferroviário Brasileiro Sistema de Metrô de Londres

972,5 km 400 km

38 linhas 11 linhas

3.900 carros em operação -

501 estações 270 estações

Fonte: ANPTrilhos

de 100 km de linhas e 40 estações, incluindo dez novas, cortando o 
centro de Londres por meio de 21 km de túneis gêmeos.

Outro investimento, de £ 6,5 bilhões, está sendo destinado à Tha-
meslink, uma linha de 225 km que corta Londres de norte a sul (de 
Bedford a Brighton), atravessando o rio Tâmisa. “A linha aumentará a 
capacidade da seção central de Londres para acomodar trens maiores e 
com mais frequência”, enfatiza.
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Willi Liebherr, herdeiro do grupo

unidade própria em 1974. Nesse tempo, seus negócios no Brasil cresce-
ram principalmente nas áreas de máquinas de movimentação de terra, 
de concreto e para mineração, guindastes móveis, de torre e marítimos, 
e componentes para o setor aeroespacial (sistemas  hidráulicos  e  pneu-
máticos  que  são  utilizados em sistemas de controle de voo, climatiza-
ção  e pressurização de aeronaves de grande porte).

De acordo com a Liebherr, a unidade é uma das poucas que assume 
não só a responsabilidade pelas vendas e prestação de serviços das divi-
sões de construção e de equipamentos de mineração, como também de 
quase todas as divisões de negócios do grupo no mercado brasileiro. A 
fábrica de Guaratinguetá também realiza a engenharia e fabricação de 
diversas linhas de produtos de diferentes divisões da multinacional alemã. 

A fábrica da Liebherr em Guaratinguetá começou em um galpão de 
25 mil m². Hoje, são quase 250 mil m² de área construída envolvendo 
os diversos negócios da empresa no Brasil. A rede de serviços inclui 18 
escritórios nas cinco regiões do País. Nos últimos dez anos, a receita de 
vendas da Liebherr Brasil passou 
de R$ 63 milhões, em 2003, para 
quase R$ 450 milhões, em 2013. 
A previsão para 2014 é de R$ 550 
milhões. A empresa emprega hoje 
no Brasil cerca de 1.400 pessoas.

A Liebherr fabrica em sua 
unidade brasileira máquinas de 
movimentação de terra, tecno-
logia do concreto, guindastes de 
torre e guindastes marítimos. No segmento de movimentação de terra, 
incluem-se escavadeiras sobre esteiras (modelos R 944 C, R 954 C, R 964 
C e R 974 C), máquinas para movimentação de materiais (A 924 C) e as 
carregadeiras de rodas (L 538, L 556 e L 580). 

Já em tecnologia de concreto, a linha é composta de equipamentos 
de concreto, como caminhões-betoneira e de dosagem de concreto a 
seco. Na área de guindaste de torre, a Liebherr fabrica no Brasil o modelo 
flat-top 85 EC-B5b. 

Por fim, a divisão de guindastes marítimos board offshore crane série 
BOS 4200, e o guindaste de mastro série MTC 3100 C.

Augusto Diniz - Guaratinguetá (SP)

Willi Liebherr tinha 27 anos quando acompanhou seu pai, Hans Lie-
bherr, em uma viagem ao Brasil para inaugurar em Guaratinguetá (SP) 
a unidade industrial da empresa no País. Em 2014, 40 anos depois, o 
herdeiro da gigante alemã de máquinas de construção e mineração fez 
questão de lembrar o fato, vindo pessoalmente à cidade paulista para 
comemorar a quarta década de existência do grupo em território brasi-
leiro. O presidente da marca veio ao lado da irmã, Isolde Liebherr, vice-
-presidente e também herdeira da empresa.

 “Meu pai descobriu o potencial do País há 40 anos”, frisou Willi, em 
seu discurso na festa de aniversá-
rio da Liebherr. Ele fez questão de 
destacar o momento mais difícil 
nesse período: o incêndio da uni-
dade de sistemas aeroespaciais 
da empresa em Guaratinguetá 
(2011). E exaltou o desempenho 
atual do grupo no País.

O diretor-superintendente da 
empresa no Brasil, Richard Kle-
mens Stroebele, também mostrou otimismo, mas não deixou de criticar a 
atual conjuntura. “Estamos passando por um momento econômico difí-
cil, mas há muita coisa para ser realizada (na infraestrutura). É preciso 
melhorar a questão tributária, já que os impostos são muito altos, e 
qualificar a mão de obra“, disse. Richard destacou que a competitividade 
no Brasil é igual à da França, só que até o instante em que o produto sai 
da fábrica. “Ele é competitivo até seguir para a rodovia“, citou.

Novo galpão
A Liebherr inaugurou em maio último, em Guaratinguetá, novo 

galpão, de 21 mil m² de área construída e 5 mil m² de área coberta, 
para abrigar as atividades de vendas e pós-vendas dos seus negócios de 
guindastes móveis sobre esteiras e pneus. No local será possível realizar 
manutenção e reparo de máquinas. 

O galpão conta com duas pontes rolantes de 50 t, pit de lubrificação, 
área dedicada para calderaria e solda desses equipamentos e área para 
teste de carga com piso reforçado. Neste ano também foram iniciadas 
as operação de comercialização de guindastes usados pela Liebherr. As 
reformas de guindastes estão sendo feitas no galpão recém-inaugurado. 

História
Fundada em 1949 na Alemanha, a Liebherr chegou ao Brasil com 

Liebherr completa 40 anos no Brasil
Multinacional alemã amplia atendimento  
a guindastes em sua unidade industrial

Richard Klemens Stroebele, 
diretor-superintendente
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Aumento de competitividade  
e vida útil incrementa  
pós-venda

Augusto Diniz

É comum relacionar os investimentos recentes das grandes marcas no pós-venda ao fato de 
as empresas quererem mostrar diferencial competitivo no mercado. Como resultado, a prática é 
capaz de aumentar a produtividade e a eficiência das máquinas dos seus clientes. 

No entanto, há um outro componente importante nessa questão: a situação econômica nos úl-
timos anos obrigou a indústria a oferecer suporte aos proprietários de equipamentos de forma mais 
prolongada. A Associação Brasileira de Tecnologia para Construção e Mineração (Sobratema), que 
realizou no início desse mês (junho), em São Paulo (SP), evento voltado a peças e serviços, lembra 
que o período econômico comprometeu a capacidade de investimentos em novas máquinas. 

“A idade média das máquinas deve avançar por conta disso”, reconhece Mário Humberto 
Marques, vice-presidente da entidade. Por outro lado, a associação cita que a frota está operando 
com toda a sua capacidade nas obras que prosseguem pelo País.

Novidades em serviços
Na direção de oferecer mais serviços de pós-venda aos usuários, algumas marcas têm apre-

sentado no primeiro semestre iniciativas e ferramentas importantes para atender ao mercado 
brasileiro nesse campo.  

A Terex lançou na América Latina o programa “Minha Terex”, um canal de atendimento ao 
usuário de peças, serviços, garantia, suporte técnico e treinamentos 24 horas por dia e de segunda 
a segunda. O canal dispõe de central para auxiliar o atendimento do cliente por telefone. Caso no 
primeiro contato o problema não seja resolvido, a chamada é encaminhada para atendimento em 
campo por um profissional, que, dependendo do caso, pode realizar visita ao usuário.  

A Volvo apresentou o sistema de telemática proprietário da marca chamado CareTrack. A 
tecnologia permite a gestão remota de frotas escavadeiras, caminhões articulados e pás-carrega-
deiras. Dentre os dados que o sistema informa das máquinas está o posicionamento,  consumo de 
combustível, horas trabalhadas, tempo de máquina parada, alarmes de manutenção, entre outros. 
O pacote pode ser instalado em equipamentos de outras marcas.  

A LiuGong inaugurou centro de distribuição no Uruguai. De acordo com a marca chinesa, o CD, lo-
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mou 17 concessionárias da marca no Brasil em filiais, o que otimizou o 
atendimento pós-venda e a familiarização com as necessidade de cada 
lugar, de acordo com a marca.

A Palfinger também apresentou seu sistema de monitoramento 
de equipamentos em campo. Especificamente para guindastes, passou 
a oferecer controle remoto com visor dos indicadores de operação da 
máquina, como capacidade de elevação e indicador de sobrecarga. 

A Putzmeister inaugurou centros de serviço em Recife (PE) e Itajaí 
(SC) para ampliar o atendimento do pós-venda de suas máquinas. Os locais 
contam com estoque de peças planejado, estrutura de manutenção (oficina, 
ferramentas e carro de apoio), dentre outros itens. A rede conta ainda com 
discagem direta gratuita para tirar dúvidas e solicitar peças e serviços.

A Schwing-Stetter lançou oficina móvel, veículo de apoio focado 
na manutenção de bombas de concreto, equipado com itens específicos 
para manutenção hidráulica, mecânica, elétrica e eletrônica.

calizado na Zona Franca de Montevidéu, fornecerá peças e serviços aos clien-
tes no próprio Uruguai, além de Argentina, Paraguai e Brasil. A escolha do local 
se deu pela proximidade com mercados-chave da empresa na América do Sul.  

A XCMG, que inaugurou fábrica em Pouso Alegre (MG) este mês 
(junho), informou que está estruturando seu atendimento pós-venda no 
mercado da América Latina por conta da entrada em operação da uni-
dade industrial. A empresa pretende estender a representação no Brasil, 
trabalhar com parceiros em alguns segmentos de máquinas para ma-
nutenção, e criar um site para venda de peças via internet. A empresa, 
no entanto, esclarece que a sua unidade em Guarulhos (SP) continuará 
sendo ponto central de distribuição de peças da marca na região.

A BMC-Hyundai, cuja fábrica em Itatiaia (RJ) foi inaugurada há 
um ano, afirma ter investido R$ 25 milhões em peças de reposição para 
maquinário pesado no País. Já foram “finamizadas” pela marca sete má-
quinas e até o final do ano a meta é chegar a dez. A empresa transfor-

Fábrica da XCMG é marco das relações Brasil-China
Não houve quem não dissesse na 

cerimônia de inauguração da fábrica da 
indústria de máquinas XCMG, no início 
deste mês (junho), em Pouso Alegre 
(MG), que a abertura da primeira uni-
dade industrial fora da China da gigan-
te estatal é um um marco nas relações 
bilaterais Brasil-China. Do ministro do 
Desenvolvimento, Indústria e Comér-
cio Exterior do Brasil, Mauro Borges, 
passando pelas autoridades estaduais 

e municipais, além de autoridades chinesas presentes ao evento, todos 
destacaram a parceria que representou investimentos iniciais de US$ 200 
milhões na planta que ocupa área de 800 mil m² e irá produzir escavadeiras, 
motoniveladoras, pás-carregadeiras, rolos compactadores e guindastes.

Wang Yan Song,  
vice-presidente mundial
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O vice-presidente mundial da XCMG, Wang Yan Song, destacou 
que a planta foi feita para produzir em grande escala – em um primei-
ro momento, 3.500 máquinas/ano. “Isso representa um marco na rela-
ção Brasil-China”, disse Wang. “Queremos ficar entre as três maiores 
marcas do Brasil. Temos estratégia de manter o padrão de qualidade”.

O estabelecimento da XCMG em solo nacional vem em um mo-
mento de crescimento da participação das construtoras chinesas 
no mercado brasileiro. Ainda que não possa dizer que os dois seg-
mentos andarão juntos no projetos no País, é certo que um dará 
a mão ao outro quando precisar. Em um setor que aguarda novos 
investimentos em peso nos próximos anos, tudo que a China quer 
é ser competitiva em um País que, como afirmou o vice-presidente 
mundial da estatal, mostra vigor maior do que a Rússia, Índia e 
África do Sul, que pertencem ao grupo Brics assim como o Brasil e 
a própria China. (Augusto Diniz – Pouso Alegre/MG)
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HP investe em soluções para gestão de fluxo 
de trabalho envolvendo impressão

Augusto Diniz - San Diego (EUA)

Não é de hoje que se busca melhoria na qualidade de impressão 
a custos cada vez menores. Mas isso não tem sido o único foco 
no mercado por empresas que fabricam esse tipo de máquina. A 

melhoria do custo x benefício depende também da capacidade do equi-
pamento de se integrar ao mundo cada vez mais digital.

A prática é visível no mercado de construção. A impressão de do-
cumentos de grandes formatos tem melhorado sobremaneira, com sur-
gimento de impressoras mais eficientes e rápidas, oferecendo despesas 
progressivamente menores por impressão. Mas em outra vertente, o se-
tor vive um momento acelerado de introdução da tecnologia da infor-
mação, desde o processo de concepção de projeto até a sua realização 
no canteiro de obras.

“É verdade que a forma que eles estão utilizando os projetos é cada 
vez maior em formato digital. Mas é verdade também que apenas 20% 
estão usando a metodologia BIM (Building Information Modeling)”, ava-
lia Ferran Vilanova, gerente de vendas global da HP. “Mas no canteiro 
de obras o papel impresso continua sendo importante. É o meio que 
interage com as pessoas. O papel dá os detalhes e o contexto. Assim, eles 
precisam de ambos os formatos”. 

A argumentação dele é amplamente discutida no setor e sabe-se 
que, de fato, o incremento da TI na arquitetura, engenharia e construção 
tem se concentrado muito ainda na fase de projeto. Mas engatinha na 
hora que segue para o site da obra, onde o envolvimento de vários proje-
tistas, construtoras, subcontratadas e fornecedores dificultam o diálogo 
mais efetivo por meio digital. 

Ferran explica que o desenvolvimento do BIM em formato colorido 

HP quer integrar impressora ao BIM
A gigante de TI pretende crescer no mercado  
de projetos e construção oferecendo também 
soluções de fluxo de trabalho em meio ao avanço  
da tecnologia no setor

é um motivo até de investimento em impressoras, já que os modelos 
na tecnologia são em cor, exigindo impressão nessas condições. “Nós 
começamos no papel e depois passamos para o digital. Nós provemos 
soluções daquilo que está no papel para passar para o mundo digital, 
como scanner”, lembra.

Além de realizar, digamos, o inverso, a HP aposta no desenvolvi-
mento de soluções de fluxo de trabalho para integrar impressoras aos 
avançados sistemas hoje existentes de criação e acompanhamento de 
execução de projetos em todos os seus estágios.   

“Nossa ação com outras empresas de TI que trabalham nesse mercado, 
como Bentley e Autodesk, é de integrar para a colaboração. Nós podemos 
imprimir o que as soluções Bentley e Autodesk geram. Nós não fazemos 
soluções para competir com eles. Nossa conexão com essas empresas é 
exclusivamente para impressão e ‘scanneamento’ de imagens”, afirma.   

Com a incorporação das soluções de colaboração como item impor-
tante nesse processo, a empresa norte-americana, precursora no Vale 
do Silício, na Califórnia, região símbolo do desenvolvimento tecnológico 
global, se integra ao ambiente que surge na área de projetos e constru-
ção - BIM e outras metodologias têm os sistemas colaborativos como 
instrumento primordial para gerar eficiência.

“Depois da concepção e apresentação ao cliente, o projeto entra 
em fase de colaboração. Aí, o desafio é administrar o pdf. Tem que se 
disseminar o projeto. Isso é muito crítico”, avalia. O pdf é o formato 
padrão para se ver virtualmente projetos ou imprimi-los. Ele relata 
que, por conta disso, a HP desenvolve parceria com a Adobe (proprie-
tária do programa pdf) para buscar soluções que facilitem o fluxo de 
trabalho e integração.

Lançamentos
Para apresentar à imprensa seus lançamentos de impressoras jato 

de tinta de grandes formatos e soluções na área, a HP realizou, no início 

A nova HP Designjet 
T3500 para impressão  
de grandes formatos

T e c n o l o g i a  d a  I n f o r m a ç ã o
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desse mês (junho), evento em San Diego, Califórnia (EUA). Na ocasião, 
mostrou a impressora MFP HP Designjet T3500 para impressão de do-
cumentos em preto e branco e em cores, que possui recursos de cópia 
e digitalização e operação à distância, através de rede wi-fi ou e-mail.

Já a HP Designjet T7200, também lançada, com produção em cores 
ou em preto e branco, tem como principal característica a capacidade de 
trabalhar com vários tipos de mídia.  

A empresa apresentou ainda uma nova impressora colorida, da 
tecnologia PageWide, com grande volume de impressão em alta ve-
locidade. A linha já existia, mas agora foi apresentada para formatos 
maiores e mais adequada à impressão de projetos. De acordo com a 
HP, a tecnologia regula a velocidade e a penetração da tinta durante 
a impressão, gerando qualidade de impressão e facilitando o processo 
de secagem. A impressão possui mais de 200 mil bicos injetores de 
tinta na barra de impressão, um número bastante significativo para 
uma impressora.

Ao contrários das outras impressoras lançadas, que já estão à venda 
no mundo, a nova PageWide deve chegar ao mercado somente no se-
gundo semestre do ano que vem. 

O software lançado no evento foi o HP Designjet SmartStream, que 
realiza gestão de impressão para ambientes com grande fluxo de traba-
lho. A solução tem alta capacidade de gerenciar programa em pdf, o que 
garante impressão consistente e precisa. O software reduz em até 50% 
o tempo de preparação de trabalhos complexos, como desenhos, mapas 
e imagens de satélite e aérea. 

A plataforma que controla os pedidos de impressão é um passo con-
siderado essencial pela HP para se integrar aos novos ambientes tecno-
lógicos no mercado de projetos e construção.

Sobre o Brasil
 A HP tem grande expectativa com relação ao mercado brasilei-

ro. O primeiro motivo é aparentemente óbvio: “O desenvolvimento da 
economia, especialmente na área de construção. Esperamos que muitas 
companhias imprimam bastante. Tecnologia as construtoras precisarão”, 
diz Ferran Vilanova, gerente de vendas global da HP.

Outro motivo é curioso. A impressão no Brasil tem o uso intenso de 
cores. “Nos Estados Unidos, somente de 5% a 10% usam cor no desen-
volvimento de projetos; 95% são monocromo (preto e branco). No Brasil, 
80% dos documentos são em cores e 20%, monocromo”, compara. 

Como a HP tem cada vez mais desenvolvido impressoras coloridas, o 
mercado brasileiro torna-se bastante atraente. “Estados Unidos e Europa 
são grandes mercados, mas o Brasil estamos certos que chegará perto 
deles”, conclui.

Impressoras se integram aos novos ambientes tecnológicos de 
desenvolvimento de projetos e execução de obras
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José Carlos Videira – São Joaquim (SC)

Em tempos de paz, o Exército Brasileiro exercita sua tropa de oficiais 
engenheiros com obras voltadas para a comunidade, por intermé-
dio de convênios com o próprio governo federal e com governos 

estaduais. Construções de ferrovias, rodovias, portos, aeroportos, pontes 
e viadutos podem ser executados por unidades das forças armadas espa-
lhadas pelo Brasil, muitas vezes, em regiões longínquas e em terrenos de 
difícil acesso. Entre essas unidades está a do 10º Batalhão de Engenharia 
e Construção (BEC), sediado em Lages (SC), que possui uma longa folha 
de serviços prestados e obras realizadas na região Sul do País. 

Um dos mais recentes e desafiadores trabalhos em execução pelo 
10º BEC está o da construção e pavimentação da Rodovia SC-114, co-
nhecida  pelo nome de  Rodovia Caminhos da Neve. A obra é feita por 
meio de convênio com o governo de Santa Catarina. 

A estrada interligará os 29 km que separam a serra catarinense, a 
partir do município de São Joaquim, da serra gaúcha, na cidade de Bom 
Jesus, tornando-se uma ligação estratégica para o crescimento econô-
mico e desenvolvimento turístico da região mais fria do Brasil.

O primeiro trecho foi iniciado em 2007 e concluído em 2010. A obra 
ficou paralisada em 2011, por ordem do governo de Santa Catarina, sendo 

retomada em agosto de 2012. Os trabalhos do Exército vão desde a terraple-
nagem, drenagem profunda e superficial, obras de arte (bueiros e galerias) 
até a pavimentação. Até agora, foram executados 11 km de terraplanagem 
e 8,26 km de pavimentação. O custo da obra até o momento gira em torno 
de R$ 14 milhões, na parte catarinense, incluindo o primeiro e o segundo 
convênio entre o governo de Santa Catarina e o Exército.

Missão dada
As baixas temperaturas constituem uma dificuldade peculiar para 

Batalhão histórico
O 10º Batalhão de Engenharia de Construção (10º BEC) do Exér-

cito Brasileiro, com sede em Lages, no planalto da serra catarinen-
se, tem uma história que remonta há quase 160 anos. A unidade 
é oriunda do 1º Batalhão Ferroviário – unidade de Engenharia de 
Construção com origem nos tempos da Corte Portuguesa que criou, 
em 1855, o Batalhão de Engenheiros.  

A primeira sede do 1º Batalhão Ferroviário foi na cidade gaúcha 
de Cachoeira do Sul, em 1889. Desde então, passou por diversas 
localidades, até se instalar em Lages, sua 14ª sede, em março de 
1971, onde se encontra até hoje. Em 1999, o 1º Batalhão Ferroviário 
teve sua denominação alterada para 10º BEC. 

As sedes do 10º BEC
Cachoeira do Sul-RS 1889 Cruz Alta-RS 1907

Porto Alegre-RS 1891 Rio Pardo-RS 1898

Pelotas-RS 1893 Santo Ângelo-RS 1922

Porto Alegre-RS 1895 Jaguari-RS 1932

Inhanduí-RS 1901 Santiago-RS 1936

Alegrete- RS 1902 Bento Gonçalves-RS 1943

Rio Pardo-RS 1906 Lages-SC 1971

Terreno rochoso exige muito de equipamentos Pavimentação precisa ser feita com temperatura ambiente acima de 10°C
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Batalhão de engenharia enfrenta frio e geologia 
para abrir estrada na serra catarinense
Obras de difícil execução servem de treinamento
aos homens e colocam à prova máquinas  
e equipamentos do Exército Brasileiro



a construção da Rodovia Caminhos da Neve. Além da dificuldade cli-
mática, a região ainda impõe à tropa um enorme obstáculo geológico. 
O traçado da rodovia teve de romper grandes formações de rochas 
basálticas. Mas no jargão militar “missão dada é missão cumprida”.

Para o comandante do 10º BEC, coronel Otavio Fontoura Souto 
Maior, a dificuldade do terreno contribui para o “adestramento da tropa”. 
Ele conta que, não por acaso, todas as tentativas de licitação da obra da 
SC-114 junto à iniciativa privada não encontraram empresas interessa-
das.  “Isso tem a ver com a complexidade da estrada”, resume o militar.

Para o comandante, a primeira dificuldade da SC-114 é de logística. 
“Estamos numa região de serra, longe dos grandes centros, e temos de 
trazer a maior parte dos materiais para a obra de fora da região”, afirma.

O militar pontua que o desgaste dos equipamentos em função do terreno 
da estrada também é mais severo do que se fosse num solo menos rochoso. 
“Nossos equipamentos sofrem desgaste muito grande”, ressalta o responsável 
pelo Destacamento de São Joaquim, capitão Felipe Ferreira de Oliveira. Ele 
comanda os 110 homens que atuam em campo na obra, baseados no desta-
camento, que é uma espécie de canteiro de obras da Caminhos da Neve, onde 
também ficam alocados os principais equipamentos e veículos (viaturas) que 
operam na construção da rodovia, que chegam ao número de 88.

Quebra de dentes de escavadeiras, desgaste prematuro de pneus de máquinas  
e caminhões, entre outras dificuldades, são rotina no dia a dia da construção da 

rodovia. Para se ter uma ideia do tamanho da dificuldade do terreno, somente nas 
últimas etapas da obra estavam previstos o desmonte com explosivos de 24 mil m³ 
de rocha que terão de ser escoados por cerca de 2.400 viagens de caminhão bascu-
lante, calcula o capitão Pablo Fadul Gonzales, chefe da Seção Técnica do 10º BEC.

Sob frio intenso
O inimigo natural exige toda a atenção e monitoramento constantes 

dos responsáveis pela obra da SC-114 Rodovia Caminhos da Neve. O frio 
intenso da região, cuja temperatura média no ano oscila entre 14°C e 15°C, 
e que cai abaixo de 0°C e chega a produzir neve no auge do inverno, atrai 
milhares de turistas para as cidades das serras catarinenses e gaúchas, mas 
acaba dando trabalho adicional aos soldados e engenheiros militares do 10º 
BEC. As precipitações pluviométricas também não ficam atrás. “Já houve 
situações em que choveu 85 mm num só dia”, lembra o capitão Ferreira.

Mas, para ele, o inverno restringe ainda mais as atividades de cam-
po, mais até do que a chuva. “Os dias de inverno são mais curtos, por-
tanto, temos menos luminosidade para trabalhar em campo, sem contar 
a baixa temperatura”, ressalta o comandante do Destacamento de São 
Joaquim. Ferreira conta que, em muitas situações de temperatura baixa, 
é necessário utilizar anticongelante nos fluidos das máquinas e cami-
nhões; diesel especial com menos parafina para abastecer a frota, entre 
outras providências. “Se não tomarmos esses cuidados, a água das ba-

www.revistaoempreiteiro.com.br | 63



64 | O Empreiteiro | Junho 2014

terias congela, blocos de motor podem rachar e prejudicar ainda mais o 
andamento dos trabalhos”, destaca o capitão Ferreira.

Nos quatro meses mais frios do ano, os soldados que trabalham na 
obra de São Joaquim sabem muito bem que, a qualquer hora, podem 
ter mais restrições no seu cotidiano de trabalho. “Por isso, geralmente, 
escolhemos essa época para dar férias ao pessoal e para fazer manuten-
ções em nossos equipamentos”, explica o comandante do destacamento.

Uma das operações que são mais sensíveis ao frio é a de lançamento 
de asfalto no leito da rodovia. “Para lançarmos o asfalto com a certeza 
de que estará eficiente, temos de fazê-lo a no mínimo 150°C”, avisa o 
comandante do 10º BEC. Segundo ele, essa operação não deve ser reali-
zada com temperatura abaixo de 10°C.

Souto Maior diz que é possível até fazer o lançamento com temperatura 
inferior. “Porém, a compactação não vai atingir o grau desejado, e a vida útil do 
pavimento cairá bastante”, adverte o militar. Ele enfatiza ainda que o Exército 
prima pela qualidade de suas obras. Também esclarece que os serviços contra-
tados pelo governo de Santa Catarina ainda passam pela fiscalização do dono 
da obra. Ele diz que o governo catarinense mantém uma empresa contratada 
para fazer medições e avaliação da qualidade do serviço prestado pelo Exército.

O 10º BEC produz brita e massa asfáltica para serem usados na construção da 
rodovia. O restante do material é comprado por intermédio de processos licitatórios. 

Coração da obra 
A usina de asfalto está localizada a cerca de 6 km da obra, local onde 

existe uma pedreira, explorada pelo Exército, e o britador. “Esse é o coração da 
obra”, classifica o capitão Fadul. “É de lá que sai desde a base e o macadame 
até o concreto asfáltico usinado a quente, o popular asfalto”, ressalta o chefe 
da Seção Técnica do 10º BEC.

A usina tem capacidade de produção de 50 t por hora de massa 
asfáltica. A planta de britagem é capaz de produzir até 400 m³ de brita, 
entre rachão, brita 1/1, pedrisco e pó de pedra. Segundo os oficiais, o 
consumo médio diário de brita na obra é de 100 m³.

Embora os serviços prestados em campo funcionem como um programa 
de treinamento para a tropa, alguns trabalhos, no entanto, o Exército subcon-
trata da iniciativa privada, por meio de licitação. Quatro empresas licitadas 
aguardam a Ordem de Serviço e o projeto final para a construção de abrigos 
de paradas de ônibus, defensas metálicas, sinalizações vertical e horizontal, 
plantio de gramas etc. para a Caminhos da Neve. “Esse tipo de trabalho não 
faz muito sentido para o objetivo estratégico da operação”, destacam os mi-
litares. Mas são gerenciados dentro do convênio, e o Exército vai buscar os 
fornecedores por meio de licitação.

Com a modalidade de pregão eletrônico, o militar explica que nem 

Na folha de serviços prestados pelo 10º Batalhão de Engenharia de 
Construção (antigo 1º Batalhão Ferroviário) estão acumulados milhares 
de km de obras pela região Sul do Brasil, sobretudo ferrovias. “Todo o 
tronco sul ferroviário e todas as obras de arte da rodovia BR-282, que liga 
Florianópolis à divisa com a Argentina, e que passa por Lages, foram feitos 
pelo 10º BEC”, lembra o comandante Souto Maior.

Entre as construções da unidade militar de Engenharia estão al-
gumas obras marcantes. Concluído em outubro de 1964, o túnel nº 21 
(atual 72) possui 2.832 m e, segundo o Exército, é o maior do Brasil e 
o segundo maior da América do Sul, em Violanda (RS). Outra obra de 
arte ferroviária que impressiona é o Viaduto do Exército, na ferrovia 
Passo Fundo – Roca Sales, no Rio Grande do Sul, com 509 m de exten-
são e 143 m de altura.

Na BR-282, entre Florianópolis e Lages, o 10º BEC ficou respon-
sável por seis pontes e um viaduto. Somados, perfazem mais de 600 
m de extensão. 

Volume de serviços executados

Obras de Artes Especiais
Pontes e viadutos (ferroviários  
e rodoviários): 16,34 km;
Túneis ferroviários: 36,4 km

Ferrovias

Infraestrutura: 1.448 km
Super estrutura: 2.002 km
Restauração: 888,8 km
Conservação: 228,8 km

Rodovias

Implantação: 112 km
Pavimentação: 140 km
Conservação: 342 km
Estradas vicinais: 57 km

Obras Diversas

Aeroportos e pistas de pouso: 15
Residências: 4.982
Recuperação de postos de 
pesagem: 3
Recuperação de aeroportos: 2
Pavimentação estradas internas: 
25,7 mil m²

Serviços prestados pelo 10º BEC

Batalhão do Exército mantém planta de brita  
e usina de asfalto a 6 km da obra da rodovia

Manutenção é feita preferencialmente 
durante o inverno Fo
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Mão de obra disputada
O crescimento do mercado de construção civil no Brasil, nos últimos anos, tem provocado 

o aquecimento da demanda por profissionais qualificados da área em todos os níveis. Carente 
de mão obra com experiência, o mercado disputa pessoal para preencher suas vagas em obras 
de toda a natureza. Os Batalhões de Construção do Exército não ficam de fora dessa disputa.

“Temos perdido gente para a iniciativa privada”, afirma Souto Maior. Segundo ele, mi-
litares do batalhão têm sido assediados para trabalhar na área civil. “Um profissional bem 
treinado e experiente na operação de equipamentos que podem chegar à casa de um milhão 
de reais é muito valorizado pelo mercado”, ressalta o coronel.

Especialistas
O coronel Souto Maior diz que o Exército recebe o jovem que vai prestar o serviço militar sem 

nenhuma capacitação e o devolve à sociedade com uma especialização profissional. Segundo ele, 
são três aspectos importantes da participação do Exército nas obras de cooperação. “O primeiro 
é o próprio adestramento da tropa; segundo, a capacitação de mão de obra e a contribuição para 
o desenvolvimento regional.”

O Exército forma na teoria e na prática um leque muito grande de especialistas em 
várias áreas. De acordo com os capitães Ferreira e Fadul, saem do batalhão desde pedreiros, 
carpinteiros, bombeiros hidráulicos, eletricistas prediais, almoxarifes etc. até pessoal para a 
área técnica, como laboratoristas e topógrafos. 

Também muito valorizados pelo mercado, o Exército forma operadores de carregadeiras, esca-
vadeiras, motoniveladoras, retroescavadeiras, tratores, rolos, além de motoristas de várias categorias, 
incluindo até de cargas perigosas; além de mecânicos de equipamentos, eletricistas de veículos etc. 

Nem só militares com formação técnica nas áreas básicas são assediados. O mercado tam-
bém vai atrás de oficiais engenheiros. “Formados no Instituto Militar de Engenharia, com experi-
ência em obras bem técnicas e complexas, também são muito valorizados”, frisa o coronel. 

sempre o vencedor da licitação é da região. “Às vezes, temos um fornecedor de areia, por exemplo, 
que está no Nordeste e oferece o preço mais baixo”, lembra o coronel. Segundo ele, essas em-
presas acabam comprando o produto de fornecedores locais da própria região. “Queremos evitar 
essa intermediação”, diz.

Empresas locais 
Para incentivar e desenvolver as empresas locais a fornecer para suas obras na região, o 10º 

BEC realiza um trabalho de esclarecimento junto à comunidade empresarial da região. “Para nós, 
é muito mais prático trabalhar com fornecedores que estão mais próximos, para podermos olhar 
no olho de quem estamos contratando”, frisa o coronel Souto Maior.

Por essa razão, palestras feitas pelos militares do 10° BEC em associações comerciais e indus-
triais da região esclarecem os pontos principais para uma empresa ser fornecedora do governo e 
estar habilitada a participar das concorrências. “É de nosso interesse e ainda é importante para o 
desenvolvimento das empresas da região”, afirma o coronel.

Batalhões de Engenharia de 
Construção formam jovens em 

diversas especialidadesFo
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