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 A tecnologia a serviço da fiscalização e da transparência. Câmaras fotográficas instaladas 
em drones (acima) e programas inseridos em tablets (abaixo) têm se tornado ferramentas 

poderosas que permitem acompanhamento de obras, com possibilidade de disponibilização 
dos dados ao público pela internet em tempo real
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Em janeiro próximo assumem novos governantes em 
Brasília, Distrito Federal e nos Estados. Esse exercício de 
democracia sempre traz lufadas de esperança por mu-
danças positivas, suscitadas a partir dos protestos de rua 
de junho de 2013. A população cansou de esperar o cum-
primento de promessas oficiais e decidiu se manifestar 
como pode. 

A carência de infraestrutura nas cidades brasileiras 
está em primeiro lugar entre as reivindicações da popu-
lação, que exige habitação, saneamento, transporte pú-
blico de qualidade, escolas, hospitais, etc.  Há décadas, 
entra governo sai governo, continuamos a discutir os be-
nefícios que adviriam da boa gestão das obras públicas, 
dos contratos executados sem atrasos nos pagamentos 
e sem estouro de orçamento.  

Há um volume de recursos apreciável aplicado em 
obras públicas, que poderia ser muito maior caso os 
gastos da máquina administrativa parassem de cres-
cer, como tem ocorrido nos anos recentes. Em 2013, o 
governo federal pagou por obras e serviços executados 
R$12,416 bilhões, enquanto seis Estados — SP, RJ, MG, 
BA, PE e CE — pagaram R$18,415 bilhões, segundo le-
vantamento da revista O Empreiteiro nos respectivos 
portais de transparência. 

Inspirando-se no sucesso do setor privado nos seus 
empreendimentos, que no geral cumpre o orçamento e 
o cronograma acordados entre contratante e contrata-
dos, as etapas de uma obra são sobejamente conhecidas: 
após o projeto básico aprovado, é preciso desenvolver 
o projeto executivo, que possibilita realizar uma licita-
ção com orçamento e prazos definidos. Ao vencedor da 
concorrência compete executar a obra segundo o custo 
contratualmente fixado, e no prazo e com a qualidade 
estipulados. Se houver quebra contratual sob qualquer 
aspecto, as multas serão inevitáveis. São procedimen-
tos-padrão no setor privado e não há razão para ser di-
ferente no setor público.

Para a obtenção da maior transparência, melhor 
fiscalização e incentivo para que o público possa atuar 
também como agente fiscalizador, as informações da 

Planejamento + projetos executivos + 
gestão transparente = obras concluídas

obra em curso devem ser acessíveis pelo site do órgão 
contratante, com imagens atualizadas e percentagens 
executadas em termos de custo e prazo. É prática cor-
rente entre os órgãos contratantes dos EUA e da Europa 
nos três níveis de governo e deveria ser adotada obriga-
toriamente aqui no Brasil. 

Há ainda ferramentas de tecnologia da informação 
que podem tornar esses trabalhos mais precisos, atuali-
zados e ágeis. Se o projeto adotar o formato eletrônico 
BIM, todas as modificações e atualizações poderão ser 
feitas em tempo real, e acessíveis a todas as partes en-
volvidas. Câmaras fotográficas poderão ser instaladas 
no canteiro de obras para enviar imagens a intervalos 
regulares ou transmitir imagens em tempo real pela in-
ternet, e postadas no site.

A revista publica nesta edição o programa pioneiro 
do DOT - Department of Transportation do estado de 
Missouri, EUA, que substituiu ou reabilitou 802 pon-
tes no seu território em três anos e meio. As chaves do 
sucesso: planejamento, contratação de um consórcio 
de construtoras+projetistas, projetos detalhados com 
padronização das vigas pré-moldadas, que foram pro-
duzidas com antecedência e estocadas, e logística apri-
morada. Ou seja, pura engenharia e bem executada. Um 
exemplo inspirador.

Nossa proposta é tornar a gestão de obras públicas 
eficaz. Abrir a caixa-preta a fim de torná-la transpa-
rente. Fazer valer cada real aplicado. Todas essas ferra-
mentas são comerciais e estão disponíveis no mercado. 
Falta somente decisão política para que essa página seja 
virada. Não tem mais sentido a prática de se executar 
obras com “pá e picareta”, com o apontador anotando 
as medições no caderninho. É preciso ingressar na era da 
tecnologia da informação, em que um tablet fará a co-
nexão em tempo real entre a obra remota, o escritório do 
projetista na cidade e a equipe do contratante em outro 
local. As mudanças, quando necessárias, são validadas 
pelos responsáveis nos próprios projetos eletrônicos, que 
hoje já estão no estágio 4D. 

Está lançado o desafio!

E d i t o r i a l
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Uma pesquisa sobre potencial 
de desenvolvimento de aeropor-
tos regionais no País,  realizada 
pela empresa de inteligência de 
mercado Urban Systems, colocou 
o aeródromo de São José dos 
Campos (SP) em primeiro lugar em 
uma lista com 100 deles. O traba-
lho, apresentado na última edição 
da Airport Infra Expo & Aviation 

Expo, que aconteceu este mês (setembro), se baseou em indicadores 
socioeconômicos para listar os terminais aeroportuários com perspecti-
vas de crescimento.

 “Aeroporto regional não é só volume de passageiros. A indústria 
tem possibilidade de transportar produtos de alto valor agregado pe-
los aeródromos”, lembra Thomaz Assumpção, presidente da Urban e 
organizador da pesquisa. De acordo com o executivo, a cidade do Vale 
do Paraíba paulista tem enorme potencial para isso, pois concentra 
empresas que usam produtos leves e de alta tecnologia, como as dos 
setores automobilístico e aeroespacial. 

Não é à toa que, no município de Caçapava, ao lado de São 
José dos Campos, está sendo construído o maior empreendimento 
aeroportuário privado do País, o Aerovale, com galpões logísticos e 
infraestrutura para aviação empresarial, previsto para ser inaugurado 
até o início do ano que vem. “Esquece-se que em um avião não vão 
só passageiros. Cerca de 50% é carga”, lembra.

Para chegar ao índice para cada aeroporto a pesquisa reuniu dados 
regionais de infraestrutura e localização, de desenvolvimento de ativi-
dades comercial e industrial, aspectos relacionados à mobilidade local, 
apelo turístico e a conectividade dos negócios a partir dos aeroportos.

Pesquisa aponta aeroporto de São José dos Campos (SP)  
como o de maior potencial econômico

“Lastreamos a cadeia produtiva da economia”, explica Thomaz 
sobre o levantamento, cujo resultado destoa do foco inicial do 
governo de melhoria dos aeroportos regionais dentro do Programa de 
Investimentos em Logística. “A visão do governo é social e política”, 
diz. A proposta em Brasília é inicialmente fortalecer a infraestrutura 
aeroportuária no Norte do País visando maior integração nacional.

No evento Airport Infra Expo, foi apresentada ainda a Associação 
Brasileira de Fornecedores de Serviços, Equipamentos e Tecnologia de 
Aeroportos (Abraset). De acordo com seu primeiro presidente, Jorge 
Leal, a entidade tem por objetivo promover o segmento no País, que 
cresce rapidamente com as novas demandas do setor de infraestru-
tura aeroportuária. (Augusto Diniz)

Os 10 aeroportos regionais  
com MAIOR potencial de crescimento

Posição   Aeroporto

1 São José dos Campos (SP)

2 Ribeirão Preto (SP)

3 Joinville (SC)

4 Campos dos Goytacazes (RJ)

5 Uberlândia (MG)

6 Maringá (PR)

7 Cascavel (PR)

8  Londrina (PR)

9 Caxias do Sul (RS)

10 Foz do Iguaçu (PR)
 

DER investe US$ 300 mi em 12 obras
O Departamento de Estradas de Rodagem (DER-SP) vai inves-

tir US$ 300 milhões em obras de melhoria da malha rodoviária do 
Estado de São Paulo. O recurso está sendo negociado com o Banco 
Santander, com aval da Agência Multilateral de Garantia de Investi-
mentos (Miga), ligada ao Banco Mundial.
O dinheiro será destinado à viabilização de 12 obras, orçadas em R$ 
655 milhões. Entre as intervenções que serão feitas nas rodovias esta-
duais incluem-se duplicação, recomposição, recapeamento, pavimenta-
ção de acostamento, sinalização, defensas, entre outros serviços.

Montes Claros (MG) terá prédio de R$ 90 milhões
A cidade de Montes Claros, no norte de Minas Gerais, vai ganhar 

o edifício comercial mais alto da cidade e o primeiro da região com 
heliponto. Batizado de Blue Tower, o projeto é da Farkasvölgyi Arqui-
tetura, com execução de obras a cargo da Construtora Caparaó. O 
investimento previsto é de R$ 90 milhões.

Num terreno de 1.958 m², o prédio de 33 andares terá área total 
construída de 24,3 mil m². Oito pavimentos serão destinados ape-
nas a estacionamento. Outros 20 andares terão dez salas comerciais; 
uma cobertura abrigará mais seis salas, num total de 206 espaços 

Errata - Edição de Setembro/2014
A empresa Tabocas, 16ª colocada no segmento de “Construção 

Mecânica & Elétrica” do Ranking 500 Grandes da Construção 2014, 
retifica a informação do item segmento de atuação para “G” (Linha 
de Transmissão), ao invés de “N”, como publicado.  

A empresa Senha Engenharia retifica a receita bruta publicada 
no segmento de “Projetos & Consultoria” do Ranking 500 Grandes 
da Construção 2014. O valor correto neste item é R$ 24.268.111,79. 
Já os segmentos corretos de atuação da empresa são: obras de sane-
amento, gerenciamento de obras, estudos de viabilidade econômica, 
projetos de arquitetura e planejamento urbano.

modulados de 34 m², podendo chegar a 58 m², segundo o projeto. 
No 33º andar será instalado o heliponto. Os dois andares inferio-

res serão destinados à área de refúgio do heliponto, casa de máqui-
nas e caixa d´água. 

Por tratar-se de um edifício muito estreito, houve preocupação maior 
do projeto estrutural em razão do efeito de ventos. A estrutura é de concreto 
e a laje predominante é nervurada. Além do cuidado com o cálculo do peso 
que o heliponto estará apto a suportar, os projetistas buscaram harmonizar a 
estrutura de pouso aos demais elementos do projeto de arquitetura.

F ó r u m  d a  E n g e n h a r i a



Fábrica da Wärtsila 
em fase de projeto

A OTZ Engenharia é a 
responsável pelos projetos 
básico e executivo da pri-
meira unidade industrial no 
País da finlandesa Wärtsila, 
líder global no fornecimen-
to de motores e prestação 
de serviços para navios e 
usinas termelétricas.

A fábrica vai ser ergui-
da no Terminal 2 do Porto 
do Açu, no norte flumi-
nense. O contrato envolve 
as seguintes disciplinas: 
mecânica, processo, ins-
trumentação & automação, 
elétrica e tubulação. Mais 
de 90% dos documentos 
já foram entregues. A pre-
visão é que seja concluído 
neste segundo semestre.

Mapear o cimento para melhorar o meio ambiente
O Sindicato Nacional da Indústria do Cimento (Snic) e a Associação Brasileira de Cimento Portland estão 

unidas em favor do desenvolvimento do projeto Mapeamento Tecnológico do Cimento – Brasil, cujo lança-
mento ocorreu dia 12 deste mês (setembro), em São Paulo, na sede da ABCP. O projeto integra programa do 
Conselho Mundial de Desenvolvimento Sustentável. A iniciativa é do Cimento Sustentável (WBCSD-CSI, na 
sigla em inglês) e da Agência Internacional de Energia (IEA).    

O projeto, conhecido internacionalmente como Cement Technology Roadmap, é um levantamento desti-
nado a mapear atuais e potenciais tecnologias que contribuam para a redução do consumo de energia e das 
emissões de gases de efeito estufa pela indústria do cimento, em atendimento à viabilidade econômica e às 
políticas públicas relacionadas ao tema.

Grupo planeja aplicar R$ 520 milhões em porto
O grupo Libra planeja investir R$ 520 milhões em seu terminal no porto do Rio de Janeiro. O projeto inclui 

ampliação de áreas de serviço e operação e novos equipamentos de movimentação de carga. Também deverá 
ser feita dragagem de canal para receber navios de maior porte de forma simultânea. A Libra teve a concessão 
renovada por mais de 30 anos no porto, o que justifica o investimento. 

Consórcios fazem oferta pela concessão da Tamoios
Desde que o governo do estado de São Paulo lançou o edital de licitação para concessão da Rodovia dos Tamoios 

(SP-99), ligando o Vale do Paraíba ao Litoral Norte, consórcios têm feito ofertas para obter o direito de administrar 
a estrada por 30 anos com cobrança de pedágio. Somente na duplicação do trecho de serra da rodovia devem ser 
investidos pelo consórcio vencedor R$ 3 bilhões. Entre os grupos que já entregaram proposta estão Queiroz Galvão e  
EcoRodovias.

www.revistaoempreiteiro.com.br | 9
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Uma história a partir de uma foto de JK na Camargo Corrêa
Ao transpor o hall de entrada para o espaço Sebastião Camargo, nas 

instalações alocadas da Camargo Corrêa em prédio da avenida Faria Lima, 
aqui em São Paulo, onde entrevistaria o presidente da empresa, Dalton 
Avancini, vi, em destaque, o retrato do presidente Juscelino Kubitschek. 
De paletó e gravata, com o imperturbável sorriso a revelar otimismo, que 
foi a marca permanente de sua personalidade, JK equilibrava-se sobre um 
tronco de árvore derrubada, lembrando uma das frentes de trabalho da 
estrada Belém-Brasília, cuja construção ele entregara à responsabilidade 
do engenheiro Bernardo Sayão. 

De imediato lembrei e comentei fragmentos da história que aquela 
foto documentava. Lembrava um curioso episódio da política e da 
engenharia, numa fase do desbravamento do interior brasileiro. 

Sayão havia se mudado do Rio de Janeiro para Goiás em 1941. 
Integrava uma das equipes do projeto Marcha para o Oeste, iniciativa 
do presidente Getúlio Vargas destinada a desencadear o processo de 
desenvolvimento da região Centro-Oeste. O êxito de seu trabalho de 
pioneiro foi tal, que um dia acabou vice-governador de Goiás. Contudo, 
resolveu deixar o cargo em 1956, atraído pela ousadia da construção de 
Brasília. O cargo de vice-governador era bom, mas se revelava burocrático 
demais para a sua natureza de pioneiro.

E foi lá nos trabalhos para construir a nova capital que Juscelino o 
encontrou e pediu: “Sayão, estou precisando de você. Quero que você 
assuma a construção de uma obra da maior importância para evitar 
o isolamento da nova capital em relação ao Norte e a outras regiões. 
Preciso de você à frente dos trabalhos para abrir a Transbrasiliana, a 
Belém-Brasília. Topa?” Ele nem pestanejou. 

Na época, ao tomar posse na presidência da República, JK lançou 
o Plano de Metas, que dava prioridade a obras hidrelétricas e de 
infraestrutura dos transportes, prevendo a abertura de pelo menos 10 
mil km de estradas, o que seria feito pela Rodobrás, empresa criada 
especificamente para aquele fim. O programa acabou sendo ampliado: 
foram construídos 18 mil km de estradas, assim distribuídos: a ligação 
Fortaleza-Brasília; Brasília-Cuiabá e Brasília-Acre. A Belém-Brasília teria 
2.200 km de extensão transpondo toda sorte de adversidades: rios, 
pântanos, morros, selva e extensas áreas alagadiças.

Uma frente de trabalho saiu de Anápolis (GO) e outra, de Belém. 
Contudo, falhas no mapeamento e no sistema de comunicação 
resultaram em quilômetros de desvio uma da outra. De modo que 
elas só vieram a se encontrar, depois de uma demorada operação 
de levantamento por via aérea, envolvendo helicópteros e rádios de 
comunicação, para retificação do traçado. Apesar de tudo isso, a rodovia 
foi concluída antes da inauguração da nova capital.  

 O final dessa história, que requer registro em livro, é considerado 
uma tragédia brasileira. Sayão, entusiasta do desenvolvimento do 
interior do País, inspecionava as obras da estrada, no dia 15 de janeiro 
de 1959. Semanas antes ele conhecera o escritor norte-americano John 
Dos Passos, que até lhe dedicara ampla reportagem na revista Life.  Ele 
preparava a inauguração da rodovia, quando foi atingido por um galho 
de uma árvore de grande porte. Chegou a ser transportado de helicóptero 
para Açailândia, mas não resistiu aos ferimentos. Seu corpo foi sepultado 
em Brasília, inaugurando o  Cemitério da Esperança, o primeiro aberto na 
nova capital.

Sobre o cânion 
do velho Chico 
A ponte D. Pedro II, 
construção metálica da 
década de 1950 sobre o 
cânion do rio São Francisco, 
entre a Bahia e Alagoas, é 
considerada importante para 
a história da engenharia 
brasileira. Contudo, carece 
de manutenção periódica. 
Seu tombamento tem sido 
solicitado ao Instituto do 
Patrimônio Histórico e 
Artístico Nacional (Iphan)

Frase da coluna

“Não podemos deixar que 2015 seja um ano 
perdido para a infraestrutura brasileira". 
De José Alberto Pereira Ribeiro, presidente 

da Associação Nacional das Empresas de Obras 
Rodoviárias (Aneor).

Sayão foi convocado por JK para 
assumir a construção da Belém-Brasília

D i m e n s õ e s  |  N i l d o  C a r l o s  O l i v e i r a

Fo
to

: J
os

é 
Ca

rlo
s 

Vi
de

ira



www.revistaoempreiteiro.com.br | 11

Velocidade olímpica 
Fernando Azevedo e Silva (foto), 

presidente da Autoridade Pública Olímpica 
(APO), diz que os valores das obras e 
projetos para a Olimpíada do Rio de 
Janeiro em 2016 subiram de R$ 5,6 bilhões 
em janeiro para R$ 6,5 bilhões em julho 
último. Os aumentos resultariam dos 
orçamentos, já aprovados, de 13 projetos 
adicionais contratados nos últimos seis 
meses. Para alguns analistas, os aumentos 
estão acontecendo à velocidade olímpica. 

Metrô, aos 40 anos
O secretário estadual de Transportes Metropolitanos de São Paulo, 

Jurandir Fernandes, lembra que o metrô paulistano completou 40 anos 
de atividades no dia 14 deste mês. Informa que, quando ele começou 
a operar entre as estações Jabaquara e Vila Mariana, transportava, das 
10 às 13 horas, 2.840 passageiros/dia. Hoje, só o metrô transporta 4 
mil passageiros por minuto e, com os trens da CPTM, 7 mil passageiros 
por minuto. Com tais números o secretário deixa claro que o governo 
paulista não está construindo os quilômetros de metrô necessários para 
atendimento da demanda. 

Aperto no cronograma
A concessionária Triunfo Concepa está apressando os trabalhos na 

BR-290, trecho de 19 km entre Porto Alegre e Gravataí. As obras, orçadas 
em R$ 160 milhões, foram inspecionadas na semana passada pelo 
ministro Paulo Sérgio Oliveira Passos, dos Transportes, que quer vê-las 
concluídas até dezembro de 2015.  

Sérgio Teperman
O conselho diretor e a diretoria do Instituto Brasileiro do Concreto 

(Ibracon) conferem, este ano, o "Prêmio Oscar Niemeyer", ao arquiteto 
Sérgio Teperman, como reconhecimento ao trabalho profissional que ele 
tem realizado. A cerimônia de premiação, no dia 7 de outubro deste ano, 
ocorre na abertura do 56º Congresso Brasileiro do Concreto, no Centro de 
Exposições de Natal, Rio Grande do Norte.

Abemi e BNDES
A Associação Brasileira de Engenharia Industrial (Abemi) e o 

Banco Nacional de Desenvolvimento Econômico e Social (BNDES) 
estão criando grupo de trabalho para estudar e buscar opções de 
obras no exterior. A informação é do engenheiro Antonio Müller, 
presidente da entidade. Alguns empresários comentam: "Com os 
projetos na área de óleo e gás escasseando por aqui, o aeroporto 
poderá, mesmo, ser uma saída.”  

Adutora do Agreste
Entrou em operação, em agosto último, o novo sistema adutor do 

Agreste, em Arapiraca (AL). Ele resulta de uma PPP entre a CAB Águas 
do Agreste e a Companhia de Saneamento de Alagoas (Casal), obra 
iniciada em julho de 2012. O sistema capta águas do rio São Francisco e 
passa por uma adutora de 5 km de extensão, até chegar ao reservatório 
de distribuição.

Aeroporto de Cuiabá 

O Consórcio Marechal Rondon, formado pelas empreiteiras 
Engeglobal, Farol Empreendimentos e Multimetal, está refazendo 
as obras de reforma do Aeroporto Marechal Rondon, de Cuiabá, 
danificado por um pé de vento no mês passado. As obras, projetadas 
para a Copa do Mundo, tinham sido suspensas porque o prazo 
contratual se esgotara e os trabalhos, inconclusos, já haviam 
consumido R$ 99 milhões.

Antecipação
E a concessionária Caminhos do Paraná garante que as obras de 

duplicação da BR-277, entre Curitiba e Guarapuava, orçadas em R$ 30 
milhões, foram antecipadas (deveriam ser começadas só em 2019) e 
deverão ser concluídas até o fim deste ano. 

A volta às origens
Desde julho último o Grupo MPE, do Rio, 

trabalha para diversificar sua linha de negócios 
e reduzir a dependência em relação à Petrobras. 
"O nosso plano", disse à imprensa Renato 
Abreu (foto), presidente do grupo, "é voltar às 
origens e crescer no segmento de ferrovias 
e em obras de construção e manutenção de 
aeroportos, além de tocar empreendimentos 

também no segmento da energia". A empresa registrou prejuízos da ordem 
de R$ 21,3 milhões, prestando serviços para a Petrobras. 

Sinduscon-SP
• José Romeu Ferraz Neto (foto), 

eleito para presidir o Sinduscon-SP no 
período 2014-2016, tem um horizonte 
ambicioso de trabalho pela frente: 
modernizar os instrumentos de gestão; 
investir numa política de tecnologia e 
qualidade; ver como o sindicato poderá 
defender os associados num cenário 
de baixo crescimento; manter posição 
firme em favor das políticas públicas nos 
segmentos de habitação e infraestrutura 
e priorizar a produtividade.

• Eduardo Capobianco, Sérgio Porto, Cristiano Goldstein e João 
Cláudio Robusti são representantes do sindicato na Fiesp.
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Drones já sobrevoam  
canteiros de obras

Em um ou dois anos, companhias nos Estados Unidos poderão 
substituir técnicos por drones nas atividades de acompanhamento e 
inspeção de obras, segundo analistas especializados em novas tecno-
logias. Embora veículos aéreos não tripulados já existam no mercado, 
a indústria da construção aguarda regulação das autoridades para este 
tipo de equipamento - o assunto já está sendo discutido no Congresso 
norte-americano.

Analistas avaliam que a medida poderá mudar a forma com que o 
setor desenvolve projetos e documenta suas obras. A indústria da cons-
trução é uma das que poderá ter maiores benefícios com a chegada dos 
drones ao mercado. Mas com um espaço aéreo bastante congestionado, 
os veículos aéreos não tripulados poderão ter fortes restrições de uso 
nos Estados Unidos.

Arcadis adquire a Hyder Consulting 
por US$ 476 milhões

A gigante holandesa Arcadis adquiriu a inglesa Hyder Consul-
ting depois que a japonesa Koei desistiu do negócio. Em agosto, a 
empresa do Japão tinha feito uma oferta para adquirir a firma da 
Inglaterra por US$ 435 milhões, mas neste mês (setembro) retirou 
a proposta depois que a Arcadis subiu o valor de compra da Hyder 
para US$ 476 milhões - o preço é US$ 65 milhões acima do valor 
oferecido em julho pela própria empresa de consultoria, que tam-
bém opera no Brasil.

A Koei lamentou o vai e vem no processo de venda da Hyder e reite-
rou que a firma “mantém a visão estratégica de tornar-se uma empre-
sa de consultoria global top”, e que continuará a buscar parceiros para 
atingir suas metas.

A Hyder emprega cerca de 4 mil colaboradores com vendas de ser-

viços que giram em torno de US$ 500 milhões. Metade dos negócios da 
firma é em infraestrutura de transporte.

A Arcadis também caminha para adquirir a norte-americana 
Callison, escritório global de arquitetura e projetos, que faturou ano 
passado US$ 160,9 milhões, sendo US$ 88 milhões fora dos Estados 
Unidos. A aquisição visa a ampliar a sua posição no mercado chinês. 
A Arcadis faturou em 2013 US$ 3,3 bilhões, sendo US$ 2,9 bilhões 
no exterior. 

Nevada terá megafábrica  
de baterias elétricas da Tesla

O Estado de Nevada será a sede da megafábrica que a Tesla Mo-
tors construirá nos Estados Unidos. A montadora de veículos elétricos 
do Vale do Silício, na Califórnia, irá erguer uma unidade industrial de 
baterias de íons de lítio no valor de US$ 5 bilhões.

A empresa espera com a fábrica diminuir em 30% o preço da ba-
teria de íons de lítio que movimenta seus veículos elétricos — talvez o 
componente de maior custo. A Tesla afirma que a nova unidade permi-
tirá aumento da produção, gerando economia de escala a médio prazo 
à montadora.

Ano passado, a Tesla produziu 22,4 mil veículos. A empresa, 
com 11 anos de existência, tem 6 mil empregados e soma US$ 2 
bilhões em faturamento.

A nova planta deverá entrar em produção em 2017, com capaci-
dade de produzir anualmente, a partir de 2020, 35 GWh em energia 
por meio de baterias - o suficiente para atender 500 mil veículos/ano 
da Tesla. A marca é símbolo do automóvel elétrico no mercado global.

O governo de Nevada ofereceu US$ 1,25 bilhão em isenção de im-
postos nos próximos 20 anos para ter a megafábrica, superando os 
estados do Texas, Novo México, Califórnia e Arizona.

A construtora Yates foi contratada para executar as obras da uni-
dade industrial. Os trabalhos no local estão em andamento e a subcon-
tratada Reno realiza a terraplenagem. São esperados 3 mil operários 
na construção quando alcançar o pico. A previsão de término é 2016.

N e w s l e t t e r  G l o b a l
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EUA estudam mais  
investimentos privados  
em infraestrutura

O governo norte-americano informou que discutiu com o setor pri-
vado caminhos para ampliar investimentos em rodovias, pontes e outros 
segmentos de infraestrutura.

O encontro reuniu investidores em infraestrutura, que alega-
ram existir escassez de financiamento para o setor e, ao mes-
mo tempo, imensas necessidades de obras na área. Por conta da 
pressão, o governo resolveu anunciar liberação de recursos para 
projetos específicos. 

O Ministério dos Transportes, por exemplo, aprovou US$ 950 milhões 
para um projeto em regime de Parceria Público-Privada (PPP) na Rodovia 
Interestadual 4, na Flórida. Já o DOT (similar ao DER no Brasil) da Pensil-
vânia alocou US$ 1,2 bilhão em recursos para um programa ambicioso 
de reforma de 600 pontes em 42 meses em regime de PPPs. O Ministério 
de Agricultura, pelo seu lado, liberou US$ 518 milhões em empréstimos 
para projetos de eletricidade rural.

Trimble compra a Gehry Technologies
A Trimble anunciou a aquisição da Gehry Technologies, firma de con-

sultoria e software de projeto. O valor da operação não foi revelado.
O conhecido arquiteto Frank Gehry, dono da empresa adquirida, 

também estabeleceu com a Trimble acordo para desenvolver tecnologia 
para profissionais de construção e projetos. O mais conhecido projeto 
de Gehry é o museu Guggenheim, de Bilbao, Espanha, com as típicas 
superfícies assimétricas da estrutura e fachadas.

Gehry justificou a venda por considerar ambas as empresas com cul-
turas complementares. A Gehry Technologies desenvolve tecnologia BIM 
e também plataformas de colaboração. A Trimble afirma que integrará 
os serviços profissionais e ferramentas de projetos da Gehry na sua pla-
taforma de soluções de design-build-operate (DBO).

A norte-americana Trimble atuou por muitos anos somente em tec-
nologia de mapeamento e posição, mas, em 2012, com a aquisição da 
Vico, uma desenvolvedora de tecnologia BIM, e mais recentemente da 
Manhattan, focada em software de gestão, e da Load Systems, fabrican-
te de sensores, os negócios da empresa se ampliaram, mudando a sua 
estratégia no mercado. 
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Embora oficialmente o governo chinês tenha decidido fixar uma 
taxa moderada de crescimento da ordem de 7,5% ao ano no que 
tange ao PIB, enfatizando que as reformas precisam ser priorizadas 

para que esta expansão seja sustentável a médio prazo, sem medidas 
adicionais de estímulo, como o farto crédito dos bancos estatais liberado 
em 2009, o fato é que o poder central tem realizado desde abril passado 
uma série de intervenções no mercado — algumas públicas, outras dis-
cretas. O primeiro pacote foi de incentivos fiscais para pequenos negó-
cios, junto com novos investimentos em ferrovias e habitação pública.

A seguir, o governo anunciou mais recursos para ferrovias, num to-
tal de US$ 128 bilhões, e projetos ambiciosos para gestão de recursos 
hídricos — um problema secular na China. Baixou ainda diretrizes para 
os governos locais intensificarem os seus programas de investimento. 
O Banco Central, que há um ano não intervém no mercado financeiro, 
liberou um total de US$ 100 bilhões para ser emprestado a municipa-
lidades pobres, através do Banco de Desenvolvimento da China. Outra 
medida foi reduzir as reservas legais dos bancos que dedicassem uma 
percentagem expressiva dos seus empréstimos aos pequenos negócios 
e à agricultura.

Números oficiais divulgados em agosto passado mostraram que-
da generalizada em investimentos, vendas no varejo e contratação de 
crédito. A produção industrial cresceu a uma taxa inferior ao final de 
2008, em plena crise global. As vendas de imóveis continuam caindo 
e já indicam queda de 8% este ano. Embora o governo tenha recorri-
do a medidas similares de estímulo nos dois anos passados, o remédio 
tem se mostrado inócuo em 2014.

O que está travando a economia chinesa é o setor imobiliário, que 
responde por 15% do PIB. Estoques de imóveis prontos vazios já podem 
ter chegado a 65% dos ativos das empresas imobiliárias listadas em bol-
sa, um nível jamais alcançado. Essa crise está chegando a cidades gran-
des, como Xangai. Uma habitação standard valia 12 vezes a renda média 
de uma família chinesa em 2010 — esse índice caiu para 9 este ano.

Mesmo sem ter anunciado uma guinada na sua política de estímulos 
discretos à economia, o Banco Central chinês injetou recentemente US$ 
80 bilhões no mercado através de empréstimos a grandes bancos – uma 
prática usual quando se aproximam dos dois grandes feriados no país 
que duram uma semana, sendo o primeiro no início de outubro. Mas esse 
montante é várias vezes superior ao efetuado em anos passados.

Mesmo que a China não saia dos 7,5% este ano em expansão do PIB, 

Suspense sobre a retomada  
do crescimento chinês

Números divulgados pelo governo mostram  
que a economia chinesa cravou 7,5% de crescimento 
no PIB, anualizado, prejudicada pelo desaquecimento 
do mercado imobiliário

no longo prazo ela continuará sendo a locomotiva da economia global. 
Para efeito de comparação, pode-se citar a taxa de urbanização no país, 
que ainda não alcançou 50%, e o número de automóveis por mil habi-
tantes, que ainda é um dos menores do mundo. Há ainda uma demanda 
enorme reprimida.

China Pacific mira  
mercado europeu

Embora o ranking das construtoras globais da revista ENR-
-Engineering News-Record, de Nova York, Estados Unidos, parceira 
editorial da revista O Empreiteiro, traga duas estatais chinesas na 
topo — a China State Construction Engineering Corp., com US$ 97,8 
bilhões de receita global em 2013, e a China Railway Construction 
Corp., com US$ 96,2 bilhões —, a China Pacific Construction Group 
Co. é a maior construtora privada do país e tem sua receita estimada 
em cerca de US$ 60 bilhões pela revista Fortune, que a colocou em 
166ª posição no seu ranking das 500 Maiores Empresas Globais.

A China Pacific supera construtoras mundiais do porte da Bechtel 
Group, que registrou receitas totais de US$ 39,4 bilhões em 2013, e 
a Vinci francesa, a maior empresa do ramo fora da China, com fa-
turamento de US$ 54,1 bilhões neste ano. Esta empresa chinesa já 
tem 300 mil empregados e a revista Fortune especula que atingirá a 
marca de US$ 100 bilhões em receitas dentro de cinco anos.

Ao comemorar o ingresso da empresa na lista 500 da Fortune, 
o fundador Yan Jiehe — um ex-professor universitário — avisou que 
a firma está pronta para ingressar na Europa Oriental, salientando 
que esta escolha visa a se capacitar e ser competitiva em mercados 
de alta tecnologia. No seu país de origem, a China Pacific compete 
de igual para igual com as construtoras estatais e executa dezenas 
de projetos de grande porte em desenvolvimento urbano, rodovias, 
habitação e tratamento d’água. 

Um projeto polêmico em que está envolvida é o de reurbanização 
de uma extensa área na cidade de Lanzhou, no nordeste remoto da 
China, onde a imprensa local denuncia que “700 morros foram arrasa-
dos na terraplenagem do projeto”. A construtora alega que o trabalho 
tornou possível trazer a água do Rio Amarelo, permitir o reordenamen-
to do espaço urbano e uma nova etapa de industrialização à região.

C h i n a 
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O programa de recuperação de pontes chamava-se “Seguras &Só-
lidas” e teve a última estrutura concluída em novembro de 2012, 
um ano e meio antes do prazo estabelecido pelo MoDOT - De-

partamento dos Transportes de Missouri (órgão semelhante ao DER dos 
estados brasileiros), Estados Unidos, e 14 meses mais cedo do que a 
data-limite fixada pelo consórcio KTU - vencedor da concorrência na 
modalidade projeto mais construção - e responsável pela execução de 
554 estruturas do total de 802 pontes.

Ao custo de US$ 685 milhões, o programa foi lançado em setembro 
de 2008, sendo que 248 dessas pontes seriam reabilitadas ou substituí-

DOT de Missouri (EUA) reconstruiu  
ou substituiu 802 pontes em 3,5 anos
A proeza exigiu planejamento detalhado, coordenação 
com o consórcio construtor vencedor da licitação, 
padronização de vigas-tipo, que foram produzidas  
e estocadas, e o uso pioneiro de um material 
compósito em vigas de comprimento excepcional

das através de licitações mensais do MoDOT, com 100 obras contratadas 
já no verão do ano seguinte. As 554 pontes restantes, a ser reconstruí-
das, seriam cobertas por um único contrato de projeto mais construção. 
Em maio de 2009, o consórcio KTU Constructors — reunindo as constru-
toras Kiewit Western, Traylor Brothers e United Contractors, com HNTB e 
LPA Group como projetistas e gerenciadoras — assinou o contrato. 

O MoDOT conseguiu trazer a experiência de construtoras e proje-
tistas de âmbito nacional para seu ambicioso programa no estado de 
Missouri. A HNTB, por exemplo, é uma renomada projetista com 100 
anos de tradição, que foi responsável pelos projetos civil, geotécnico e 
hidráulico das pontes contratadas com o consórcio KTU. 

O departamento destacou a sinergia expressiva desse consórcio cons-
trutor com as empresas locais — que participaram da execução de 491 es-
truturas desse programa – incluindo 22 empreiteiras do próprio estado de 
Missouri, e mais de 100 subempreiteiras e fornecedores de materiais. Outras 
21 construtoras locais com experiência em pontes se encarregaram dos tra-
balhos de reabilitação de outras estruturas. No total, 500 trabalhadores es-
tavam mobilizados, em média, o tempo todo nos muitos canteiros de obras 
espalhados pelo território tipicamente rural e agrícola de Missouri.

Em 2011, a média de entrega das pontes 
chegou a ser de uma a cada dois dias

M e g a p r o j e t o s
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O Estado mede 180.533 km², com duas regiões metropolitanas signi-
ficativas, e suas rodovias incorporam 10.280 pontes, além de expressivo 
número de pontes no âmbito municipal. O programa do MoDOT priorizou 
802 pontes em regiões rurais, com tráfego médio de 1.900 veículos/dia, 
sendo que 300 delas comportavam menos de 400 veículos/dia. A distân-
cia média entre elas é de 19 km.	

As pontes típicas eram pequenas, com 49 m de extensão por 8 m de 
largura em média. Mas a logística de movimentar materiais, equipamen-
tos e homens por todo o Estado demandou mais de 20 mil viagens de 
caminhão, e os veículos de supervisão da KTU rodaram 4,8 milhões km 
(equivalente a 120 viagens ao redor da Terra).

Um estratégia importante foi fechar estradas e substituir pontes numa 
mesma região, eliminando repetidos trabalhos de desvio de rota para o trá-
fego existente. O fechamento médio durou 42 dias. O sucesso desse progra-

ma em Missouri inspirou outros estados norte-americanos a fazer o mesmo 
— ao invés de reparar algumas pontes por vez, montar um programa de 
âmbito estadual para atacar o problema no seu conjunto. Ao concluí-lo, 
79% das pontes em Missouri passaram a ter boas condições operacionais.

Os recordes de prazo no programa

Atividade Tempo gasto

Drenagem de seção quadrada 27 horas

Vão único 8 dias

Vãos duplos 31 dias

Três vãos 28 dias

Quatro vãos 33 dias

Depois de assinar o contrato em maio de 2009, o consórcio KTU 
passou alguns meses reunindo suas equipes e realizando os 
estudos de projeto com as empresas projetistas, no sentido de 

padronizar um certo número de vigas pré-moldadas de concreto, a ser 
produzidas em série e estocadas para entrega quando necessário nos 
canteiros de obras. As vigas pré-moldadas foram projetadas com incre-
mento de 1,66 m (5 pés na medida original), para fechar vãos de 10 m 
a 43 m. Quatro pontes então foram erguidas para validar as sequências 
construtivas. Cinco plantas de pré-moldados foram mobilizadas.

O Estado foi dividido em cinco regiões, com cerca de 100 pontes cada. Com 
isso, as obras de pontes foram ganhando velocidade. Em outubro de 2010, 44 
pontes estavam em execução, com mais 12 programadas para começar, para 
fechar a temporada de construção antes do inverno rigoroso no final do ano. 

Em 2011, com a experiência ganha no ano anterior e um estoque com-
pleto de vigas pré-moldadas guardadas para pronta entrega, 300 pontes fo-
ram concluídas. A média alcançada foi de uma nova ponte a cada dois dias. 
O consórcio KTU construiu 20 km de pontes e 135 mil m lineares de vigas. 

 
A tecnologia das vigas híbridas

Além de utilizar elementos pré-moldados para reduzir o prazo de cons-
trução nesse programa, o MoDOT também recebeu recursos doados da agên-
cia federal Federal Highway Administration (FHWA) para empregar vigas de 

120 pontes foram entregues em 2010
concreto híbrido, reforçado com material compósito, para atestar em campo 
suas características de maior durabilidade, leveza e rapidez de execução.

A viga de concreto híbrido (VCH) é uma tecnologia estrutural que explo-
ra as qualidades do material composto de concreto, aço e de um polímero 
reforçado com fibra, combinando a resistência e rigidez dos dois primeiros 
com a leveza e capacidade anticorrosão dos materiais compósitos. Como 
essas vigas VCH são 90% mais leves que o concreto protendido clássico, elas 
podem ser transportadas em até oito unidades por caminhão até o local da 
obra, e requerem apenas guindastes leves para sua montagem. 

Uma vez posicionadas no vão da ponte, um concreto autoadensável 
é bombeado para dentro da VCH — que tem seção típica retangular em 
formato de calha - onde ocorre a cura enquanto seu peso é suportado 
pela viga de compósito. Uma vez curado, o concreto atua como a parte 
em compressão da viga que se equilibra com a armadura de aço. Esse 
enchimento de concreto in loco pode ser feito em fábrica, bem como 
as lajes do deck podem ser pré-moldadas, tornando o conjunto todo 
pré-fabricado. Usando uma ou outra abordagem, uma ponte pode ser 
completada num único dia, reduzindo a interrupção na rodovia.

O MoDOT preferiu construir três pontes diferentes em VCH, para 
atestar o comportamento do processo todo em situações diferentes. A 
primeiro ponte foi a B0439, na rodovia MO76, que atravessa o rio Be-
aver Creek, perto de Jackson Mill. Possui três vãos de 20 m para uma 
extensão total de 60 m. As vigas aqui possuem seção retangular com 
um peso vazio (sem concreto de enchimento) de 2.040 kg, possibilitando 
transportar oito vigas num caminhão. Se forem colocadas cinco linhas 
de vigas, há ao todo 15 VCH, de modo que a estrutura da ponte inteira 
pode ser embarcada em dois caminhões.

A empreiteira contratada preferiu preencher de concreto as VCH num 
pátio próximo; mesmo concretadas, as vigas ainda pesavam apenas um ter-
ço de uma viga tradicional pré-moldada, permitindo que um guindaste leve 
que estava alocado para cravação de estacas de fundação fosse aproveitado 
também na montagem da superestrutura da ponte. Cada caminhão levou 

Além do gerenciamento geral dado pelo MoDOT e a construção 
conduzida pelo consórcio KTU, outras empresas participaram do pro-
grama. As vigas de material compósito foram fornecidas pela HCB Inc.; 
mas produzidas pela Harbor Technologies, com validação independente 
de qualidade pela HRV Conformance Verification Associates.

Esta matéria consolida estudo publicado no site do MoDOT, de 
autoria do engenheiro projetista Stacy McMillan, que participou do 
programa Safe and Sound Bridge. 

M e g a p r o j e t o s



duas vigas VCH concretadas por viagem, do pátio ate o local da ponte. Para 
agilizar ainda mais o processo, foram adotadas peças pré-moldadas para o 
tabuleiro. A ponte foi aberta ao tráfego em novembro de 2011.

A ponte B0410, na rodovia MO97, atravessa o rio Sons Creek e foi 
programada para ser executada no verão de 2012. Seu único vão tem 
35,34 m, que suporta uma estrada de 9,34 m de largura — de modo que 
foi empregada a maior VCH já fabricada. Sua seção é composta de três 
caixões de alma dupla, em compósito, com 1,5 m de altura, pesando 
apenas 9 t cada. Após concretadas, cada uma pesava 30 t. Isso ainda 
equivale à metade do peso de um caixão de concreto clássico. 

Também nesse caso foram empregadas placas pré-moldadas no ta-
buleiro e as VCH foram concretadas em pátio. Merece registro que as 
cordoalhas de protensão na VCH são tipicamente passivas. Como resul-
tado, os valores de câmber exigidos para as cargas mortas em cada está-
gio de execução foram incorporados no molde usado na sua fabricação. 
Isso considerou o peso próprio da viga, o peso do concreto, as placas 

pré-moldadas do tabuleiro, bem como parapeitos ou revestimento de 
desgaste no pavimento. O valor total do câmber é função das cargas, a 
extensão do vão e a relação entre a medida do vão e a altura da viga.

A ponte B0478 também foi executada na mesma época, localizada 
na rodovia MO49, sobre o rio Ottery Creek. Aqui, no lugar das placas 
pré-moldadas do tabuleiro, foi empregada uma seção transversal com 
6 VCH dotadas de franje em balanço, fabricadas de material compósito. 

Como a ponte B0439 anterior, esta ponte de dois vãos e estrutura se 
tornaram contínuas para cargas vivas com a armadura de momento negati-
vo no tabuleiro sobre os pilares, bem como diafragmas concretadas in loco. 
Outros detalhes dessas pontes construídas com VCH, tais como drenagem e 
placas, são idênticas às estruturas tradicionais de viga caixão em concreto. 

Além das três pontes que fazem parte do programa em Missouri e 
outras cinco estruturas similares abertas ao tráfego, há projetos utilizando 
VCH em curso nos Estados Unidos, nos estados de Virginia, West Virginia, 
Utah, Maryland e Pensilvânia, além do US Army Corps of Engineers.

À esquerda, viga híbrida com seção que lembra uma calha, antes de ser preenchida de concreto; no centro e 
à direita, içamento de vigas de concreto tradicional pré-moldadas na execução de novas pontes em Missouri
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Augusto Diniz - Niterói (RJ)

O momento turbulento que vive o se-
tor energético é fruto da falta histórica 
no País de um modelo energético coeren-
te e claro. A opinião é da economista Mi-
chelle Hallack, professora da Universida-
de Federal Fluminense (UFF), especialista 
em sistema regulatório de energia e po-
lítica energética, com doutorado na Uni-
versidade Paris-Sorbonne. Em entrevista 
à revista O Empreiteiro, Michelle expõe 
as incongruências do sistema energético 
brasileiro e a necessidade de se ter es-
tudos sólidos dos empreendimentos para 
evitar projetos inconsistentes e paralisa-
ção de obras no setor.

Por que hoje se questiona tanto o mo-
delo energético brasileiro?

Pensemos no histórico. Existia um 
modelo baseado em empresas estatais 
que faliu na década de 1990. Depois 
teve um processo de liberalização, que 
culminou no apagão de 2001. Houve 
então uma nova reconstrução do mo-
delo, que agora vem gerando críticas 
por conta de transformações pouco 
claras que ele sofreu. É importante 
afirmar que não é possível caracterizar 
essas mudanças como novo modelo do sistema. 

Isso não é um problema de hoje. O fato é que não há um modelo 
energético no País coerente e claro: quais são os objetivos e benefícios 
que queremos atingir, quais são os instrumentos a ser utilizados e quais 
são os custos que vamos assumir.

Em energia, muitos fatores são interligados dentro do setor, entre 
as diferentes indústrias, e também do setor energético com os outros 
segmentos da economia. Para criar uma política industrial, por exemplo, 
é preciso pensar como inserir a energia na proposta. 

Outro exemplo é a questão das tarifas. Faz-se um conjunto de 
medidas cujas conexões são pouco claras com o contexto do setor. 
Quando não se tem um modelo lógico e coerente sempre aparecem 
momentos de tensão que são postergados através de medidas conjun-
turais.  Estas medidas, no entanto, não podem ser caracterizadas como 
um modelo.

Então, o Brasil não possui um modelo energético adequado?
Na realidade, precisamos ainda definir esse modelo. O grande pro-

“Não existe no País um modelo energético 
coerente e claro”, afirma especialista  

“     Estudos sobre custo-benefício  
são incompletos”

blema da energia é se analisar os custos 
e benefícios. Estava lendo o relatório da 
EPE (Empresa de Pesquisa Energética) 
sobre demanda até 2050. Neste do-
cumento, verificamos possibilidades e 
incertezas. As incertezas estão no tipo 
de meio de transporte que vai ser usa-
do pela população, do combustível que 
estaremos consumindo, da eficiência 
energética. Acredito que a questão re-
levante não é a resposta direta a estas 
questões, mas como decidir o meca-
nismo que permitirá responder a estas 
questões. 

A utilização de mecanismos cen-
tralizados de planejamento depende 
de uma capacidade acurada de ava-
liar custos e benefícios das diversas 
opções que se apresentam. Os poucos 
estudos hoje que temos sobre custo-
-benefício que tratam do assunto são 
eminentemente incompletos.

Eles não levam em consideração, 
por exemplo, os custos e benefício 
incluídos na descentralização da pro-
dução da eletricidade, nas políticas 
industriais em tecnologias de geração, 

no nível requerido de segurança de abastecimento - políticas para di-

A termelétrica tem flexibilidade, mas no Brasil tem custo alto de 
operação pois foi implementada para ingressar pouco no sistema
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minuir riscos de desabastecimento tam-
bém envolvem custos -, nas políticas de 
impacto social e local, nas políticas de 
eficiência energética, dentre outras. 

É nesse sentido que eu digo que pre-
cisamos definir esse modelo de tomada 
de decisão que incorpore e coordene os 
diversos agentes sociais. Este modelo é ne-
cessário inclusive para que as decisões se-
jam social e politicamente legítimas, e que 
possam assim ser realizadas com menos 
solavancos. Isto é, depois que a decisão for 
tomada, o processo de realização ex post 
deve ser mais suave - menos atrasos, me-
nor incerteza e menos custos.  

Qual seria o modelo ideal? 
Não tenho a resposta exata, mas é 

importante primeiro avaliar os custos. 
Uma das grandes discussões recentes 
foi o despacho da energia com uso da 
água ou do gás. Será que não era me-
lhor ter armazenado a água para ge-
ração de energia e despachado o gás 
antes por meio das termelétricas? Mas 
temos capacidade instalada para fazer isso? Então como vamos usar 
a capacidade? 

No Brasil, o despacho de energia é pelo custo feito por suposição a 
partir do que pode ser gerado pela água. Isso tem muito risco em caso 
de a água não conseguir ser armazenada - na ausência de chuvas, por 
exemplo. Mas veja, em qualquer modelo energético não há risco zero.

Tem de combinar o uso da capacidade de geração existente. Precisa 
analisar os custos, a curva de despacho de energia, os riscos que está 
disposto a correr e se vale a pena. 

Falta planejamento, não no sentido de presença de um modelo cen-
tralizador que toma decisões - isto já temos. Falta planejamento no sen-
tido mais amplo de para onde vamos, por que escolhemos ir neste sen-

tido e qual a melhor forma de proceder. 
No Brasil, as diferentes fontes energéticas 
— complementaridade e competitividade 
— são estudadas e analisadas de forma 
técnica, o que é extremamente necessá-
ria, mas não suficiente. Falta uma análise 
mais econômica das escolhas feitas no se-
tor e das opções de escolhas que estão e 
estarão sobre a mesa.

A termelétrica tem flexibilidade, corre-
-se menos riscos com fatores naturais. E 
como combinar isso com as outras matri-
zes energéticas? Vale lembrar que a terme-
létrica aqui tem custo mais alto porque ela 
foi pensada para entrar pouco no sistema. 
Mas para esta análise tem que se definir o 
papel das termelétricas. E entender o papel 
das termelétricas é entender o papel dela 
em relação às outras fontes de geração 
elétrica, em relação ao uso dos recursos 
naturais - internos ou importados - e em 
relação à matriz industrial do País.

O que pensa das hidrelétricas a fio 
d’água?

A fio d’água tem muito mais intermitências. Não se armazena po-
tencial de geração. Neste sentido é preciso fazer uma separação entre 
a hidrelétrica de fio d´água e a de armazenagem e seus papéis dentro 
do sistema. O sonho de muito países é ser igual ao Brasil, onde se tem 
armazenagem de água. Isso diminui a volatilidade de curto prazo. 

Por outro lado, a armazenagem cria a necessidade de um mecanismo 
eficiente de decisão sobre quando vai se usar a água para a geração 
de energia. Um mecanismo de decisão equivocado ou cujos critérios de 
decisão não sejam transparentes e aceitos socialmente traz tensões. É 
neste sentido que chama atenção a ausência de um modelo transparente 
e socialmente aceito. Isso causa esse tipo de situação econômica e social 
que vivemos hoje.

“ No Brasil, o despacho  
de energia é pelo custo feito  

por suposição”

Hidrelétrica a fio d’água, como a de Santo Antônio, ainda em construção, 
sofre muito mais intermitências do que a usina de armazenagem

O Brasil precisa pensar na autogeração de energia
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Seria extremamente importante fazer uma avaliação socioeconô-
mica das hidrelétricas para se julgar o verdadeiro custo-benefício delas. 
Isso evitaria paralisações frequentes em obras desse tipo. Estudos e pro-
jetos preliminares são essenciais, envolvendo a sociedade, investidores, 
instituições de ensino e o governo, para se discutir as vantagens e riscos.

 Quais são os custos para uma obra desse tipo ficar parada um dia? 
Por outro lado, quais são os seus impactos ambientais? E se não fizermos 
hidrelétricas, qual é a solução para se produzir energia para atender a 
demanda? Para se analisar o custo-benefício dessas usinas é necessário 
avaliar o que está sendo deixado de lado, pois algo terá de ser feito em 
seu lugar. 

Qual a importância da descentralização da energia?
O Brasil tem uma geração de energia de forma centralizada. Há uma 

tendência no mundo de aumento da descentralização, seja a autoge-
ração de energia para uma edificação ou comunidade. Creio que pre-
cisamos avaliar e decidir qual o papel que queremos para a geração 
descentralizada e distribuída - por exemplo, através da energia solar, 
eólica, cogeração.

Isso mudaria a lógica da distribuição de energia. Ela diminuiria por 
um lado os riscos ao sistema, mas poderia também significar um grande 
aumento de custos. Tem de analisar essa questão com cuidado, no en-
tanto, ignorá-la não é uma solução.

Qual o papel do petróleo no contexto da energia?
O petróleo é uma commodity internacional, mas pode-se direcionar 

para questões nacionais. Trata-se de um 
produto que o fator geopolítico precisa 
ser analisado, mas não entrarei no mérito 
desta questão, no entanto. 

Atualmente o seu papel é bem de-
finido dentro do cenário de produção 
energética, contudo as incertezas sobre a 
importância deste produto são enormes. 
Imagine, só como exercício, se nos próxi-
mos anos conseguimos produzir uma ba-
teria elétrica que seja realmente econo-
micamente viável. A eletricidade deixaria 
de ser um bem econômico não estocável 
e sem uso das linhas elétricas. Talvez pu-
déssemos realmente passar a uma matriz 
renovável e mais segura. Neste cenário, 
o petróleo e outros combustíveis fósseis 
perderiam grande parte da sua importân-
cia. Para muitos, este cenário está muito 
mais próximo do que parece.  

O posicionamento do papel da indús-
tria do petróleo no Brasil não é sempre claro 
e transparente. Por exemplo, se pensarmos 
nas políticas recentes que “seguraram” o 
preço da gasolina e do carro. Isso não só 
impacta na competição entre os combustí-
veis, como também na competição entre os 
modos de transporte. Por exemplo, na rela-

ção do veículo particular com o transporte público. O primeiro tornou-se 
relativamente mais vantajoso em comparação ao segundo. 

Isso também altera a relação com o etanol, ou o potencial desenvol-
vimento do carro elétrico. Além disso, decisões que parecem fortemente 
conjunturais criam decisões que perduraram no longo prazo. O carro 
comprado neste contexto ficará por anos sendo usado por um particular. 
Mas o que queremos a longo prazo?

Qual sugestão daria para uma política de energia ao País?
O processo de tomada de decisões sobre as fontes de energia no Bra-

sil é muito importante, porque existe diversidade nas possibilidades do 
contorno da matriz para a geração elétrica e necessidade de investimen-
to para fazer frente à expectativa de crescimento da demanda. Deveria 
ter diálogo e não conflito entre as diferentes matrizes. 

Neste contexto, precisa ter transpa-
rência e clareza do porquê está se esco-
lhendo uma em detrimento de outra. A 
opção brasileira por geração hidrelétrica 
é histórica, mas é preciso repensar o pa-
pel dela no mix com outras renováveis e 
com outras fontes. 

Pensa-se muito no País em política 
específica para cada fonte energética, 
mas não de forma conjunta. A política de 
energia tem ao menos três pilares: ne-
cessidade de seguridade de suprimento; 
o impacto social e ambiental; a relação 
com a política industrial tanto no que 
tange inovação e tecnologia como no que 
tange preços e competitividade. 

Criar um modelo é, de alguma for-
ma, criar mecanismos para equacionar os 
vários elementos desta conta. Para tanto 
é necessário definir quais são as formas 
de obtenção de informação dos agentes 
envolvidos, em seguida é necessário criar 
um índice (mecanismo) para poder com-
parar e pesar a importância de cada um 
dos elementos. Decisões transparentes e 
consensuais permitiriam que os contratos 
fossem mais fluidos, tivéssemos menos 
paralisações de obras e projetos no setor. “ Deveria ter diálogo e não  

conflito entre  
as diferentes matrizes”

A política de “segurar” o preço do combustível e do carro acaba 
impactando no uso do transporte público, sendo o primeiro mais 
vantajoso de usar em comparação ao segundo
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O 
evento, que contou com a presença da maioria das 
lideranças setoriais do País e de representantes das 
mais expressivas empresas da construção e da en-
genharia, celebrou a 43ª edição das 500 Grandes da 
Construção – que publica o Ranking – e destacou as 
empresas que estão abrindo, ampliando e conseguin-
do manter o caminho da expansão das novas frontei-

ras econômicas nas diversas regiões brasileiras.
Na instalação dos trabalhos, o diretor-editorial da revista, Joseph Young, 

sintetizou o sentimento comum dos empresários ali representados, ao assina-
lar que o candidato eleito, a ocupar o Palácio do Planalto em janeiro próximo, 
terá pela frente a espinhosa missão de criar as condições para a retomada do 
crescimento econômico, através de um choque de confiança da sociedade, e 
apoiado no tripé formado pelo controle da inflação, ajuste das contas públicas 
e redução dos gastos. “Só assim”, ressaltou, “poderão ser assegurados os inves-
timentos necessários para obras de infraestrutura e logística”.

Segundo o seu raciocínio, o novo governo nem sequer precisará 
perder tempo com a formulação de outros programas de obras. Será 
suficiente executar os que já foram prometidos e anunciados ao longo 
dos últimos 12 anos. E poderá obter resultados satisfatórios se, para 

A infraestrutura é essencial 
à retomada do crescimento
A cerimônia de homenagem, dia 16 deste 
mês (setembro), em São Paulo (SP), às 
empresas representativas do Ranking da 
Engenharia Brasileira 2014 da revista 
O Empreiteiro, mandou recado político ao 
próximo ocupante do Palácio do Planalto: 
“A infraestrutura é essencial à retomada  
do crescimento". E à engenharia advertiu: 
"A descontinuidade dos investimentos pode 
trazer outro apagão às suas atividades”
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tanto, cuidar de desaparelhar o Estado e devolver as tarefas de execu-
ção aos técnicos dos órgãos contratantes de obras públicas, capazes de 
gerir os projetos. A eles caberá a tarefa de incorporar as tecnologias de 
informação disponíveis nas prateleiras para dar visibilidade ao processo, 
postando as planilhas do andamento das obras em sites próprios, aces-
síveis à sociedade. 

Joseph Young disse também ser necessário acabar com o mito – ou com 
a constatação — de que o metro cúbico de concreto ou de escavação é mais 
caro e mais demorado de executar no Brasil do que em outros países.

Assinalou que o governo precisa contar com marcos regulatórios 
consistentes e incentivar as PPPs e as concessões a fim de atrair o capital 
privado nacional e internacional para os empreendimentos de que o País 
necessita. Lembrou que a população paga impostos às prefeituras, aos 
estados e à União e, no entanto, a contrapartida são serviços públicos 
de péssima qualidade. 

Segundo ele, os governantes, daqui para frente, não podem igno-
rar o recado da sociedade nas manifestações de rua iniciadas em junho 
do ano passado. Disse que economia estável “significa empresas fortes, 
indústrias operando com mão de obra qualificada e engenharia apta a 
construir o Brasil que queremos”. 

Homenagens especiais
Durante a premiação, com a entrega de diplomas honoríficos com o 

nome do engenheiro Saturnino de Brito, houve duas homenagens espe-
ciais. A primeira destacou o perfil do engenheiro Nunziato José Schet-

tino, fluminense de Barra Mansa, formado pela Escola de Engenharia 
da UFMG, que tem um histórico absolutamente dedicado às causas da 
engenharia, com passagens pela FEM - Fábrica de Estrutura Metálica da 
CSA, Convap e outras empresas, até ajudar a fundar a EPC Engenharia 
Projeto Consultoria, da qual é, hoje, presidente e responsável técnico. 

A segunda homenagem lembrou os 80 anos de atividades do Sindi-
cato da Indústria da Construção Civil do Estado de São Paulo (Sindus-
con-SP). Fundado em 9 de setembro de 1934 pelo engenheiro Roberto 
Simonsen, o sindicato contou, em sua presidência, com diversas perso-
nalidades marcantes da engenharia. Coube à engenheira Maristela Alves 
Lima Honda, vice-presidente de obras públicas da entidade, receber a 
homenagem em nome do Sinduscon. 

A advertência da engenharia 
A mensagem de encerramento ficou a cargo do engenheiro Marcio 

Alberto Cancellara, presidente da Projectus Consultoria e vice-presiden-
te da Associação Brasileira da Engenharia Industrial (Abemi). Em sua 
manifestação, ele pediu que fosse colocada à vista do público uma se-
quência fotográfica mostrando o trabalho de engenharia empregado no 
resgate do navio Costa Concórdia, que foi a pique na Toscana, litoral da 
Itália, em janeiro de 2012 e no qual morreram 32 pessoas. 

O engenheiro explicou os lances do resgate, realizado pelas equipes 
de engenharia do consórcio Titan-Micoperi. O Grupo Trevi foi contra-
tado para conduzir um processo cuidadoso, seguindo diversas etapas, 
iniciadas com as investigações geológicas locais e que progrediram com 

Jefferson Dias de Souza Júnior, 
da Abece, entrega a Maristela 

Alves homenagem pelos 80 
anos do Sinduscon-SP

Engenheiro Nunziato José Schettino 
(à direita) recebe homenagem do 

diretor-editorial da revista  
O Empreiteiro, Joseph Young

Representantes das entidades de diversos segmentos do setor da construção se fizeram presentes à cerimônia
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uma série de procedimentos técnicos, tais como fixação de cabos de aço 
no navio nos blocos de ancoragem atirantados no leito do mar. Outra 
empresa especializada montou uma plataforma submersa para servir de 
apoio à embarcação quando os cabos de aço fossem acionados para re-
colocá-la na posição vertical. Foi um trabalho que exigiu planejamento, 
projeto, equipe altamente treinada, coordenação e gestão competente. 

Cancellara utilizou as operações de resgata do Costa Concordia 
como metáfora, a fim de mostrar que, hoje, não há obra que a enge-
nharia não possa realizar. Desde que possa operar com planejamento e 
projeto executivo dentro de cronogramas tecnicamente estruturados e 
que não fiquem sujeitos a interesses políticos ou eleitoreiros. E que a 
Engenharia possa contar com programas que assegurem investimentos 
continuados, dentro de um cenário em que tenha meios de se aperfei-
çoar nacional e globalmente. 

Entidades apoiadoras
A cerimônia de homenagem às empresas de destaque no Ranking 

da Engenharia Brasileira teve o apoio das seguintes entidades: Câmara 
Brasileira da Indústria da Construção (CBIC), Associação Brasileira da 
Engenharia Industrial (ABEMI), Sindicato da Arquitetura e da Engenha-
ria (SINAENCO), Sindicato Nacional da Indústria da Construção Pesada 
(SINICON), Sindicato da Indústria da Construção Civil do RJ, MG, CE, BA, 
GO, DF, RS e SP (SINDUSCON), Associação das Empresas de Engenharia 
do Rio de Janeiro (AEERJ), Sindicato da Indústria da Construção Pesada 
no Estado de Minas Gerais (SICEPOT), Sindicato da Indústria da Cons-
trução Pesada do Estado de São Paulo (SINICESP), Associação Paulista 
de Empresários de Obras Públicas (APEOP), Instituto de Engenharia de 
São Paulo, Clube de Engenharia, Associação Brasileira de Engenharia de 
Consultoria Estrutural (ABECE), Associação Nacional das Empresas de 
Obras Rodoviárias (ANEOR), Associação Brasileira da Construção Indus-
trializada de Concreto (ABCIC), Associação Brasileira de Concessionárias 
de Rodovias (ABCR), Associação Brasileira da Infraestrutura e Indústrias 
de Base (ABDIB) e Sindicato das Empresas de Administração de Imóveis 
Residenciais e Comerciais de São Paulo (SECOVI).

Empresas homenageadas
As empresas de destaque no Ranking da Engenharia Brasileira, reali-

zado pela revista O Empreiteiro, e homenageadas na cerimônia, são de 
várias regiões do Brasil, representando diversidade e expansão do setor 
em novas fronteiras econômicas do País.

Entre as construtoras homenageadas do Nordeste e Centro-Oeste, 
estão a L.Marquezzo Construções e Empreendimentos (Bahia), Constru-
tora Sucesso (Piauí) e Via Engenharia (Brasília). Já do Sul do País e Minas 
Gerais, aparecem as empresas CasaAlta Construções (Paraná), Constru-
tora Aterpa M. Martins (Minas Gerais) e Construtora Barbosa Mello (Mi-
nas Gerais). Completam a lista a Carioca Christiani-Nielsen Engenharia 
(Rio de Janeiro), Pacaembu Empreendimentos e Construções (São Paulo), 
S.A. Paulista de Construções e Comércio (São Paulo), Método Engenharia 
(São Paulo) e Hochtief do Brasil (São Paulo). A líder do Ranking foi a 
Construtora Norberto Odebrecht (Bahia). 

No segmento das empresas de Montagem Mecânica e Elétrica, as 
homenageadas foram a MIP Engenharia (Minas Gerais), MCM Constru-
ções e Montagens (Pernambuco), Loyman Assessoria e Montagem In-
dustrial (Rio Grande do Sul), Niplan Engenharia (São Paulo), Potencial 
Engenharia (São Paulo) e UTC Engenharia (São Paulo) - esta última foi a 
líder neste segmento no Ranking.

No Ranking das empresas projetistas e gerenciadoras, foram ho-
menageadas na cerimônia a Qualidados Consultoria e Sistemas (Bahia), 
Intertechne Consultores (Paraná), Prosul Projetos (Santa Catarina), Son-
dotécnica Engenharia de Solos (Rio de Janeiro), Planave (Rio de Janeiro) 
e a líder do segmento, Engevix Engenharia (São Paulo).

Por fim, entre as empresas de destaque no Ranking das empresas 
que prestam Serviços Especiais de Engenharia estão: Medabil Soluções 
Construtivas (Rio Grande do Sul), Progeo Engenharia (Minas Gerais), SH 
(Rio de Janeiro), Geosonda (São Paulo) e a líder neste segmento, Mills 
Estruturas e Serviços de Engenharia (Rio de Janeiro).

Patrocinadores 
O evento de apresentação do Ranking da Engenharia Brasileira 

teve como patrocinadora principal a Pottencial Seguradora, e como 
copatrocinadoras a Isoeste, Tuper, Case Construction e Brazil Road 
Expo 2015.

Marcio Alberto Cancellara, 
da Abemi, alertou para  
a necessidade de projetos 
de engenharia  
mais estruturados

O troféu entregue  
aos homenageados

R a n k i n g  d a  E n g e n h a r i a  B r a s i l e i r a
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Construtoras
1 - Carlos Eduardo Lima Jorge, do CBIC, e João Marcelo Brasileiro 
Franco, da L.Marquezzo Construções e Empreendimentos. 
2- Patrick Silveira, da Construtora Sucesso, e Marcio Alberto 
Cancellara, da Abemi.
3 - Paulo Afonso Coelho, da Via Engenharia, e Carlos Roberto Soares 
Mingione, do Sinaenco São Paulo.
4 - Luiz Fernando Pires, do Sinduscon Minas Gerais, e Wilson Wieck,  
da CasaAlta Construções. 
5 - Daniel Nóbrega de Oliveira, da Construtora Aterpa M. Martins,  
e Carlos Alberto Laurito, do Sinicesp.
6 - Maristela Alves Lima Honda, do Sinduscon São Paulo, e Rodrigo 
Carneiro de Mendonça Torre, da Construtora Barbosa Mello.
7 - Alvaro Monnerat, da Carioca Christiani-Nielsen Engenharia, 
e Camil Eid, do Instituto de Engenharia.
8- Flávio Amari, do Secovi São Paulo, e Lucio Bormann, da Pacaembu 
Empreendimentos e Construções.
9- Ubirajara Rodolpho Amorim Filho, da S.A. Paulista de Construções  
e Comércio, e José Alberto Pereira Ribeiro, da Aneor.
10- Detlef Dralle, da Hochtief do Brasil, e Nildo Carlos Oliveira,  
da revista O Empreiteiro.
11 - Íria Lícia Oliva Doniak, da ABCIC, e Hugo Marques da Rosa,  
da Método Engenharia.
12 - Jefferson Dias de Souza Júnior, da Abece, e Luiz Bueno,  
da Construtora Norberto Odebrecht. 

Montagem Mecânica e Elétrica
13 - Iomar Tavares da Cunha, da MIP Engenharia, e João Gilberto  
de Carvalho Accioly, do Sinduscon Distrito Federal.
14- Antônio Eugênio Cleto, da Pottencial Seguradora, e Pedro Morato, 
da MCM Construções e Montagens.
15 - Ibê Loyola Júnior, da Loyman Assessoria e Montagem Industrial,  
e Ricardo Panhan, da Isoeste.
16 - Danilo Magalhães Gomes, da Tuper, e Massahiro Tokuzato,  
da Niplan Engenharia. 
17 - José Lima Oliveira Júnior, da Potencial Engenharia, e Maurício 
Moraes, da Case Construction.
18 - Carlos Ferreira Leite Galvão, da UTC Engenharia, e Joseph Young, 
da revista O Empreiteiro.

Projeto e Consultoria
19 - Eliane Nunes, da Brazil Road Expo, e Jane Carvalho, da Qualidados 
Consultoria e Sistemas.
20 - Luiz Fernando Carvalho Teixeira, da Intertechne Consultores,  
e Carlos Eduardo Lima Jorge, do CBIC. 
21 - Carlos Roberto Soares Mingioni, do Sinaenco São Paulo, e Wilfredo 
Brillinger, da Prosul. 
22 - José Antônio Mazzoco, da Sondotécnica Engenharia de Solos,  
e Luis Fernando Santos Reis, da Aeerj.
23 - Luiz Fernando Pires, do Sinduscon Minas Gerais, e Rodrigo 
Meirelles Sigaud, da Planave.
24- Wilson Vieira, da Engevix Engenharia, e Carlos Alberto Laurito,  
do Sinicesp.

Serviços Especiais de Engenharia
25 - Maristela Alves Lima Honda, do Sinduscon São Paulo, e Ricardo  
de Castro Mitestainer, da Medabil Soluções Construtivas.
26 - Antônio Francisco de Miranda, da Progeo Engenharia, e Camil Eid,  
do Instituto de Engenharia.
27 - Flávio Amari, do Secovi São Paulo, e Marcelo Milech, da SH.
28 - Veridiana Salioni, da Geosonda, e José Alberto Pereira Ribeiro, da Aneor.
29 - Íria Lícia Oliva Doniak, da ABCIC, e Maria Alice Moreira, da Mills 
Estruturas e Serviços de Engenharia.
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Destaques no ranking de
Construção

Crescimento com edificações  
no interior da Bahia

A construtora L.Marquezzo foi fundada em 1998 pelo empresário Luiz 
Marques, no município de Feira de Santana, o segundo mais populoso da 
Bahia e polo regional do interior nordestino. Desde então, a L.Marquezzo 
tem acompanhado a modernização do mercado e investido na capacitação 
contínua de sua equipe de técnicos e engenheiros. O objetivo é ter sempre 
à disposição a mais atual tecnologia, com trabalhadores especializados, 
para a plena execução dos projetos em que está envolvida.

Uma das grandes obras com sua marca, na área residencial para 
a faixa de renda média de três salários mínimos, é o Central Park, na 
região central de Feira de Santana. O maior condomínio do município 
se constitui de 1.504 unidades, distribuídas em 94 torres, com infraes-
trutura completa de lazer, incluindo espaço gourmet, piscinas, campos 
de futebol e salões de festas e de jogos. O empreendimento se encontra 
agora na fase de construção das etapas 4 e 5.

Segundo Luiz Marques, presidente da L.Marquezzo, a consolidação 
dos negócios da construtora, ao longo dos anos, demonstra a qualidade da 
execução de seus projetos e a credibilidade conquistada com seus clientes.

Colocação no ranking 72° lugar - Ranking Geral 
4° lugar - Ranking Regional Norte/Nordeste

Receita R$ 179.022 mil

Diversificação em energia eólica
Fundada em 1980 pelo Grupo Claudino, a Construtora Sucesso, com 

sede em Teresina (PI), ultrapassou as fronteiras de seu Estado de origem. A 
empresa atende ao segmento de energia, desde a geração até a distribuição. 

Um dos exemplos de sua atuação na área foi na construção do Par-
que Eólico Bons Ventos, localizado em Aracati, no Ceará. Com 67 aero-
geradores e capacidade instalada de 138 MW, pode suprir a demanda de 
energia de uma população de 500 mil pessoas. 

A Sucesso também foi responsável pelo trabalho na linha de transmis-
são de Aracati para Russas, no Ceará; das subestações Suape II e III, em 
Pernambuco; Linhares, no Espírito Santo, e Natal III, no Rio Grande do Norte.

No setor imobiliário, a empresa desenvolveu o Condomínio Beverlly 

Hills, às margens do Rio Poti, o primeiro condomínio fechado construído 
na capital piauiense. Ainda trabalhou na construção de outros empreen-
dimentos residenciais, além do Teresina Shopping e o São Luís Shopping. 

A Construtora Sucesso também implantou e recuperou mais de 8 mil 
km de estradas e vias urbanas em estados do Nordeste, Norte, Centro-
-Oeste e Sudeste do País. Desenvolve também projetos de revitalização 
urbana, como o Parque Lagoas do Norte, novo ponto turístico de Teresina. 

Colocação no ranking 53° lugar - Ranking Geral
3° lugar - Ranking Regional Norte/Nordeste

Receita R$ 286.435 mil

Estádio representou  
importante conquista à empresa 

O Estádio Nacional de Brasília Mané Garrincha, construído para a Copa 
do Mundo, foi de grande complexidade à construtora Via Engenharia, que 
firmou consórcio com a Andrade Gutierrez para a execução dos trabalhos.

O antigo estádio existente no lugar foi demolido para dar lugar à 
nova arena. A Via Engenharia, uma das responsáveis pelas obras civis, 
desenvolveu uma complexa cobertura com quase 1 km de perímetro e 
mais de 300 m de diâmetro. A estrutura tornou-se um marco da capital 
federal. Localizada no topo do estádio, está apoiada em 288 pilares de 
grandes dimensões aparentes pelo lado de fora, integrando a fachada da 
arena à arquitetura típica de Brasília. 
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 A arquibancada inferior e os camarotes do estádio foram concreta-
dos in loco, isso inclui pilares, vigas e vigas-jacaré, além dos degraus e 
assentos. Já nas arquibancadas superiores, os lances de assentos foram 
montados com pré-moldados produzidos no próprio canteiro.

Dois túneis, localizados em posições opostas e partindo do lado ex-
terno da arena, foram construídos para dar acesso ao interior do estádio 
às delegações. A edificação tem ainda oito rampas de acesso de público 
às arquibancadas. 

Colocação no ranking 19° lugar 
Ranking Geral

Receita R$ 1.190.302 mil

Compromisso  
com projetos populares 

Fundada há mais de 30 anos, em Curitiba (PR), a CasaAlta Cons-
truções iniciou sua trajetória executando residências para particulares e 
obras públicas de pequeno porte. A partir de 1986, começou a atuar na 
construção de grandes edifícios e, em 2009, com a criação do programa 
Minha Casa, Minha Vida, do governo federal, concentrou-se em empre-
endimentos populares.

Hoje, a CasaAlta conta com sete regionais, nos estados de Santa Ca-
tarina, Paraná, São Paulo, Minas Gerais, Rondônia e no Distrito Federal. 
Com obras em diversos estados brasileiros, apenas em 2013 construiu 
cerca de 2,5 milhões de m2. 

Devido à capacidade de execução padronizada e racionalizada, e 
profissionais capacitados e tecnologia moderna, hoje, a cada 11 mi-
nutos, um apartamento CasaAlta é entregue. Apenas no Minha Casa, 
Minha Vida são mais de 40 mil famílias atendidas. A empresa também 
diz que se orgulha de participar da construção de um país mais justo, 
por meio, por exemplo, da construção de 562 creches em todo terri-
tório nacional. É quando a engenharia exerce sua mais alta (e nobre) 
função social.

Agora, um novo projeto da construtora fará parte da revitalização 
do centro de Bauru, município do interior paulista com relevância his-
tórica no desenvolvimento econômico do País. O empreendimento se 
chama CasaAlta Towers Bauru e vai abrigar mais de 800 famílias em 
suas três torres.

Colocação no ranking 66° lugar - Ranking Geral
10° lugar- Ranking Regional Sul

Receita R$ 203.392 mil

Aquisições formaram grupo  
com capacitação multidisciplinar

A construtora Aterpa vem somando especialidades por meio de su-
cessivas aquisições ao longo dos anos. A empresa, fundada em 1951 com 
o nome de Tavares Salazar (o nome atual é de 1977), adquiriu primeira-
mente a M.Martins, com vasta expertise em obras de arte especiais. Em 
seguida, houve a aquisição da Sonel, voltada para obras de saneamento. 
E, posteriormente, o controle da J Dantas, especializada em túneis e es-
cavações subterrâneas.

Hoje, a Aterpa é um grupo consolidado, reunindo experiência em di-
ferentes áreas de negócios, como infraestrutura urbana, edificações civis 
e industriais, saneamento, mineração, siderurgia e geração de energia.

Uma das grandes obras recentes que contaram com os serviços da 
Aterpa foi a de construção da ponte estaiada sobre o rio Madeira, em 
Porto Velho (RO). Executada em parceria com a EMSA, a obra de arte es-
pecial foi entregue à população em meados deste mês (setembro). Conta 
com 975 m de extensão e 12 m de largura, sendo 9,40 m de pista, faixa 
de rolamento e passagem de pedestres. As fundações da ponte têm cerca 
de 35 m de profundidade. A construção durou mais de quatro anos e 
envolveu cerca de 1,2 mil trabalhadores. A ponte é importante ligação 
entre os estados de Rondônia e Amazonas e deverá contribuir para o 
desenvolvimento econômico e social da região.

Colocação no ranking 28° lugar - Ranking Geral
2° lugar - Ranking Regional Sudeste (excluindo SP)

Receita R$ 570.610 mil

Infraestrutura para projeto S11D no Pará
A construtora Barbosa Mello, há mais de 50 anos no setor de in-

fraestrutura e com sede em Belo Horizonte (MG), oferece múltiplos ser-
viços de engenharia, incluindo os setores de rodovias, metrô, portos e 
aeroportos, indústria e mineração, óleo e gás, saneamento, barragens e 
hidrelétricas, entre outros.

Desde 2010, participa da implantação da infraestrutura do projeto 
Ferro Carajás S11D, da Vale, no sul do Pará, um dos maiores projetos de 
mineração em andamento no Brasil. A Barbosa Mello já executou as 
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obras de implantação do Canteiro Sudeste do Pará, destinado a sediar 
os escritórios principais da Vale naquela região, e as áreas destinadas à 
estocagem dos equipamentos para as pré-montagens dos módulos me-
tálicos que comporão a planta de beneficiamento.

Hoje, a construtora trabalha em cinco frentes simultâneas, entre 
elas, a da execução da estrada de acesso à mina, com 25 km de extensão, 
e das obras de infraestrutura e civis destinadas à implantação dos trans-
portadores de correia de longa distância, que conduzirão o minério de 
ferro extraído na mina até a planta de beneficiamento. Também iniciou 
os serviços de terraplenagem, movimentando inicialmente 48 milhões 
de t de material escavado, com respectivas drenagens preparatórias à 
exploração da mina. 

Entre suas obras recentes, a Barbosa Mello marcou presença na 
construção do Centro Administrativo do Estado de Minas Gerais, ide-
alizado pelo arquiteto Oscar Niemeyer. O projeto incluiu a construção 
de um moderno conjunto com área construída de mais de 130 mil m², 
constituído de uma torre de secretarias em 17 pavimentos e do centro 
de convivência, entre outras estruturas.

Colocação no ranking 15° lugar 
Ranking Geral

Receita R$ 1.285.345 mil

Terminal de regaseificação  
tipo ilha é um dos três no mundo

A Carioca Christiani-Nielsen Engenharia tornou-se um dos grandes 
atores do segmento de infraestrutura no Brasil, atuando tanto em proje-

tos públicos quanto privados. A origem da empresa remonta ao ano de 
1947, quando a Carioca de Engenharia iniciou suas atividades. Sua atual 
composição é de 1988, com a aquisição e incorporação dos projetos da 
dinamarquesa Christiani-Nielsen Engenheiros e Construtores no País.

Alguns dos grandes projetos de infraestrutura hoje em execução 
no Brasil contam com o conhecimento e o talento dos profissionais da 
construtora. No setor de óleo e gás, a Carioca Christiani-Nielsen tem 
reconhecida expertise e, no início deste ano, por exemplo, entregou o 
Terminal de Regaseificação de Gás Natural Liquefeito (GNL), da Petro-
bras, localizado na Baía de Todos os Santos, em Salvador (BA). O TRBA 
tem capacidade para regaseificar 14 milhões de m3/dia de gás natural e 
se encontra em operação desde janeiro.

Liderado pela Carioca, o Consórcio GNL Bahia foi contratado para 
construir e fazer a montagem eletromecânica do TRBA. O terminal pos-
sui um píer do tipo ilha e foi projetado para permitir a conexão direta de 
um navio de regaseificação FSRU (Floating Storage and Regasification 
Unit) ao navio supridor (carrier). Esse sistema de atracação side by side 
(SBS) só é encontrado hoje em outros dois terminais de GNL no mundo, 
em Baía Blanca, na Argentina, e em Dubai, nos Emirados Árabes Unidos.

Além da construção do píer com plataforma de operação de 35 m 
x 58 m, dez dolfins de atracação e passarelas de interligação com a 
plataforma, o consórcio também executou a montagem eletromecânica 
da casa de controle, tubulações e válvulas, equipamentos de processo e 
dois braços de carregamento. Também foi construída uma subplatafor-
ma anexa de 12,55 m x 26 m, destinada à captação de água para com-
bate a incêndio, e ponto de atracação para as embarcações de transporte 
de pessoal e materiais.

A obra foi feita no modelo EPC e coube ao consórcio, além da cons-
trução e montagem eletromecânica, a realização de todas as etapas do 
projeto, desde a análise de consistência do projeto básico, desenhos, cál-
culos e detalhamentos, até a aquisição dos equipamentos e materiais. O 
consórcio ainda foi responsável pela operação assistida, acompanhando 
de perto o primeiro mês de funcionamento do terminal.

Colocação no ranking 11° lugar 
Ranking Geral

Receita R$ 1.848.090 mil

Pela universalização do direito à moradia
O grupo Pacaembu é especialista na construção de empreendimentos 

habitacionais de interesse social destinados ao segmento de baixa renda, 
nas faixas 1 e 2 do programa Minha Casa, Minha Vida, do governo federal.

Dirigido pelos irmãos Wilson e Eduardo Almeida, o grupo já entregou 
mais de 35 mil unidades no Estado de São Paulo, entre conjuntos habi-
tacionais horizontais e verticais, loteamentos, condomínios residenciais, 
creches, postos de saúde, centros comunitários e escolas.

Segundo os dirigentes, a Pacaembu possui como diferencial plata-
forma completa de negócios, combinando processos definidos, domínio 
de tecnologia construtiva e uma rede de fornecedores coesa. Desde 2011, 
o grupo vem se estruturando internamente, com escolha de identidade 
visual, definição de organograma e montagem de departamentos, com a 
contratação de novos e experientes talentos. 
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Entre os resultados desse processo de inovação, está a melhoria dos 
processos construtivos e a formatação de modelo de entrega de obras 
padronizada, com reflexos diretos sobre a qualidade, prazo de execução 
e velocidade na entrega do imóvel ao consumidor final.

Uma das obras de habitação social com a marca da Pacaembu foi 
a do Conjunto Residencial Nova Esperança, em São José do Rio Preto, 
concluída em 2011. O projeto, integrante do Minha Casa, Minha Vida, 
beneficiou mais 2.491 famílias.

Colocação no ranking 44° lugar - Ranking Geral
5º lugar - Ranking Regional São Paulo

Receita R$ 389.111 mil

Infraestrutura como ponta  
de lança dos negócios

Ao longo de 60 anos, a S.A. Paulista se especializou em infraestru-
tura rodoviária, urbana e aeroportuária, construção de usinas hidrelétri-
cas e canalização de recursos hídricos. 

Entre os trabalhos envolvidos hoje, estão obras de transposição do Rio São 
Francisco. A empresa já havia se empenhado em obra desse tipo, como a cons-
trução do Eixo de Integração do Açude Castanhão, mais importante projeto de 
transposição de águas do Ceará e responsável por levar água do Rio Jaguaribe 
à região metropolitana de Fortaleza, ao longo de 255 km.

Nos diversos projetos rodoviários executados, estão a duplicação da 
Rodovia BR-101, no Rio de Janeiro, e a duplicação da Rodovia Euclides 
da Cunha, SP-320, no município de Fernandópolis (SP), com aproxima-
damente 40 km de extensão. No portfólio há ainda o prolongamento da 
Avenida Radial Leste, na cidade São Paulo, abrangendo a implementação 
do sistema viário de 12 km, com a construção de cinco viadutos e três 
passagens inferiores e a canalização de um córrego.

A empresa participou também das obras do Lote 1 (Trecho A) do 
Corredor Metropolitano Noroeste do município de Campinas, e construiu 

um terminal de 7.500 m2 para embarque e desembarque de passageiros. 
Além de possibilitar aos usuários de transporte coletivo viagens mais rá-
pidas, confortáveis e seguras, o empreendimento promoveu a integração 
dos serviços de ônibus urbanos com os demais sistemas de transporte da 
Grande Campinas.

A empresa ainda trabalha no projeto da Linha 15 do metrô, em sis-
tema de monotrilho, da capital paulista - execução das obras civis das 
onze estações e do pátio.

Colocação no ranking 26° lugar - Ranking Geral
1° lugar - Ranking Regional São Paulo

Receita R$ 642.670 mil

Décadas de pioneirismo e inovação
A Método executa obras de alta complexidade desde 1973, sendo 

reconhecida pela inovação empregada. Na década de 90, firmou parceria 
estratégica com a canadense Magil, para transferência da tecnologia Dry 
Construction (construção seca) e do sistema Offsite Construction (cons-
trução fora do canteiro), hoje disseminados em diversas obras do País. 

Entre os principais projetos realizados pela empresa, estão o Hotel 
Unique, projeto em formato de arco invertido com assinatura do arqui-
teto Ruy Ohtake, o edifício Rochaverá Corporate Towers, maior complexo 
comercial de alto padrão de São Paulo, com mais de 366 mil m². Atual-
mente, a empresa conta com 12 obras ativas por todo o País, entre elas, 
a expansão do hospital Sírio Libanês e a construção do Shopping Cidade 
de São Paulo e Torre Matarazzo, na Avenida Paulista.

A empresa também já atuou em obras importantes no exterior, como 
o restauro do Hipódromo de Maroñas, monumento histórico do Uruguai, 
e a ampliação do Hotel Park Hyatt Mendoza, na Argentina.

 Em 2009, a Método adquiriu a participação acionária da Potencial 
Engenharia. Em 2013, anunciou faturamento de R$ 1.506.827. Estes nú-
meros a tornam uma das empresas mais consolidadas e rentáveis, repre-
sentado crescimento de 94% em relação a 2012. 

Colocação no ranking 14° lugar 
Ranking Geral

Receita R$ 1.507.000 mil
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A principal multinacional brasileira de engenharia
O Grupo Odebrecht completa 70 

anos de atividades em 2014 com nú-
meros que mostram a abrangência e 
a relevância de seus serviços: 180 mil 
integrantes e presença em 23 países. 
É o maio grupo do setor de infraes-
trutura do Brasil. Foi fundado em 
1944, em Salvador (BA), pelo enge-
nheiro Norberto Odebrecht, morto em 

19 de julho último, aos 93 anos. Suas marcas diferenciadoras: espírito de servir e aprimoramento 
pessoal por meio da educação pelo trabalho. O braço da organização que presta serviços de enge-
nharia e construção no Brasil se chama Odebrecht Infraestrutura, hoje com 48 mil colaboradores.

Entre as obras recentes que tiveram participação da empresa, estão quatro estádios que foram sedes 
de jogos durante a Copa do Mundo de 2014: Arena Corinthians, Maracanã, Arena Fonte Nova (Salvador, 
BA) e Arena Pernambuco (São Lourenço da Mata, PE). A Odebrecht Infraestrutura hoje também executa 
importantes projetos metroviários, como a Linha 4, no Rio de Janeiro, e as linhas 5 e 6, em São Paulo.

A construtora ainda está presente em empreendimentos com foco nos Jogos Olímpicos do Rio de 
Janeiro 2016, como o Parque Olímpico da Barra da Tijuca e o Porto Maravilha, projeto de revitalização 
da região portuária da cidade. No setor de energia, a construtora participa das obras das usinas hidre-
létricas de Santo Antônio, no rio Madeira, em Rondônia, e de Teles Pires, no rio Teles Pires, na divisa dos 
estados de Mato Grosso e Pará. A área de segurança nacional conta também com a construtora nas 
obras de edificação das instalações do Programa de Desenvolvimento de Submarinos, conhecido pela 
sigla PROSUB, em Itaguaí, litoral sul fluminense, de responsabilidade da Marinha do Brasil.

Colocação no ranking 1° lugar - Ranking Geral
Receita R$ 10.149.170 mil

Companhia se destaca em construções industriais 
A Hochtief, fornecedor mundial 

de serviços relacionados à constru-
ção, chegou ao Brasil nos anos 1960. 
O primeiro projeto foi a realização de 
estudos de viabilidade do metrô de 
São Paulo. Na década de 1970, pas-
sou a atuar fortemente na construção 
de diversas indústrias no País. 

Nos anos seguintes, com presen-
ça em quase todas as regiões, expan-

diu sua atuação para o mercado de edificações, se envolvendo na construção de vários edifícios 
de escritórios e residenciais, centros empresariais, shopping centers, hotéis, hospitais etc. 

A partir da década de 2000, a Hochtief do Brasil passou também a atuar em obras de energia para 
o mercado privado de infraestrutura, tendo construído termelétricas e pequenas centrais hidrelétricas. 

Recentemente, seguindo sua tradição de trabalhar no segmento de construção industrial, a empresa cons-
truiu no novo polo industrial do País, em Goiana (PE), a nova planta de vidros planos da Vivix, do grupo Cornélio 
Brennand (anteriormente CBVP). A unidade possui 100 mil m² de área construída e 50 mil m³ de concreto. 

Paralelamente à execução desta fábrica, foi desenvolvida pela Hochtief a unidade de tratamento 
de areia, em Pedras do Fogo (PB), que irá suprir com matéria-prima a produção da nova fábrica de 
vidros pernambucana.

 Hoje, com quase 50 anos de atuação no Brasil, a empresa conta 500 obras executadas no País. 

Colocação no ranking 20° lugar - Ranking Geral
Receita R$ 846.931 mil
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Cumprindo etapas para crescer
A MIP Engenharia atua há mais de 50 anos no mercado de 

montagens eletromecânicas industriais pesadas para os segmen-
tos de mineração, metalurgia, siderurgia, petróleo, energia, papel 
e celulose. Tem, entre seus principais clientes, empresas líderes 
de mercado, como Vale, Petrobras e Votorantim. Está sediada em 
Belo Horizonte (MG), em área total de 39 mil m² e 10 mil m² de 
área construída — somando escritórios, almoxarifado e oficina de 
manutenção.

A trajetória da empresa se realizou por etapas: nos primeiros 
20 anos, atendeu exclusivamente duas empresas, Usiminas e Vale. 
Depois viria sua primeira planta de celulose e, mais tarde, serviços 
no segmento de alumínio. Em 1986, um novo paradigma: a compra 
da MIP por ex-funcionários e a ampliação de mercados.

Um dos sistemas de trabalho que caracterizam a empresa é o 
de gestão integrada. O objetivo é conhecer, compreender e satis-
fazer as necessidades de seus clientes de forma organizada e sis-
tematizada, com o respaldo das certificações que conquistou: ISO 
9001 (gestão da qualidade); ISO 14001 (gestão do meio ambien-
te); e OHSAS 18001 (gestão de segurança e saúde do trabalho).

A MIP dispõe de técnicos e engenheiros experientes e equipa-
mentos modernos, incluindo frota própria para os serviços essen-
ciais de rigging, com guindastes com capacidade de içamento de 
mais de 200 t.

Colocação no ranking 12° lugar  
Ranking Geral

Receita R$ 459.069 mil

Especialista em planta industrial de cimento
A MCM Construções e Montagens está em atividade desde 1996, 

com sede em Cabo de Santo Agostinho (PE). Tem se destacado em seu 
segmento pelo desenvolvimento de grandes projetos de ampliação, ma-
nutenção e modernização de linhas de produção em diversos segmentos 
industriais, como de cimento e cal, de siderurgia, metalurgia, indústria 
química, têxtil, mineração, petróleo e gás. Ao longo de seus 18 anos, 
conquistou certificações importantes nas normas ISO 14001 (gestão 
ambiental), ISO 9001 (processos) e OHSAS 18001 (segurança e saúde 
ocupacional).

Um dos empreendimentos de maior destaque de que a MCM par-
ticipou é a fábrica de cimentos Mizu, em Baraúna (RN). O serviço foi 
iniciado em 2010, com a montagem eletromecânica da fábrica, com um 
peso aproximado de 12 mil t de equipamentos. A obra rendeu outras 
demandas de montagem, como uma linha de moagem de cimento e uma 
unidade de ensacamento.

Como diferencial, a obra de Baraúna teve uma etapa de planejamen-
to bem desenvolvida, com total interação com o cliente. Isso contribuiu 
para a redução do prazo de montagem da fábrica, que ocorreu em dez 
meses, bem menor que o normalmente verificado em linhas de fábricas 
de cimento.

Hoje, a MCM está envolvida em outros projetos do setor de cimento, 
como o de montagem mecânica da nova moagem de cimento da Polimix 
Concretos, em Manaus (AM), e de montagem mecânica da fábrica de 
cimento da Companhia de Cimento da Paraíba, em Pitimbu (PB).

Colocação no ranking 21° lugar  
Ranking Geral

Receita R$ 153.703 mil

Destaques no ranking de
P e r f i l

Montagem 
MECÂNICA E ELÉTRICA
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Empresa gaúcha expande atuação nacional
A Loyman Assessoria e Montagem 

Industrial surgiu em 1997, pela iniciativa 
do engenheiro Ibê Loyola Jr. Com sede no 
município de Marau (RS), a empresa foi 
diversificando serviços e, de consultora 
exclusiva, começou a executar, também, 
com equipe e frota próprias.

Hoje, a Loyman dispõe de um grupo 
de veículos e equipamentos apropriados 

aos mais complexos planos e serviços de rigging, que inclui guindastes com capacidade de içamento 
de 25 t a 130 t., caminhões Munck e carretas para transporte, entre outros.

No currículo, a Loyman soma 280 mil t de estruturas metálicas montadas nos segmentos de mi-
neração; industrial; óleo e gás; mineração; automotiva; química; offshore. Hoje conta com mais de 1 
mil colaboradores.

Um das obras de relevo da empresa é a de montagem das estruturas metálicas, telhados e fecha-
mentos de edificações do Estaleiro Jurong Aracruz, em Aracruz (ES). Com prazo de conclusão marcado 
para dezembro deste ano, a montagem prevê a movimentação de estruturas que somam 19 mil t, em 
área de 125 mil m². 

Contratada pela Martifer, a Loyman também participou do içamento e montagem da cobertura 
metálica da Arena Manaus, um dos estádios construídos do zero para a Copa do Mundo de futebol.

Colocação no ranking 31° lugar - Ranking Geral
Receita R$ 44.780 mil

100 milhões de horas de experiência 
A Niplan Engenharia tem 24 anos de his-

tória e está entre as maiores empresas do seg-
mento de construções e montagens industriais 
do Brasil, tanto em faturamento quanto em nú-
mero de funcionários. Em maio deste ano, supe-
rou a marca dos oito mil colaboradores. No ano 
passado, a empresa atingiu faturamento recorde 
de R$ 800 milhões.

Desde 1990, ano de sua fundação, a Niplan 
acumulou números impressionantes. Foram 
mais de 600 empreendimentos construídos, 

800 mil t de equipamentos montados, 100 milhões de horas trabalhadas, com a colaboração de 
mais de 55 mil colaboradores.

No modelo de negócios oferecido pela empresa, o cliente tem a possibilidade de contratação 
de serviços de construção civil e montagem eletromecânica em um pacote único, agregando 
ainda serviços de suprimentos, com todas as atividades das disciplinas da engenharia envolvidas.

Com sede em São Paulo, a Niplan atende uma ampla variedade de segmentos, no Brasil e 
no exterior. Atualmente, a empresa desenvolve importantes contratos, entre eles, para a Klabin, 
maior produtora de papel e celulose do Brasil, em parceria com a CBC Indústrias Pesadas, em Orti-
gueira (PR); para a BASF, em sua nova planta industrial, em Camaçari (BA), e, mais recentemente, 
para a Anglo American, em Catalão e Ouvidor (GO). Além destes, a empresa também está presente 
na Petrobras, no Comperj, em Itaboraí (RJ), na termoelétrica da MPX, em parceria com a Initec, 
no Maranhão, para a Gerdau, também em Camaçari (BA), e para a Vale, em Itabira, São Gonçalo 
do Rio Abaixo (MG) e Carajás (PA).

Colocação no ranking 4° lugar - Ranking Geral
Receita R$ 777.034 mil
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A complexa logística  
no transporte de unidade de gás

Em 26 anos de mercado, a Potencial Engenharia - empresa 
do grupo Método - atua na construção, montagem e manutenção 
industrial para o segmento de mineração, siderurgia, energia, ci-
mento e óleo e gás. Recentemente, realizou um de seus maiores 
projetos.

Em um procedimento que teve início em 2012 e durou cerca de 2,5 
anos, foram realizados a desmontagem e o acondicionamento dos com-
ponentes da Unidade de Produção de Gás Natural (UPGN-4), instalada 
na planta da petrolífera em Catu, na Bahia. Posteriormente foi realiza-
do o transporte e remontagem da unidade na Província Petrolífera de 
Urucu, em Coari, no Amazonas. O processo exigiu grande planejamento 
logístico para percorrer cerca de 5,5 mil km, até a planta da Petrobras no 
meio da Floresta Amazônica. 

Em 2013 e 2014, a Potencial Engenharia iniciou a sua operação 
no mercado offshore, fazendo as paradas da plataforma de Manati, na 
Bahia, e as paradas e pequenos projetos de adequação das plataformas 
de Mexilhão e Merluza, na Bacia de Santos.

Ano passado, a empresa atingiu faturamento de R$ 630 mi-
lhões, com previsão de crescimento em 10% este ano. Cerca de 
3,5 mil colaboradores prestam serviços à Potencial Engenharia em 
todo o País.

Colocação no ranking 6° lugar  
Ranking Geral

Receita R$ 631.908 mil

Trajetória teve início  
na construção do Polo de Camaçari

A UTC Engenharia S.A. nasceu em 1974 com a finalidade de prestar 
serviços de montagem industrial, durante a construção do Polo Petroquí-
mico de Camaçari (BA). Consolidou-se como uma das principais empre-
sas na construção do complexo.

Hoje é referência nacional e considerada uma das principais compa-
nhias atuando com o Sistema de Gestão Integrado, na área de serviços 
em engenharia industrial. É reconhecida por sua experiência, capacidade 
técnica e inovações tecnológicas.

Carro-chefe da UTC Participações, holding criada em 1997, a UTC 
Engenharia comemora neste ano quatro décadas de atividades. A cons-
trução e montagem industrial continua sendo seu principal segmento de 
atuação, contando com 17 mil trabalhadores, e faturamento anual de 
cerca de R$ 3 bilhões.

A UTC tem escritório central na capital paulista, escritórios de apoio 
em Salvador (BA) e Belo Horizonte (MG), bases de operações offshore 
em Niterói e Macaé no Rio de Janeiro, subsidiária nos EUA e sucursal no 
Peru. Oferece serviços de engenharia industrial, concentrados em geren-
ciamento, construção, montagem e manutenção.

Atualmente participa da construção da Central de Utilidades do 
Complexo Petroquímico do Rio de Janeiro (Comperj), da construção de 
seis sondas de perfuração, além da conversão de quatro navios petrolei-
ros para plataformas FPSO, de empreendimentos siderúrgicos e de mine-
ração, dentre outros.

Na área de offshore, a UTC Engenharia é uma das pioneiras 
no País, tendo sua marca em instalações de dezenas de platafor-
mas marítimas. Fornece também produtos e serviços aos vários 
clientes dos mercados interno e externo, passando a ser consi-
derada referência dentro da indústria do petróleo, da construção 
offshore, geração de energia e de montagens industriais de médio 
e grande porte.

Colocação no ranking 1° lugar 
Ranking Geral

Receita R$ 3.214.169 mil

P e r f i l
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Destaques no ranking de
PROJETISTAS E 

GERENCIADORAS
Qualidade dos serviços premiada pelo cliente

A Qualidados Engenharia, em seus 21 anos de atuação, tem 
obtido um crescimento sólido e consistente graças ao investimento 
contínuo nas pessoas, processos e gestão. Sua equipe é integrada 
por engenheiros, técnicos, analistas e consultores de alta qualifi-
cação técnica. 

A empresa atua em parceria com os seus clientes, trabalha de forma 
integrada e colaborativa; planejando, coordenando e controlando to-
das as atividades, seguindo a filosofia da produtividade e qualidade. Seu 
maior cliente é a Petrobras, da qual já conquistou diversos prêmios como 
reconhecimento do seu trabalho. 

A Qualidados detém know-how em Gestão de Projetos, Planejamen-
to de Obras/Montagem e Paradas de Manutenção, Gerenciamento de 
Empreendimentos e Consultoria em Engenharia, incluindo Estudo de 
Construtibilidade e Gestão de Riscos. Oferece aos seus clientes as me-
lhores práticas de mercado aliadas a metodologias próprias, resultado do 
olhar constante para a inovação.

A empresa está certificada na norma ISO 9001 (Qualidade), ISO 
14001 (Meio Ambiente) e OSHAS 18001 (Segurança e Saúde Ocupacio-
nal). Isso confere à Qualidados a manutenção e contínuo aprimoramento 
da qualidade de seus serviços.

A entrada na região Centro-Oeste, em 2012, foi símbolo da 
conquista de projetos em todas as regiões brasileiras. Organiza e 
envia equipes qualificadas a qualquer lugar do País, de maneira 
a manter a mesma excelência de serviços. A Qualidados está pre-
parada para atuar nas mais diversas localidades, o que inclui até 
áreas de difícil acesso.

Colocação no ranking 30° lugar  
Ranking Geral

Receita R$ 99.945 mil

Atuação em consultoria  
se expandiu ao exterior

A Intertechne é uma empresa brasileira de Consultoria e Projetos de 
Engenharia de obras, com sede em Curitiba (PR) e escritórios e sucur-
sais pelo Brasil, Argentina e México. Fundada em 1987, completa neste 
ano 27 anos de experiência no desenvolvimento de novas tecnologias de 
análise e elaboração de projetos de engenharia.

Com 720 colaboradores distribuídos em seus escritórios no Brasil 
e no exterior, a experiência bem-sucedida da empresa em estudos de 
viabilidade, projetos básicos e executivos e gerenciamento de constru-
ção tem sido aplicada em empreendimentos de todo o País. Importantes 
obras de hidrelétricas, metrôs, ferrovias, portos, óleo e gás e infraestru-
tura em geral pelo Brasil tiveram o apoio dos serviços da Intertechne.

No Brasil, a empresa atuou nas obras das hidrelétricas de Salto Ca-
xias, Cana Brava, Irapé e Itapebi. A Intertechne ainda tem em seu por-
tfólio trabalhos para a Linha 4 – Amarela do Metrô de São Paulo e para 
a Rede Urbana de Gás Natural de Curitiba (PR), entre outros. No exterior, 
destacam-se os projetos das hidrelétricas de Bakun, na Malásia, El Cajón, 
no México, e Palomino, na República Dominicana.

Atualmente, a empresa participa de projetos emblemáticos para a 
engenharia nacional. Entre eles se destacam as hidrelétricas de Belo 
Monte e Santo Antônio; Linhas 15 e 17 do Metrô de São Paulo, dupli-
cação da BR-040, na subida da serra de Petrópolis (RJ), expansão dos 
aeroportos de Viracopos (SP) e Galeão (RJ), entre outros. 

No exterior, a Intertechne participa de obras em Angola, Equador, El 
Salvador e República Dominicana.

Colocação no ranking 17° lugar  
Ranking Geral

Receita R$ 167.827 mil

P e r f i l
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Grandes iniciativas garantem  
liderança em engenharia consultiva

A Engevix é hoje a maior empresa brasileira de engenharia con-
sultiva, com 3.500 colaboradores. Também tem atuação internacional, 
com serviços prestados na América Latina, África e Ásia. No próximo 
ano, comemora meio século de trabalho nas áreas de energia, infraes-
trutura e indústria. 

Fundada em 1965, com foco em estudos e projetos de engenharia, 
hoje realiza desde estudos de viabilidade até empreitadas integrais, pas-
sando pelas fases de projetos básicos e executivos, fiscalização e acom-
panhamento de obras, suprimentos e integração de empreendimentos. 
Em junho de 1997, foi adquirida pelos seus três atuais sócios-diretores.

A posição de liderança da Engevix é resultado da sua contribuição 
em importantes projetos. Entre eles se destacam os projetos de Ita, Itai-
pu, Campos Novos, Barra Grande, entre outras grandes usinas hidrelé-
tricas no País. Nas áreas de infraestrutura e Indústria, a Engevix marca 
presença ainda em projetos de rodovias e refinarias nacionais.

Entre suas qualificações, foi a primeira empresa de engenharia con-
sultiva do Brasil triplamente certificada pelas normas IS0 9001 (Gestão 
da Qualidade), IS0 14001 (Gestão de Meio Ambiente) e OHSAS 18001 
(Gestão de Saúde e Segurança Ocupacional). Utiliza tecnologias de pon-
ta, softwares modernos e certificados, sistemas de TI continuamente 
atualizados, além de um sistema integrado de gestão acessível, pela in-
tranet, a todos os seus colaboradores.

Programas contínuos de treinamento e capacitação de seus cola-
boradores incluem até MBAs em gestão de projetos. Pautada pela meri-
tocracia, oferece oportunidades e estrutura para o desenvolvimento de 
carreiras sólidas e promissoras, com ações para atrair e reter os melhores 
profissionais do mercado.

Por meio do Instituto Engevix, mantém programas que aten-
dem crianças e adolescentes em comunidades carentes em Flo-
rianópolis (SC) e Barueri (SP). Atualmente, cerca de 300 alunos 
participam dos diferentes projetos do Instituto, e mais de 1.000 já 
foram beneficiados.

Colocação no ranking 1° lugar  
Ranking Geral

Receita R$ 1.365.259 mil

Projeto ecológico para ampliar  
o Porto de São Sebastião 

A Planave, com sede no Rio de Janeiro e atuação em todo o País, 
desde 1969, presta serviços de estudos, projetos e acompanhamento de 
obras nas áreas de indústria, petróleo e gás, portos, terminais e infra-
estrutura de transporte em geral, logística e desenvolvimento urbano.

Um exemplo dessa atuação é o projeto da Planave que ampliará a 
área do futuro Complexo Portuário de São Sebastião, em São Paulo, dos 
atuais 400 mil m² para 1,120 milhão de m². 

A Planave concluiu para a Cia. Docas de São Sebastião a execução 
dos projetos conceitual, básico e levantamentos de campo, e está na 
fase final do projeto executivo do Porto, que passará por uma grande 
ampliação em sua retroárea e instalações. As intervenções contemplam 
novas frentes de atracação, o que permitirá a recepção de navios com 
maior calado, e o crescimento da capacidade de movimentação. A Plana-
ve também atuará na assistência técnica durante a fase de obras.

O futuro Complexo Portuário ainda contará com terminal de veículos 
e contêineres, cais e pátios de múltiplo uso, terminal de granéis sólidos 
e área de logística. Também estão previstos píer de granel líquido e duas 
bases para embarcações de apoio às plataformas marítimas.

As dificuldades já eram conhecidas desde a elaboração de projeto 
básico ambiental que subsidiou tecnicamente o Estudo de Impacto Am-
biental, realizado dois anos antes também pela Planave. Entre elas, a 
existência, na área do projeto, das comunidades aquáticas do costão do 
Araçá e uma região de mangue a ser preservadas, e também a manuten-
ção da comunidade de pescadores no local.

Após debates com órgãos de governo e sociedade envolvidos, 
acompanhados de estudos de alternativas, adotou-se um arranjo 
e soluções de engenharia que atendessem as limitações impostas, 
como proibição de obras de dragagem e de aterros e preservação de 
espelho d’água.

A solução foi a construção de uma grande plataforma sobre 
estacas, tendo em vista as dificuldades geológicas da região. Essa 
base suportará todas as instalações e equipamentos, sem impedir a 
movimentação hidráulica sob seu piso. O projeto, muito complexo, 
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precisou acomodar, sobre e dentro de uma laje de concreto, todas as instalações e facili-
dades, entre as quais galerias e posteação, eletricidade e comunicação, drenagem, água, 
esgotamento e fundações prediais.  

Colocação no ranking 12° lugar - Ranking Geral
Receita R$ 203.746 mil

Protagonismo no segmento de mobilidade
A Sondotécnica realiza há 60 anos consultoria de engenharia, tornando-se uma das protago-

nistas da história da infraestrutura brasileira. Dentre os projetos de importância que desenvolveu, 
estão a passagem subterrânea da Praça XV, no Rio de Janeiro; o gerenciamento de projetos e 
obras da Linha Amarela, também no Rio de Janeiro; e projetos no exterior de saneamento envol-
vendo distribuição e tratamento de água: ETA Benguela e ETA Luanda Sudeste, em Angola, e ETA 
de Samaná, na República Dominicana.

Recentemente finalizou os serviços de gerenciamento das obras do complexo do Maracanã. 
Realizou ainda projetos básico e executivo das instalações de base naval e estaleiro para a cons-
trução de submarinos, na Baía de Sepetiba, no litoral do estado do Rio, e do estaleiro Paraguaçu, 
na Bahia, ambos em consórcio; gerenciamento das concessões rodoviárias do Programa Estadual 
de Desestatização e Parcerias com a Iniciativa privada do Governo de São Paulo; fiscalização dos 

sistemas rodoviários do Estado 
da Bahia (BA-093 e BA-099); e 
consultoria técnica para estudos 
referentes à reavaliação do tra-
çado da Via Transolímpica, entre 
a Avenida Brasil e a Avenida Sal-
vador Allende.

O gerenciamento e supervi-
são dos projetos básicos e exe-
cutivos e da realização de todas 
as obras e instalações, para a 
implantação dos corredores es-
truturais de transporte coletivo 
na região metropolitana do Vale 
do Rio Cuiabá, no modal Veículo 
Leve sobre Trilho (VLT), também 
ficou a cargo da Sondotécnica.

Colocação no ranking 14° lugar 
Ranking Geral

Receita R$ 191.770 mil

Da pesquisa  
à implantação 

A catarinense Prosul, em-
presa de engenharia consulti-
va, há quase três décadas no 
mercado, atua nas áreas de es-
tudos geológicos, geotécnicos, 
ensaios de solos e materiais, 
topografia e projetos de es-
tradas. Atualmente, a empresa 
supervisiona o andamento das 



52 | O Empreiteiro | Setembro 2014

obras da Ferrovia Norte-Sul e também trabalha na implantação dos 
programas ambientais.

Neste projeto, a Prosul ainda atua no apoio técnico ao gerencia-
mento ambiental da obra, junto à Superintendência Ambiental da Valec 
(Suamb). A empresa também é responsável pela elaboração do estudo de 
impacto ambiental e relatório de impacto ambiental (EIA/RIMA).

Com escritórios regionais em São Paulo, Espírito Santo, Mara-
nhão, Minas Gerais, Rio de Janeiro, Distrito Federal e Ceará, nos 
últimos dez anos a empresa adquiriu grande experiência na elabo-
ração de projetos e supervisão de obras. Atendendo uma exigência 

de mercado, a companhia ampliou suas atividades a outros setores 
e especialidades da engenharia, como transmissão, distribuição e 
racionalização do uso de energia de elétrica, saneamento, plantas 
industriais e estudos ambientais.

Hoje, seu corpo organizacional é formado por cerca de 700 
colaboradores. A flexibilidade de atuação é considerado seu 
grande diferencial.

Colocação no ranking 28° lugar 
Ranking Geral

Receita R$ 105.992 mil

Destaques no ranking de
Serviços Especiais 
de engenharia

Líder em construção metálica
A Medabil atua há 47 anos na concepção de projetos, fabricação e 

montagem de estruturas metálicas no Brasil e no mundo. É referência 
em soluções construtivas de prédios metálicos pré-engenheirados para 
indústrias, shopping centers, supermercados, prédios de múltiplos anda-
res, entre outros.

Líder no mercado nacional, a Medabil também está presente em 
mais de 20 países da América Latina, África e Europa. A empresa tem 
expertise e logística para construção dos mais diferentes tipos de em-
preendimentos em qualquer parte do mundo.

A empresa é composta de cinco unidades de negócio. Com ca-
pacidade instalada de 150 mil t por ano, a Medabil possui unidades 
fabris em Nova Bassano (RS), Chapecó (SC) e Serra (ES). A Medabil 
mantém escritório administrativo em Porto Alegre (RS) e escritórios 
comerciais em São Paulo (SP), Rio de Janeiro (RJ), Recife (PE) e Curi-
tiba (PR). 

Com uma equipe de engenharia altamente qualificada e tecnolo-
gia de ponta, a Medabil consegue adaptar o projeto às necessidades do 
cliente. Desde a estrutura principal e fechamento, até os mais diversos 
acessórios, como soluções de ventilação e iluminação naturais, telhas, 
calhas, arremates, linha de vida, entre outros.

A solução metálica reduz a necessidade de carregamento nas fun-
dações e necessita menos mão de obra e espaço para canteiro, além de 
menor tempo para montagem. Um dos mais recentes empreendimentos 
construídos com estrutura metálica foi o edifício Corporativo WTorre, no 
bairro do Morumbi, em São Paulo (SP). 

Com área total construída de 173 mil m², o empreendimento é for-

mado por duas torres de 34 e 33 pavimentos, interligadas por duas pas-
sarelas. A obra foi concluída em apenas dez meses.

Colocação no ranking 2° lugar 
Ranking Geral

Receita R$ 793.505 mil
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Entrega eletrônica de perfis de sondagem vira referência
A Progeo Engenharia, fundada em 

1981, iniciou suas atividades com sonda-
gens geotécnicas na hidrelétrica de Bal-
bina, no Estado do Amazonas. Hoje lidera 
o ranking brasileiro do segmento da geo-
tecnia e executa sondagens para grandes 
projetos, com ênfase na recuperação de 
infraestrutura ferroviária e rodoviária.

Com sede em Belo Horizonte, filial 
no Pará e escritórios em Minas Gerais, 
Espírito Santo e Rio de Janeiro, a empre-

sa emprega cerca de mil colaboradores. No ano passado, registrou faturamento de R$ 125 milhões.
A consolidação de sua marca e a ampliação de seu portfólio de serviços prestados, ao longo 

dos anos, contribuiu para aumentar a lista de clientes da Progeo. A empresa participou das obras 
de contenção na Ferrovia do Aço e Linha Centro, por exemplo. Também executou trabalhos de 
cortinas de injeção e serviços geotécnicos em dezenas de UHEs e PCHs para diversos clientes, 
entre vários outros projetos. 

A divisão de geologia da Progeo consolidou suas atividades, tornando-se referência em inves-
tigação geotécnica para grandes obras de engenharia. A empresa foi a primeira a entregar seus 
“logs” (perfis de sondagem) em meio eletrônico, cujo desenvolvimento tornou-se padrão nacional, 
contribuindo para a uniformização e apresentação de “logs” de sondagem.

Tudo isto, somado ao corpo técnico competente, com uma gestão responsável e transparência 
nos relacionamentos. Essa filosofia de trabalho permite que a Progeo tenha mais clientes, desen-
volva parcerias e continue sua trajetória de sucesso.

Colocação no ranking 21° lugar - Ranking Geral
Receita R$ 125.222 mil

Tecnologia alemã em mais de 1.200 obras
A SH comemora 45 anos neste ano como líder no fornecimento de formas, andaimes e esco-

ramentos. A empresa oferece seus sistemas para locação e venda por meio de unidades instaladas 
estrategicamente em 11 Estados (São Paulo, Ceará, Rio de Janeiro, Minas Gerais, Distrito Federal, 
Pernambuco, Pará, Rio Grande do Sul, Paraná, Espírito Santo e Bahia). Atualmente, a tecnologia SH 
está presente em mais de 1.200 obras pelo País. 

A empresa ajuda a construir metrôs, barragens, aeroportos, viadutos, usinas hidrelétricas, com-
plexos industriais e comerciais, entre outros. Entre seus produtos mais inovadores, estão o Lumiform 
SH, forma de alumínio para paredes de concreto, com uso em obras habitacionais; a Mesa Desli-
zante SH, que reduz a execução de grandes lajes; e o Multiform SH, usado em paredes, pilares, de 
geometrias especiais e estruturas complexas.

O setor de infraestrutura lidera os negócios da SH, que no ano passado faturou R$ 245 milhões 
e investiu em torno de R$ 33 milhões. A SH Indústria, unidade fabril da SH, produziu mais de 80 mil 

m2, o dobro do ano anterior. Em 
2013, a SH cresceu 20% e prevê 
avanço de 30% neste ano.

A SH nasceu em 1969, ain-
da como Servicon – Serviços de 
Construção S.A., fundada a partir 
do departamento que fornecia 
andaimes suspensos para aplica-
ção de argamassas e rebocos da 
Quartzolit, que pertencia à famí-
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lia do seu fundador. A nova empresa expandiu-se e foi buscar na Alema-
nha novas tecnologias. Entre as novidades, a SH introduziu no Brasil as 
formas metálicas para a montagem de lajes nos canteiros de obra, em 
substituição a formas de madeira. Um marco do início da industrializa-
ção da construção civil no País.

A nomenclatura SH surgiu da parceria, em 1976, entre a Servicon e 
a alemã Hünnebeck, líder mundial em formas metálicas e treliças para 
concretagem. Desde então, passou a oferecer soluções em engenharia, 
com tecnologia alemã adaptada à construção nacional.

Colocação no ranking 14° lugar 
Ranking Geral

Receita R$ 191.332

Serviços completos quando o assunto é solo
A Geosonda é uma das mais completas empresas do setor de prestação 

de serviços especiais de engenharia na área de fundação, contenção e es-
tabilização de encostas. Prima pela eficiência em produção e cuidado com 
o meio ambiente, a saúde e segurança do trabalhador. Executa obras para 
as maiores empreiteiras e participa de grandes empreendimentos no País.

Em 1945, era voltada ao desenvolvimento de projetos e serviços de 
consultoria nas áreas de mecânica de solos e fundações. Em pouco tempo, 
especializou-se em sondagens, tornando-se uma das pioneiras do setor.

Em meados dos anos 70, a empresa diversificou seus trabalhos, 
passando a realizar fundações especiais e contenções de taludes, 
entre outros serviços. Nos anos 80, começou a atuar em barragens, 
como a Usina de Três Irmãos, da Cesp (SP), e em grandes obras ro-
doviárias, caso da duplicação da rodovia Piaçaguera - Guarujá (SP). 
Atuou, ainda, nas obras dos metrôs de São Paulo e Rio.

No início dos anos 90, consolidou a área de Engenharia Consultiva, 
com a incorporação de profissionais especializados e a reestruturação 
organizacional. A decisão tornou a Geosonda uma das poucas empresas 
no Brasil a ter a praticidade e agilidade das empresas executoras, aliadas 
à visão conceitual e de precisão de uma consultoria.

Com a abertura da economia, na década de 90, investiu em equipa-
mentos, importando tecnologias de ponta, dando início à execução de 
tratamento de solos moles com a tecnologia de Jet Grouting. Aumentou 
a gama de equipamentos para fundações com Estacas Tipo Raiz, Estacas 
Escavadas de grande diâmetro e Parede-diafragma.

Nos anos 2000, potencializou sua área de equipamentos para funda-

ção pesada e ampliou a oferta de produtos com a metodologia Stabtec, 
para consolidação de solos moles, além de incorporar a tecnologia de 
barreiras contra queda de blocos, de forma a atender a clientes de seg-
mentos distintos.

Colocação no ranking 23° lugar 
Ranking Geral

Receita R$ 96.896 mil

Aterro agiliza deslocamento  
das vigas na construção de ponte

 O projeto Cinta Costeira foi um dos maiores realizados recentemen-
te pelo governo do Panamá. Um dos grandes desafios da construtora 
responsável pelo trabalho, a Odebrecht, envolvia a construção de uma 
ponte sobre o mar, com cerca de 2,6 km de extensão na baía do Panamá, 
com três faixas de circulação em cada sentido. Para cumprir a tarefa, a 
Mills foi escolhida para apoiar o projeto.

Como estava implantada num trecho de mar sem condições de pro-
fundidade suficiente para utilização de métodos convencionais, a solu-
ção foi a construção de um aterro de contorno em todo o alinhamento 
do viaduto, que permitisse executar as fundações, a mesoestrutura e a 
superestrutura representada pelas vigas de grandes vãos com 45 m e 
100 t cada uma. 

 A construção do aterro permitiu a chegada das vigas aos vãos de 
lançamento sem necessidade de movimentação da treliça lançadeira 
Mills em grandes distâncias, o que gerou maior produtividade. O projeto 
incluiu a instalação de um canteiro para a fabricação de 560 vigas pré-
-moldadas e um pátio de estocagem. 

A Mills garantiu todas as etapas da operação, desde o recebimento 
das vigas pré-moldadas no pátio até a colocação sobre os apoios defi-
nitivos fornecendo equipamentos e equipes especializadas. Foram lan-
çadas aproximadamente 90 vigas/mês. Todo o projeto de construção da 
ponte marinha da Cinta Costeira foi realizado em 7 meses e meio desde 
a primeira viga lançada, concluindo a obra com dois meses de antece-
dência do prazo planejado. 

Com mais de 60 anos de história, a Mills já participou de importan-
tes obras que contribuíram para o desenvolvimento da infraestrutura. 

Colocação no ranking 1° lugar 
Ranking Geral

Receita R$ 1.320.150 mil

P e r f i l
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Nildo Carlos Oliveira

O projeto do Centro Administrativo do Distrito Federal (CADF) pre-
viu a construção do complexo em área da ordem de 10 hectares, 
situada entre Taguatinga, Ceilândia, Samambaia, Águas Claras e 

Vicente Pires, já atendidas pelo metrô de Brasília e por acessos viários. 
Ele deve abrigar 15 mil servidores públicos do DF, em edificações que 
somam 182 mil m², distribuídos em dez prédios para as diversas secre-
tarias: quatro torres com 15 andares cada e outras seis edificações cada 
uma com seis pavimentos. 

O conjunto contará também com marquise cultural, anfiteatro, cen-
tro de convenções, mall de serviços, duas praças (uma cívica e outra 
comunitária), vias internas urbanizadas, capela ecumênica, estaciona-
mento compatível com a demanda e outros serviços de apoio. 

A concepção arquitetônica ficou a cargo do escritório do arquiteto 
Paulo Zimbres que, dentre vários trabalhos, elaborou perto de 50 proje-
tos urbanísticos, como a Cidade de Águas Claras e o bairro Mangueiral, 
no Distrito Federal. 

Em princípio, a transferência da sede do governo do DF, das instala-
ções atuais no Palácio Buriti, para o novo CADF, na região de Taguatinga 
e Ceilândia, provocou naturais controvérsias, em especial por causa do 
traçado original de Brasília, que mantém o poder local centralizado onde 
está. Ocorre que o tempo passou, a cidade cresceu e o projeto, com mo-
derna concepção arquitetônica, distribuindo espacialmente as diversas 
secretarias e órgãos administrativos, acabou assimilado, segundo novas 
exigências de trabalho e de volume de funcionários. 

Além disso, a administração do DF entende que o CADF oferece me-
lhores condições de organicidade e pode agilizar o fluxo dos serviços 
burocráticos do governo, contribuindo para a redução de custos opera-
cionais em manutenção, segurança, transporte, aluguéis, água, energia 
elétrica, informática, telefonia e outros serviços. 

Por outro lado, a outorga via PPP, em forma de concessão na mo-
dalidade administrativa, tendo como foco a construção, operação e ma-
nutenção, criou as condições consideradas satisfatórias para viabilizar o 
projeto de arquitetura e o empreendimento. O valor original do contrato 
(março/2008) era de R$ 600 milhões. A PPP previa dois anos de execução 
das obras e 21 anos para operação e manutenção. 

Pelo contrato, a Odebrecht responderá por 50% da obra e a Via En-

PPP estimula opções técnicas avançadas  
para construir empreendimento de 182 mil m²
Contrato, assinado pelo Consórcio do Centro 
Administrativo do Distrito Federal (Centrad),  
integrado pelas construtoras Odebrecht  
e Via Engenharia, fez o projeto deslanchar.  
E, hoje, 92% das obras estão concluídas

genharia, pelos 50% restantes. Ambas formam o Consórcio Construtor. 
Em contrapartida, a concessionária Centrad receberá um aluguel mensal 
que cobrirá as despesas de manutenção, vigilância e limpeza do com-
plexo. O governo do DF calcula que, assim, passará a economizar men-
salmente perto de R$ 10 milhões. Hoje, arca com despesas de cerca de 
R$ 15,7 milhões com os serviços terceirizados para a conservação do 
conjunto que vem ocupando na região central de Brasília. 

A PPP, portanto, se revelou instrumento ágil naquele sentido, com 
a vantagem de haver permitido ao consórcio construtor adotar algumas 
medidas para acelerar a construção, buscando e aplicando técnicas dife-
renciadas e modernas, na obra. 

Técnicas utilizadas na construção 
O engenheiro André Alves de Araújo, 

diretor de contrato por parte do consórcio 
construtor, informa que a obra começou efe-
tivamente em junho do ano passado. Poderia 
até ter começado em fevereiro de 2012, mas 
houve necessidade de atendimento a uma sé-
rie de condições prévias, antes que isso acon-
tecesse. Deflagrado o processo da construção, 
o andamento foi agilizado. De modo que, atu-
almente, segundo ele, 92% dos serviços são 
considerados concluídos.

Hoje, atuam nas várias frentes de trabalho 
cerca de 1.600 pessoas, incluindo engenheiros, 
operários, administradores e integrantes das equipes dirigentes. Mas, no 
pico, o contingente foi de 2.500 pessoas, 80% das quais, trabalhadores 
contratados no mercado de mão de obra local, que necessitaram de trei-
namento para desenvolver uma série de serviços especializados, incluindo 
operação de máquinas e equipamentos. 

Ele diz que em razão da geologia do sítio das obras, suscetível a co-

As instalações do futuro Centro Administrativo 
do Distrito Federal terão dez edificações, que 

abrigarão 15 mil servidores

O engenheiro André Alves 
de Araújo

E d i f i c a ç ã o
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lapso, houve necessidade de se executar fundações profundas, utilizan-
do-se estacas pré-fabricadas e centrifugadas fora do canteiro. Depois, 
elas eram transportadas para o local para a disposição final. Ressalta 
que o andamento dos trabalhos traduziu-se em avanço físico e na redu-
ção da quantidade de horas/homem trabalhadas, em razão das técnicas 
construtivas adotadas. 

“Nesse sentido”, garante, “substituímos técnicas construtivas tra-
dicionais por metodologias que consideramos inovadoras”. Uma dessas 
técnicas é a BubbleDeck, desenvolvida na Dinamarca e trazida para o 
Brasil por sugestão do consórcio. É uma técnica de execução de lajes que 
emprega esferas de polipropileno entre duas telas de aço, nos espaços 
onde o concreto desempenha função estrutural.

Com o método, a redução do consumo de concreto chegou a 35%. E 
houve diminuição também no peso das lajes e no tempo de construção. 
Pelos métodos convencionais, são necessários nove horas/homem traba-
lhadas por m² para se obter resultado semelhante. O uso da BubbleDeck 
permitiu que esse número fosse reduzido para aproximadamente quatro 
horas, segundo ele. 

 “O emprego dessa metodologia ocorreu em 90% das obras”, expli-
ca o engenheiro. A concretagem das pré-lajes foi realizada no pátio de 
produção, espaço mantido para auxiliar no emprego do método. E, as 
peças pré-moldadas, quando concluídas, eram fixadas nas estruturas dos 
prédios por meio de gruas e guindastes. Outras técnicas que ele destaca 
são as seguintes:  

• Para a execução das estruturas e dos pilares, o consórcio optou 
por iniciativas que considera sustentáveis. Por exemplo: os blocos de 
concreto apoiados nas estacas, que transferem a carga das estruturas 
superiores para as fundações, foram produzidos com formas de PVC, ma-
terial que permite que elas sejam reaproveitadas até cinco vezes. Elas 
substituíram, portanto, as formas de madeira, que podem ser reutilizadas 
apenas duas vezes. 

• Para a execução de todos os pilares, a madeira, usada convencio-
nalmente no apoio dessas estruturas, foi substituída por concretubos, 
que são formas de papelão reciclado. Os pilares recebem tratamento 
químico para evitar que o papelão reaja ao contato com o concreto e 
absorva água. Uma armação de ferro é inserida no tubo de papelão para 
posterior remoção, depois da cura do concreto. 

• Houve inovação também na especificação dos equipamentos uti-
lizados. Optou-se pelo uso de miniescavadeiras e minicarregadeiras. Isso 
permitiu maior agilidade e, consequentemente, maior produtividade na 
escavação de valas, maior flexibilidade operacional em ambientes con-
finados, maior velocidade no transporte de material e redução da quan-
tidade de mão de obra.

• Na fase do arrasamento de estacas, foi dispensado o uso de mar-
telete elétrico ou pneumático. Houve preferência pelo arrasador de 
estacas, um equipamento considerado de fácil manuseio. Ele funciona 
acoplado a uma escavadeira de 20 t e obtém uma produtividade de até 
50 estacas/hora. Numa atividade de arrasamento convencional com 
martelete, a produção chega a apenas 4 estacas/hora. 

• E, adicionalmente, foi utilizado nas operações em espaços acanha-
dos, o miniguindaste aranha, que, operado por controle remoto, reduz 
a exposição de riscos às equipes. Além do aspecto relacionada à segu-

rança, ele permite ganhos de produtividade, já que substitui a grua em 
atividades de içamento de mesas voadoras, formas e armação de pilares. 

Nas fachadas
Uma das inovações mais significativas foi a utilizada na execução 

das fachadas das edificações do complexo. Houve, ali, a opção pelo uso 
da chamada “fachada unitizada”, em substituição às fachadas de alve-
naria. Esse tipo de fachada, segundo o engenheiro, reduz riscos inerentes 
ao trabalho em altura, além revelar vantagem do ponto de vista do au-
mento da produtividade. 

O método consiste de módulos formados por granitos, esquadrias 
metalizadas e vidros temperados. Os módulos são montados previamen-
te no solo e depois são afixados nas estruturas. Nessa operação é usado 
o miniguindaste aranha. A fachada unitizada dispensa o emprego de 
balancim e andaimes. O processo permite que sejam instalados cerca de 
90 m² de fachada/dia. “É um sistema muito ágil e limpo, que não requer 
vedação ou acabamento externos”, explica André Alves de Araújo. 

Outras inovações que o consórcio adotou se referem ao sistema de 
economia de energia, uma vez que as edificações aproveitam ao máxi-
mo a iluminação natural. A aeração também contribui para economizar 
energia. O ar será insuflado pelo piso. Ao ser liberado, ele sobe na medida 
em que o ambiente esquenta. 

Haverá um sistema de drenagem e de reutilização de águas pluviais. 
As águas pluviais são captadas nas coberturas dos prédios e armaze-
nadas em reservatórios para usos diversos. No conjunto, há cuidados 
com os dispositivos de controle de acesso e automação predial e com 
o controle de acesso de pessoas. O sistema de esgotamento sanitário 
incorpora exigências para o aproveitamento da água da chuva, de modo 
a reduzir a emissão de águas pluviais na rede pública. Dessa forma ha-
verá atendimento ao Plano de Controle Ambiental (PCA), e ao Plano de 
Recuperação de Áreas Degradadas (PRAD), que surgiram em função do 
licenciamento ambiental do sítio escolhido e que hoje começa a fazer 
parte dos parâmetros da cidadania. 

Ficha técnica - Centro Administrativo 
do Distrito Federal (CADF)
Localização: Região de Taguatinga, Ceilândia, Samambaia, Águas 
Claras e Vicente Pires
Arquitetura: Zimbres Arquitetos Associados
Construção: Consórcio Construtor CADF
Projeto de instalação predial: Sten Serviços Técnicos de Engenharia
Estruturas: Engest Engenharia e Estrutura, Betonstahl 
Engenharia, Ferenge Estruturas Metálicas e HM Engenharia 
Estrutural
Ar-condicionado: Engenharia de Sistemas Térmicos
Consultores: CQP estrutura - Bruzzi Consultoria e Projetos 
de Engenharia; CQP instalações - Cimtec Engenharia e 
Sistemas; CQP fundações - Geomec; Acústica - Audium Áudio 
e Acústica; Simulação energética - Engenharia de Sistemas 
Térmicos; Ambiental - Relva Consultoria Ambiental e Geo 
Lógica Consultoria Ambiental; Leed - Scom; Esquadrias - QMD 
Consultoria; Certificação - Cushman&Wakefield;  
Comissionamento - W & R Lenzi; Concreto - Geyer 
Consultoria. 
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José Carlos Videira

O setor metroferroviário nunca esteve tão em evidência no Brasil 
quanto nos últimos anos, pelo menos nos grandes centros urbanos, 
como São Paulo e Rio de Janeiro e em algumas outras capitais 

do País. De acordo com levantamento da Associação dos Engenheiros e 
Arquitetos de Metrô (Aeamesp), existem 25 projetos em fase de estudos 
ou já em andamento no setor metroferroviário, que vão acrescentar 331 
km de trilhos no Brasil, somando R$ 85 bilhões em investimentos, nos 
próximos cinco anos. Embora se reconheça o avanço, esses números ainda 
são menores do que a real necessidade do País, em termos de mobilidade.

Para o presidente da Aeamesp, Emiliano Stanislau Affonso, está ha-
vendo um boom de investimentos em obras de mobilidade urbana sobre 
trilhos pelo País. “Mas estamos apenas correndo atrás do prejuízo e num 
time ainda lento”, pondera. Ele afirma que os grandes eventos esportivos, 
como a realização da Copa do Mundo no Brasil, em junho deste ano, e os 
Jogos Olímpicos, no Rio de Janeiro, em 2016, só vieram ressaltar a necessi-

O desafio do setor metroferroviário  
de recuperar décadas de atraso
País convive com obras de implantação e expansão 
de metrôs, monotrilhos, ferrovias e VLTs em diversos 
Estados. Porém, chegam atrasadas diante da 
defasagem dos investimentos nesses modais

dade que o Brasil tem de recuperar 
a sua malha metroferroviária.

A média de investimentos do 
Banco Nacional de Desenvolvi-
mento Econômico e Social (BN-
DES) no setor, de 2004 a 2014, foi 
de R$ 5 bilhões por ano nas 15 
maiores regiões metropolitanas 
do Brasil. Elas concentram 80% da 
população do País e também todos 
os problemas de mobilidade. Se-
gundo o gerente do Departamento 
de Mobilidade e Desenvolvimento 
Urbano do BNDES, Márcio Zeraik, os recursos foram para expansão de 
malha em modais de alta e média capacidade, como metrôs, VLTs, mono-
trilhos, BRTs e trens metropolitanos.

 Zeraik afirma que a expectativa é que esse volume dobre, porque, 
enfim, foi reconhecida a importância desses modais. “As cidades literal-
mente pararam, com uma taxa de motorização que passou de 14 carros 
para 26 carros por habitante”, diz. O setor metroferroviário agora está no 
foco, afirma o executivo do BNDES. “O ponto é que não adianta dobrar os 
investimentos, pois o déficit acumulado chega a R$ 229 bilhões”, calcula. 

Affonso ressalta que a mobilidade nas grandes metrópoles brasilei-
ras não pode continuar sendo apoiada exclusivamente em transporte 
individual. “Tem de ser alicerçada em redes estruturadoras de transporte 
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Affonso, da Aeamesp, defende 
criação de redes estruturadoras

Cena comum nos horários de pico em São Paulo:
Oferta evolui muito mais lentamente que a população
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público, que passam obrigatoriamente por sistemas metroviários e fer-
roviários”, frisa o presidente da Aeamesp. A entidade reuniu dirigentes, 
técnicos e outros profissionais do setor para discutir o tema na 20ª Se-
mana de Tecnologia Metroferroviária, realizada em São Paulo, de 9 a 
12 de setembro, concomitantemente à Metroferr, exposição que reuniu 
fabricantes de equipamentos e fornecedores de peças do segmento.

O presidente do Metrô de São Paulo, Luís Antônio Carvalho Pacheco, des-
tacou que as sete obras de expansão da rede que a empresa vem tocando 
atualmente em diversas frentes somam mais de 100 km. “Bem mais do que 
os 74 km de linhas que o Metrô de São Paulo construiu ao longo de seus 40 
anos de existência, completados neste mês de setembro”, compara o dirigente.

“São Paulo é um ponto fora da curva”, comenta o presidente da 
Aeamesp. Affonso chama a atenção para a complexidade das obras 
e para o nível cada vez maior de exigências para se construir metrôs. 
“Obras de metrô não são fáceis; envolvem muito a cidade”, explica. Se-
gundo ele, a cada ano, as exigências dos órgãos de licenciamento au-
mentam. “Quando foi feito o licenciamento da linha 5 do metrô paulista, 
as exigências não chegavam a 10”, lembra. Para a linha 15, passaram 
de 80. “Falta uma percepção mais clara dos órgãos licenciadores para a 
importância dos metrôs para a mobilidade urbana.”

Affonso observa que hoje se pode comprar um carro ou uma moto e ir 
para qualquer lugar, sem nenhuma restrição. “Uma linha de metrô, implan-
tada numa área residencial, não pode emitir ruídos acima de 45 decibéis, 
enquanto uma moto, acelerando, ultrapassa os 100 decibéis”, compara.

As obras da Linha 13 da CPTM, ligando o Aeroporto de Guarulhos à 
Estação Engenheiro Goulart, demoraram seis meses a mais para começar 
por conta justamente de embates na questão ambiental, lembra o pre-
sidente da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM), Mário 
Manuel Seabra Rodrigues Bandeira. “É muito diferente de quando se 
fazia uma ferrovia 60 anos atrás”, afirma. 

Linha 2 do Metrô  
deve chegar a Guarulhos 
em 2020

Os primeiros oito contra-
tos da extensão de 14,5 km da 
linha 2 do Metrô, da Vila Pru-
dente, na Zona Leste de São 
Paulo, em direção à Via Dutra, 
no município de Guarulhos, na 
região metropolitana de São 
Paulo, iriam ser assinados no 
final de setembro. A informação foi adiantada pelo presidente da 
empresa, Luís Antônio Carvalho Pacheco, durante a 20ª Metroferr. 

Segundo Pacheco, o projeto, com 13 estações e que deverá 
estar concluído somente em 2020, vai custar R$ 8 bilhões, dos 
quais R$ 6,5 bilhões, somente com obras civis. “A Ordem de Ser-
viço será dada ainda neste ano, e o início das obras físicas ficará 
para 2015”, afirma Pacheco. Segundo ele, o primeiro trecho de 
desapropriações já está equacionado.

Primeiro metrô a ser implantado no Brasil, o Metrô de São Paulo 
entrou em operação em 1974. Hoje, o metrô paulista transporta 
diariamente quase 4 milhões de passageiros em 3,2 mil viagens, 
percorrendo 56,8 mil km, em seus 74 km de linhas. “As portas dos 
trens do metrô, somando-se todas as linhas, abrem e fecham diaria-
mente mais de 3 milhões de vezes”, destacou Pacheco, para mostrar 
a complexidade do sistema.

BIM começa a ganhar  
espaço nas obras metroviárias

A tecnologia BIM (Building Information Modeling) chega lentamente às obras metroferroviárias no 
Brasil. Segundo Marcelo Tâmega, responsável pela Engenharia e Planejamento do consórcio Heleno e Fon-
seca – Triunfo Iesa, que constrói as estações Eucaliptos e Moema, da Linha 5 – Lilás do metrô paulista, os 
novos editais já começam a exigir experiência das construtoras na utilização do BIM. “O uso de BIM ainda 
é muito embrionário para o projeto de traçados, mas a tendência é de crescimento”, prevê o executivo.

Tâmega diz que o BIM é usado mais para projetos de infraestrutura de edificações de estações, mas 
também começa a ser empregado para a construção de túneis e obras de arte ferroviárias de maneira 
geral. “O uso da tecnologia permite a correção do traçado da linha e ajuda a estabelecer raio de curva”, exemplifica o executivo.

“BIM não é uma ferramenta, mas um processo de trabalho”, define Tâmega. Segundo ele, entre as inúmeras vantagens do BIM em relação 
aos métodos convencionais de projeto são a agilidade e a qualidade dos projetos. “Já se antecipam e se visualizam, no pré-projeto, todos os 
problemas que só seriam detectados com a obra em andamento”, destaca. E isso, segundo ele, representa uma grande economia, haja vista que 
“o custo para solucionar eventuais problemas com a obra em curso fica muito mais caro”.

Outro ganho com o uso de BIM, segundo Tâmega, é a facilidade de integrar e comunicar-se com outras áreas envolvidas no projeto. “Enge-
nharia, produção, qualidade e até o público externo”, enfatiza. “Com o BIM, é possível transformar um frio cronograma, por exemplo, para algo 
mais palatável, até mesmo para leigos”, argumenta. Em termos de tempo e de custo, ele garante que o ganho chega a 20%.

Tâmega, da Tiisa: 
processo de trabalho
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A obra de implantação do Veículo Leve sobre Trilhos (VLT) da Baixada 
Santista parecia ser bem simples. Afinal de contas, utilizaria o leito 
e o traçado da antiga ferrovia que cruzava a região. Porém, uma 

série de interferências, que não estavam devidamente cobertas pelo pro-
jeto, acabaram atrasando o empreendimento e aumentando o seu custo.

O presidente da Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de 
São Paulo (EMTU), Joaquim Lopes da Silva Jr., adianta, no entanto, que a 
obra está no prazo e que a via, de 19,5 km no total e 13 estações, ligando 
São Vicente (SP) ao porto de Santos (SP), entra em operação em março 
do ano que vem. “Vamos rodar o sistema em menos de 24 meses, desde 
a licitação, realizada em maio de 2013”, diz Silva Jr.

Porém, dois grandes entraves comprometeram a execução e o prazo 
da obra. O primeiro deles foi o viaduto Antonio Emmerich, em São Vi-
cente. O antigo viaduto foi demolido para a construção das duas pistas 
do VLT, ciclovia e dois viários para carros. “Porém, com a obra em anda-
mento, descobrimos que um prédio ao lado tinha sido construído com 
apoio no viaduto”, lembra o gerente de Implantação do VLT da Baixada, 
o engenheiro Carlos Romão Martins. 

O engenheiro conta que foi necessário reforçar todo o entorno do 
prédio com paredes-diafragma. “O custo da obra naquele local quase 
que triplicou”, calcula. Além disso, o solo da região é basicamente “areia 
e água”, que exigiu preenchimento com rachão e o uso de estacas cra-
vadas. “Instalamos tirantes, e apenas um dos furos consumiu três cami-
nhões de concreto para ser preenchido”, detalha.

Viaduto e túnel desafiam  
engenharia do VLT da Baixada Santista

Interferências atrasam Linha 13 da CPTM
A Linha 13 – Jade, da CPTM, que vai ligar o Aeroporto de Guarulhos à Linha 12 da CPTM, na Estação Engenheiro 

Goulart, está dentro do cronograma e deverá ser entregue no segundo semestre do ano que vem. O presidente da 
CPTM, Mário Manuel Seabra Rodrigues Bandeira, afirma que, apesar dos contratempos, as quatro frentes da obra 
transcorrem normalmente.

Num percurso total de 12,5 km, 80% da ferrovia está sendo construída em linha elevada. “Não houve dificul-
dades de engenharia que não fossem conhecidas, mas a obra tem exigido cuidados especiais com a sua execução 
por conta de todas as interferências no seu traçado”, lembra o presidente da CPTM.

A ferrovia cruza duas importantes rodovias (Ayrton Senna e Presidente Dutra) e a área de segurança de voo 
do maior e mais movimentado aeroporto do Brasil. “Por exemplo, se rompermos um cabo de ILS do Aeroporto In-
ternacional de Guarulhos (equipamento que guia os aviões para as pistas em situação de baixa visibilidade) numa 
perfuração qualquer, ninguém desce nem sobe em Guarulhos”, frisou Bandeira. Ele lembrou ainda que a travessia das rodovias exigiu também 
todo um estudo complexo de logística e análise de risco para evitar queda de materiais que pudessem causar acidentes.

Bandeira conta que a região também acumula muito solo contaminado, segundo ele, outro fator que contribui para alongar o prazo da obra. 
“A cada estaca fincada, o Ministério Público e Cetesb querem análise de solo e de água, o que compromete o ritmo dos trabalhos”, argumenta.

Para integrar a nova Linha 13 com a antiga Linha 12, em operação, Bandeira diz que está sendo implantada uma nova sinalização que vai 
permitir a redução do intervalo entre trens de seis para três minutos. “Com isso vamos praticamente dobrar a oferta de trens”, diz. Segundo o 
presidente da CPTM, essas medidas vão ser suficientes para atender a demanda adicional de 150 mil passageiros/dia prevista com a nova linha, 
a ser  acrescentada à já existente.

Outro entrave na obra do VLT da Bai-
xada Santista está sendo o alargamento 
do túnel do Morro do Zé Menino. “Achá-
vamos que o túnel estivesse cravado em 
rocha sã, mas boa parte dele tem rocha 
fraturada”, explica o engenheiro. Martins 
afirma que o túnel, de cerca de  50 m de 
extensão, tem uns 15 m de rocha sã e o 
restante de rocha totalmente fraturada. 

Por conta disso, foi proibido o uso de 
explosivos. Diante dessa situação, Mar-
tins diz que passaram a usar o método 
de argamassa expansiva. Contudo, com 
temperatura e umidade excessiva, a técnica não se mostrou produtiva. 
“No meio do caminho, passamos a usar plasma, que provoca pequenas 
explosões bem controladas”, afirma. Originalmente com cerca de 3,5 m de 
largura e de altura, o túnel vai ficar com 7 m de largura e 4,5 m de altura. 

“Esses dois pontos exigiram muito trabalho de engenharia e também 
de cuidado com a vizinhança”, destaca. Mas a expectativa de ter uma obra 
rápida e sem problemas em cima de um leito existente foi frustrada.

Interferências ocultas
Martins detalha que, do leito existente, foi aproveitada apenas a 

propriedade da área. “Praticamente não tivemos desapropriações”, res-

Martins, da EMTU: Muito 
trabalho de engenharia
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salta o engenheiro. Segundo ele, houve apenas 27 desapropriações no 
centro da cidade de Santos. A nova via, com duas bitolas, contra uma 
única da anterior, teve de ser construída praticamente do zero.

 “Retiramos trilhos, escavamos e substituímos o solo, aplicamos ra-
chão e instalamos os novos trilhos sobre uma laje com extensão de 11 
km, com largura média de 9 m por 18 cm de espessura, executada com 
concreto de 30 MPA, duas telas e fixação em elastômero”, conta. 

O engenheiro responsável pelo VLT da Baixada Santista diz que na 
cidade de São Vicente havia muita interferência não-cadastrada que 
contribuiu para impactar diretamente o cronograma da obra. Martins 
lembra, por exemplo, que foi necessário remanejar duas adutoras (uma 
de água e outra de esgoto pressurizado) que passavam bem debaixo 
das fundações.

REDE BRASILEIRA SOBRE TRILHOS (2013 - 2018)
2013 2018

Operadores 15 22

Linhas 38 59

Estações 501 757

Extensão (em km) 970 1.253

Fonte: ANPTrilhos

PROJETOS METROFERROVIÁRIOS EM EXECUÇÃO OU JÁ CONCEDIDOS

Estado Responsável

Linha Trecho

Estações Km Previsão Status
VLT Trem 

metropolitano Monotrilho Metrô Implantação Expansão

São Paulo

Metrô - SP

2 - Verde Vila Prudente - 
Guarulhos 13 14,5 2020 Início obras  

em 2015

4 - Amarela Luz - Vila Sonia 5 3,9 2015

Em andamento

5 - Lilás Adolfo Pinheiros 
- Chácara Klabin 10 10,9 2016

6 - Laranja Brasílândia - São Joaquim 15 13,3 2018

15 - Prata Vila Prudente -  
Hosp. Cidade Tiradentes 18 26,1 2016

17 -  Ouro Jabaquara - Congonhas - 
São Paulo Morumbi 18 17,9 2016

18 - Bronze Tamanduateí (São Paulo) - 
Djalma Dutra (S.B. Campo) 13 14,9 2018 Início obras  

em out./14

CPTM

9 - Esmeralda Grajaú - Varginha 3 4,5 2015

Em andamento

13 - Jade Eng. Goulart - 
Aeroporto de Guarulhos 3 11 2015

EMTU Baixada 
Santista Barreiros - Porto 13 11 2015

Rio de Janeiro

Metrô-Rio 4 - Cinza General Osório - 
Jardim Oceânico 6 16 2016

Prefeitura-Rio Área Central 
e Portuária 6 linhas 42 28 2016

Mato Grosso Gov. MT VLT Cuiabá CPA - Aeroporto e Coxipó - 
Centro 36 22 2015

Goiás Gov. GO VLT Goiânia Eixo Anhanguera 17 14 2015

Bahia Metrô Salvador

1 Lapa - Pirajá 8 12,2 2015

2 Acesso Norte - 
Lauro de Freitas 14 22 2017

Ceará Governo 
cearense

Sul Xico da Silva - Maracanaú - 
Carlito Benevides 20 24,1 Operação 

Branca

Leste Xico da Silva - 
Edson Queiroz 13 13 2017

Em andamento
VLT - 
Fortaleza Parangaba - Mucuripe 8 12,7 2015

VLT - Sobral
Cohab II- Sumaré e 
Polo Industrial da Grendene 
- Cohab III

12 12 2014
Definição do 

início Operação 
Assistida

Pernambuco Governo 
pernambucano

Metrô 
Recife

Cajueiro Seco  - 
Cabo de Santo 
Agostinho

2 17 2016 Em andamento

Fonte: ANPTrilhos/Metrô São Paulo

 “Só ficamos sabendo da posição exata das adutoras quando esca-
vamos”, conta. Os dados existentes falavam que existia, mas não dava a 
localização exata. Isso exigiu, segundo Martins, até o uso de um georradar, 
e as escavações tiveram de ser realizadas com muito cuidado.
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Guilherme Azevedo

Medidas para a preservação da diversidade da fauna devem ser 
incorporadas desde o início da elaboração do projeto de em-
preendimentos lineares, como rodovias. O estudo das espécies 

preexistentes, de seu comportamento, é base inclusive para a escolha do 
traçado e de medidas para mitigar impactos da construção.

A disciplina que rege esse conjunto de medidas se chama ecologia de 
estradas (road ecology) e foi debatida em São Paulo no workshop “Ecologia 
de Rodovias: Princípios integrados de engenharia e ecologia para rodovias 
mais sustentáveis”. O encontro foi organizado pela Desenvolvimento Ro-
doviário S/A (Dersa) e teve como destaque o pesquisador holandês Marcel 
Huijser, do Western Transportation Institute, departamento da Universida-
de do Estado de Montana (EUA). Marcel é um dos principais estudiosos e 
difusores no mundo dos princípios da ecologia de estradas.

A disciplina é relativamente nova no mundo; vigora de algumas dé-
cadas para cá, com especial força nos Estados Unidos, Canadá e em al-
guns países da Europa, como a Holanda, mas vem ganhando força com o 
avanço de normas ambientais cada vez mais severas na hora de executar 
empreendimentos rodoviários, por exemplo. Na abertura do workshop, 
Pedro da Silva, diretor de engenharia da Dersa, engenheiro responsável 
pela elaboração e coordenação de grandes projetos da empresa, como o 
trecho norte do Rodoanel Mário Covas (SP-21), em construção, frisou as 
novas condições e condicionantes: “A construção era o início, o meio e o 
fim do projeto. Hoje, se a construção for o meio de tudo, eu diria que já 
é uma vantagem”. Pedro da Silva garantiu que na Dersa não há hoje obra 
que não leve em conta, desde o início, os aspectos ambientais e sociais 
envolvidos em cada projeto. “Se não tiver a vertente social e a vertente 
ambiental, a obra não sai.” E assumiu, como benefício obrigatório: “Uma 
obra não pode ser uma cicatriz, ela tem de conviver com o que está ali”.

Marcelo Arreguy Barbosa, gerente ambiental da Dersa, foi o segundo a 
falar para o auditório formado por profissionais da própria empresa e de com-

panhias de serviços de engenharia, 
entre as quais participantes de em-
preendimentos sob a supervisão e 
gestão da Dersa. Barbosa listou me-
didas que a empresa vem adotando 
nos projetos, como o acompanha-
mento e gestão dos impactos sobre 
a fauna e a flora de cada sítio e a 
adoção de medidas para mitigar e 
compensar possíveis danos. “Temos 
de nos preparar para fazer com que 
nossas rodovias permitam o fluxo 

O fator animal
Na hora de executar rodovias, é preciso considerar  
a fauna local e prever medidas de proteção e mitigação. 
O assunto foi tema de workshop em SP

seguro da fauna sem afetar as plataformas rodoviárias”, exemplificou. Para 
ter uma noção do tamanho do problema, segundo estimativa do Centro Bra-
sileiro de Estudos em Ecologia de Estradas, da Universidade Federal de Lavras 
(MG), 15 animais silvestres morrem atropelados nas estradas brasileiras por 
segundo; 1,3 milhão por dia; e 475 milhões por ano. Efetivamente, uma tra-
gédia ecológica. Qualifique esta conta com o fato de muitas dessas colisões se 
darem com animais de porte considerável, como capivaras (que ainda andam 
em grupos), e temos aí um quadro de insegurança também humana, com 
impactos econômicos igualmente consideráveis.

A colisão com capivaras (Hydrochoerus hydrochaeris) é hoje a mais 

Passagem para fauna sobre rodovia dentro do 
Parque Nacional de Banff, no Canadá. Importa o 
convívio harmonioso da rodovia com seu entorno

O pesquisador Marcel Huijser: Defesa de 
princípios sustentáveis
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“Transbugio”
Aquela que é considerada “a primeira passagem aérea para fauna 

na história das rodovias brasileiras”, nas palavras de Marcelo Arreguy 
Barbosa, gerente ambiental da Dersa, atenderá aos nossos irmãos símios 
e deverá estar pronta até o fim do ano. Ela se localizará no km 25,8 da 
rodovia dos Tamoios (SP-99, conexão entre o Vale do Paraíba e o litoral 
norte paulista), no trecho duplicado do planalto.

Segundo a Dersa, a passagem superior para os macacos que habi-
tam a região será executada com concreto armado e vigas pré-molda-
das, como na construção de uma obra de arte convencional. A estru-
tura terá comprimento de 40 m e largura de 11,5 m. O tabuleiro será 

frequente, pelo menos em sete rodovias do Estado de São Paulo, con-
forme estudo realizado por Marcel Huijser, Fernanda Abra (USP) e John 
Duffield (Universidade de Montana, EUA).

Passagens para fauna
Passagens para a travessia segura da fauna foram aliás o principal 

tema da palestra do holandês Marcel Huijser. Jeito despojado, barba por 
fazer, calçado apropriado para longas caminhadas nos pés, ele começou 
nos lembrando de uma pré-condição, até evidente, mas tantas vezes 
ignorada: “O ambiente não é algo que a gente adiciona ao projeto. Ele é 
a condição, não pode ser negligenciado”.

O pesquisador defendeu a participação de ecologistas desde a fase de proje-
to de empreendimentos lineares (rodovias e ferrovias) e a busca do maior núme-
ro possível de informações sobre os animais de cada região atravessada. Para a 
elaboração de medidas de proteção e mitigação, situou, é preciso conhecer quais 
são as espécies que naquele lugar vivem, como se comportam, como interagem.

A escolha dos locais para a instalação de passagens deve obriga-
toriamente nascer da observação e identificação dos pontos onde hoje 
ocorrem atropelamentos e acidentes com animais, ensinou Marcel. “Não 
importa o que se vai construir, se se construir no lugar errado.”

A estrutura das passagens pode variar na largura, na forma, no material 
empregado, em sua constituição, em suma. Entretanto, seja de que dimen-
são e forma for, deve conter as mesmas condições do ambiente do entorno, 
em termos de vegetação e clima, por exemplo. Um animal não atravessará 

uma rodovia por uma passagem apenas porque queremos. Daí, pontuou o 
ambientalista, a existência de uma taxa até engraçada: a de aceitação ou 
rejeição dos animais, descoberta com o monitoramento (muitas vezes com 
a instalação de câmeras de vídeo) de fora e não de dentro das passagens. 
O monitoramento externo revela efetivamente o uso ou não da estrutura.

Há passagens para fauna de múltiplos tipos, específicas para alguns ani-
mais, muitas vezes, veados, onças, capivaras e até para pequenos répteis, como 
cobras e sapos. Podem ser aéreas, em forma de viadutos ou pontes, como uma 
obra de arte especial mesmo; ou subterrâneas, como túneis e dutos.

Outro recurso utilizado é evitar a travessia pura e simples com o 
cercamento lateral das rodovias. Isso tem sua validade, sim, explicou o 
estudioso, mas precisa levar em conta o comportamento das espécies exis-
tentes no local. Porque, dependendo da espécie, a cerca pode ser um ma-
lefício, como fator de isolamento de grupos. “Não é só cerca pela cerca.”

Otimismo
Marcel ainda se mostrou otimista com o futuro da ecologia de estradas 

no Brasil. Segundo ele, as chances de evolução por aqui são até maiores do 
que as nos Estados Unidos, por exemplo, onde, disse, só se tomam medidas 
para proteger animais quando eles põem em risco a segurança dos motoris-
tas. “No Brasil existe uma grande preocupação com a conservação da bio-
diversidade, não só com o usuário. É uma preocupação mais ampla”, elogia, 
com o conhecimento de quem está ajudando a formar novos ecologistas de 
estradas no Brasil, ministrando aulas em universidades, como a USP. 

Imagem do projeto do Olin 
Studio para a passagem 
animal no interior do Parque 
Nacional White River, no 
Estado do Colorado (EUA)

Mais de um milhão 
de animais silvestres 
morrem atropelados 
todos os dias nas 
estradas brasileiras, 
contabilizam 
especialistas. Na 
foto, onça-parda 
atropelada na  
BR-459, em  
Minas Gerais
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preenchido com uma camada de 1 m de solo e grama. Para conduzir 
os animais até a passagem, serão instaladas cercas de direcionamento 
nos dois lados da rodovia. O custo estimado é de R$ 2,43 milhões.

A escolha do local se baseou em observação empírica, embora 
sem estudo mais conclusivo. “Deduzimos que ali seria o melhor local”, 
defendeu Barbosa. A “Transbugio”, como a chamou carinhosa e diver-
tidamente Pedro da Silva, diretor de engenharia da Dersa, precisou de 
empenho para ser aprovada e incluída no projeto final. Afinal, é algo 
ainda com que muitos de nossos gestores, engenheiros e empreiteiros 
não estão lá muito acostumados a lidar, mas estão descobrindo que é 
muito importante, até para a nossa própria preservação. O planeta dos 
macacos é o nosso também. (Guilherme Azevedo)

R o d o v i a s  |  E c o l o g i a



A ABCR conta com 53 empresas associadas, responsáveis, em conjunto, pela gestão 
de cerca de 8% da malha rodoviária brasileira pavimentada, ou seja, 16,3 mil km. 
Segundo as pesquisas da CNT, estas são as melhores rodovias do País. Isso mostra a maturidade e a im-

portância do programa, que completará 20 anos em 2015. Ainda em 2014 devemos ter novas concessionárias em 
atuação, considerando as licitações já promovidas em São Paulo e no Paraná, e as definidas no âmbito federal, 
além das tratativas estaduais em andamento no Mato Grosso e no Mato Grosso do Sul. Isso mostra que cresce a 
percepção nos vários níveis de governo sobre a competência e eficácia de empresas privadas na gestão rodoviária.

Pesquisas, publicações, congressos e informações tornaram a ABCR uma referência no setor de infraestrutu-
ra rodoviária, sempre em defesa das concessões como fator imprescindível para a modernização e ampliação da 
rede de rodovias. Vencida esta etapa, a entidade vem buscando ampliar sua articulação institucional, em defesa 
de suas associadas e da expansão do setor, e da superação de resistências pontuais em alguns estados. A Empresa 
de Planejamento e Logística criou condições para o governo federal trabalhar com visão de mais longo prazo e, 
com isso, o programa de concessões vem crescendo para as regiões Norte e Centro-Oeste. 

Após os bem-sucedidos leilões do final de 2013, o governo federal decidiu licitar mais cinco trechos ro-
doviários em 2014, incluindo a Ponte Rio-Niterói, cujo contrato de concessão expira em maio de 2015 e será 
relicitada com a inclusão de novas obras de acesso. 

Os outros trechos são especialmente importantes para a movimentação da produção agropecuária e 
preveem investimentos da ordem de R$ 17,8 bilhões durante o período de concessão, concentrados espe-
cialmente nos primeiros cinco anos. Somados aos projetos de São Paulo e do Paraná, teremos sete novas 
concessionárias, sem contar ainda as previstas nos estados do Centro-Oeste. Além disso, há outros trechos em 
avaliação para novas concessões, a ser viabilizados na forma de parcerias público-privadas (PPPs), o que indica 
também estarmos entrando numa nova fase de desenvolvimento do setor. 

O Brasil precisa de mais e melhores rodovias e nosso papel é mostrar que só vamos contar com elas por meio de 
significativos investimentos da iniciativa privada, isoladamente ou associada ao poder público, como passou a ser a regra 
em todo o mundo. A sociedade está cada vez mais consciente de que o único caminho possível a adotar, em relação às 
rodovias, é o mesmo conceito vigente para outros serviços, como água, energia e telefonia, qual seja: quem usa paga. 

*Ricardo Pinto Pinheiro é presidente-executivo da Associação Brasileira 
de Concessionárias de Rodovias (ABCR) 

As perspectivas  
favoráveis à concessão

Ricardo Pinto Pinheiro*
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disciplina que defende não se resumir a me-
didas de mitigação, mas sobretudo incorporar 
a reflexão sobre o tipo de transporte, forma e 
local de sua instalação: “Um dos grandes desa-
fios globais é agora pensar sobre que transpor-
te nós precisamos, em que locais: precisa estar 
lá? É realmente necessário? É uma rodovia? 
Uma ferrovia? Uma hidrovia?”, descreve. “Te-
mos de pensar em qual meio é mais eficiente e 
menos agressivo ao meio ambiente.”

Se alguém ainda considera a ecologia 
de estradas uma questão menor ou menos 
importante, quando confrontada com a 
necessidade sempre urgente de executar e 
melhorar a infraestrutura, Marcel mostrou 
dados que indicam economia com a sim-
ples observação de passagens para fauna, 
haja vista a expressiva redução de colisão 
de animais com veículos e fatalidades hu-
manas. Ecologia de estradas tem, sim, ade-
quada relação custo-benefício. Há, contu-
do, ainda um outro ganho, menos numérico 
mas não menos importante: a preservação 
de espécies ainda desconhecidas, ou mal 
estudadas, mediante medidas ambiental-
mente corretas, na hora de edificar empre-
endimentos lineares. É um patrimônio de 
um país, possibilidade de ganhos concretos.

De tudo dito e ouvido, ficou uma con-
vicção, portanto: o melhor mesmo é con-
sultar um ecologista na hora de planejar 
e também na hora de executar uma nova 
estrada ou ferrovia. Combinado?
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Guilherme Azevedo - Valparaíso (SP)

É uma solidão de doer na alma. Já estamos rodando nesta manhã 
paulista ensolarada faz mais de hora, por estradas ora asfaltadas, 
ora poentas, e não se vê ninguém no horizonte, pelas planícies 

amarelecidas da seca ainda sem fim. Estamos no extremo oeste paulista, 
local onde o pasto para o gado foi dando paulatinamente lugar à cana-
-de-açúcar para o açúcar e para o álcool. Deve ser por isso que os bois 
antes gordos andam mirradinhos, de olhos tristes, cabisbaixos, quando 
por eles passamos a caminho da Usina da Mata, no município de Val-
paraíso (SP), a 563 km da capital, São Paulo. Vão nos mostrar ali como 
máquinas de construção também podem ser muito bem utilizadas na 
lavoura de cana, com ganhos de eficiência. É o que dizem, pelo menos.

E olha agora aí os dois primeiros trabalhadores rurais da viagem, lá 
longe, no meio do canavial ainda adolescente, em crescimento. E olha aí 
uma profusão de máquinas, uma sequência delas, perfiladas, reluzindo 
sob a luz do claro sol. Tenho vontade de perguntar a elas: “Ei, como vai 
o trabalho, a vida, a família?”. Me responderão? Retrato da mecanização 
crescente ou já completa das atividades agrícolas, do êxodo rural. 

Mecanização crescente
Portanto, se você procura por aquelas imagens que marcaram época 

com dramaticidade aguda, de trabalhadores boias-frias recobertos de 
fuligem e suor, as roupas grossas e o chapelão para proteção contra as 
folhas aceradas e mutiladoras da cana e o sol inclemente, atuando no 
corte/colheita, tarefa mesmo desumana, elas, eles são cada vez mais 
raros. Até por um acordo voluntário entre produtores paulistas, o cha-
mado Protocolo Agroambiental, firmado em 2007 e válido no Estado de 
São Paulo. Conforme o protocolo, a despalha da cana pelo fogo (prática 

Equipamento de construção  
ganha novo papel na cultura canavieira
No interior paulista, lavoura de cana recorre  
a escavadeiras, motoniveladoras e pás-carregadeiras 
para ganhar produtividade

poluente e condição para que se 
possa realizar o corte/colheita da 
cana de forma manual) deve ser 
extinta ainda este ano no estado, 
em áreas onde já é possível a co-
lheita mecanizada, e em 2017, em 
áreas onde ainda inexiste tecnolo-
gia adequada para mecanização.

Na Usina da Mata, vai expli-
cando o engenheiro agrônomo 
José Luiz Vieira, gerente de pro-
dução agrícola local, o índice de 
mecanização da colheita chegou 
este ano a 100%. Lançada em 2006 e com primeira moagem datando 
de 2007, a usina emprega hoje 1.300 trabalhadores, sendo 900 na parte 
agrícola, sobretudo no plantio e no controle de praga. A área de plantio, 
este ano, é de 24 mil ha, com produção de 2,100 milhões de t de cana. A 
usina é ela mesma espelho do contexto geral: originalmente produtora 
de gado nelore, ali a atividade pecuária foi cedendo mais e mais ao 
cultivo da cana.

Depois de apresentações de técnicos e gerentes da indústria de má-
quinas CNH Industrial (das máquinas agrícolas Case IH e New Holland, de 
construção Case Construction Equipment e New Holland e de caminhões 
Iveco, entre outras), promotora do encontro; depois de Leonardo Barbieri, 
gerente de marketing global de colhedoras de cana da Case, dizer que fica-
rá satisfeito se sairmos convencidos de que equipamentos para construção 
podem muito bem servir para aplicações agrícolas, somos deixados na la-
voura de cana. Trabalham à nossa frente, coordenadamente, três máquinas 
Case, tradicionais nos canteiros de construção e aqui lotadas no processo de 
sistematização do solo, isto é, na preparação do solo e dos canteiros para 
o plantio (os canteiros deverão ter mais ou menos 1,5 m de largura cada). 
Há uma motoniveladora 865B, uma escavadeira hidráulica CX220B e uma 
pá-carregadeira 721E canavieira. Esta última recebeu algumas adaptações 
em sua composição, como pré-filtros na entrada do motor e do ar-condicio-
nado, de modo a evitar o contato com o excessivo movimento de partículas 

Fo
to

: D
iv

ul
ga

çã
o/

Ca
se

O engenheiro agrônomo 
José Luiz Vieira

I n d ú s t r i a  d e  M á q u i n a s
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pele, quando visitarmos as instalações da usina de etanol e açúcar: parece 
que neva e os óculos de proteção não conseguem evitar a invasão das par-
tículas finas do bagaço. Há também o melaço que encharca o ar, com seu 
odor característico, levemente azedo, do cozimento e da fermentação da 
cana, e vai grudando e adoçando a gente com o passar do tempo. É doce (ou 
quase) a visita à usina. Na operação da Usina da Mata estão hoje um grupo 
de máquinas Case Construction, formado por sete pás-carregadeiras, três 
motoniveladoras e uma escavadeira hidráulica.

Sem paradas
O negócio da Usina da Mata é intensivo: colhe-se e processa-se cana 

24 horas por dia, com auxílio inicial de colhedora Case A8800 Multili-
nhas, traquitana que tem um braço com dois círculos cortantes na extre-
midade, que vão girando e aparando os ponteiros da cana (não utilizados 
no processo industrial), enquanto sua bocarra central vai engolindo os 
caniços com o auxílio de quatro bastonetes cilíndricos, quais dedos. À 
esquerda da máquina, um duto metálico se alteia, se curva e vai cus-
pindo o vegetal coletado e já picotado nos transbordos puxados por um 
trator. Um operador conduz a colhedora; outro, o trator. “Em usina não 
se tem estoque; o estoque é o que está em cima do caminhão”, posiciona 
José Luiz Vieira. É que a cana, depois de colhida, tem validade de mais ou 
menos 24 horas. Não se pode perder tempo, portanto.

Amanda Corrêa de Souza, roupas convencionais, jeans, boné, óculos 
escuros, colete verde-limão refletivo, tem uma função importante no pro-
cesso de transporte da cana, do canavial para a usina. Profissão: engata-
dora de julietas. Julieta, no jargão do setor sucroalcooleiro, é a segunda 
caçamba do conjunto de transporte rodoviário denominado romeu e ju-
lieta. Amanda é, portanto, espécie de engenheira de tráfego no canavial, 
que coordena a aproximação dos caminhões e dos tratores, a correta abor-
dagem lateral do trator com o caminhão, a altura do transbordo, erguido 
hidraulicamente, até a inclinação do transbordo, com vistas ao derrame da 
cana. Tudo feito com um conjunto de sinais que formam um código, com-
partilhado e compreendido pelos motoristas. “Tem de ter atenção dobrada, 
e muita paciência”, resume Amanda a sua profissão, com a experiência 

de quem está nela há quase quatro anos. Na Usina da Mata, trabalham 
três engatadoras de julietas por turno, nos três turnos existentes; Amanda 
pode ser encontrada no canavial das 7h às 15h20. Moça simpática.

A usina
Os caminhões carregados de cana seguem agora para a usina, por estra-

das de terra. Uma parada no meio do caminho: para a coleta de três amostras 
da cana na caçamba, a fim de analisar o teor de sacarose dela. Isto é, para 
saber quão doce é a cana. Coletam-se, hoje, amostras de cerca de metade de 
toda a cana colhida. O processo industrial da usina quem nos apresenta é João 
Turato, o gerente da área. “É o comércio que define se produzimos mais açúcar 
ou mais álcool. Ou 70% açúcar e 30% álcool; ou 70% álcool e 30% açúcar”, 
posiciona Turato, indicando a diretriz de mercado da produção. O processo 
de fabricação de açúcar e etanol (etanol anidro, com 0,3% a 0,7% de água; 
e etanol hidratado, com 7% de água) é autossustentável em termos de ener-
gia e ainda gera excedente, vendido no mercado externo: são consumidos 12 
MWh ou 13 MWh na produção e exportados 20 MWh. A energia se obtém da 
combustão do bagaço da cana na caldeira, que produz vapor d’água e, por sua 
vez, movimenta as turbinas instaladas no circuito.

Questões
Então, depois do giro pelas instalações, até a saída final do açúcar (que 

ficará branco após a ação do enxofre), retornamos, melados de cana, com 
uma camada de bagaço recobrindo a pele. Algumas questões vão adoçando 
(e amargando) os pensamentos: a questão da produtividade no campo será 
resolvida com a pura e simples mecanização das atividades? E os trabalha-
dores, antes empregados no corte e colheita da cana, o que farão? Serão 
formados e qualificados para outras atividades agrícolas ou mesmo fabris? E 
se não chover, como não chove há tantos dias por aqui, paisagens amarelas, 
a poeira vermelha que se levanta e vai colorindo a gente, o que vai acon-
tecer com as lavouras? O Sudeste se mal acostumou com água abundante 
e não tem cultura de racionalização da irrigação ainda, e é sabido que se 
gasta muito mais do que deveria. Qual o futuro do álcool, do etanol como 
combustível, com a provável crescente exploração do petróleo da camada do 
pré-sal? Há um cheiro no ar de difícil identificação, ainda.

A colhedora de cana trabalha 
na Da Mata em conjunto com 
trator e transbordo Fo
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