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O trocadilho pode ser considerado maldoso em 
vista das chuvas torrenciais de verão que deixam sub-
mersas amplas áreas de cidades brasileiras. Mas não 
deixa de refletir a realidade de um país que trocou os 
princípios da cidadania pelas improvisações capazes 
de proporcionar dividendos políticos e um pouco mais 
de fôlego aos planos dos que pretendem, a todo custo, 
apenas a possibilidade de continuar no poder. 

Políticos profissionais de plantão costumam racio-
cinar de forma simplista. Acham que o verão não dura 
mais do que quatro meses. “Logo vem a estiagem e 
pronto” – calculam -  “e as enchentes, por mais devas-
tadoras que tenham sido ou estejam sendo - passam  
a ser coisa do passado, só retornando no final do ano 
ou no verão seguinte”. Eles apostam na suposta fraca 
capacidade de memorização do brasileiro. E imaginam 
que, a golpes de marketing, tudo pode ser esquecido. 

Nesse caso, os pontos tradicionais de alagamento, 
já conhecidos há mais de 20 ou 30 anos na cidade de 
São Paulo, e cuja duração é mais ou menos equiva-
lente ao horizonte de duração de até cinco gestões na 
prefeitura, permanecem os mesmos, às vezes até se 
agravando. E nada é feito, de concreto, para repará-
-los e eliminá-los. 

Diante das enchentes, cada vez mais catastrófi-
cas, a prefeitura paulistana determina que o prazo 
de limpeza das bocas de lobo seja reduzido imediata-
mente para o período de cada 15 dias. Como se uma 
única enchente não fosse suficiente para entupi-las e 
causar o caos, a exemplo do que ocorreu em São Pau-
lo, toda semana, ao longo do mês de março. 

A cidade do Rio de Janeiro teve uma enchente di-
luviana no dia 5 daquele mês. As águas inundaram, 
em poucos minutos, praças, ruas e outros logradou-
ros. Uma carioca comentou que a polícia agiu rapi-
damente para interromper o tráfego, evitando que 
veículos entrassem nos locais de alagamento já co-
nhecidos.  Um empresário lembrou que há sirenes,  
agora em áreas passíveis de deslizamentos de terra, 
que alertam os moradores para que abandonem suas 
casas. Mais uma vez, apenas medidas paliativas!

Palanques eleitorais submergem 
no mar da incompetência

No plano federal, com o pibinho de 0,9% em 
2012, os governantes continuam mirando 2014 — e 
tomem mais e mais isenções de impostos e deso-
neração de folhas de pagamento, mas sempre por 
determinado e curto prazo. Como se a economia de 
um país fosse uma eterna ciranda de stop and go.   
A safra recorde de grãos do Centro-Oeste vai su-
focar mais uma vez a rodovia BR-163, que sai de 
Mato Grosso e continua, em péssimas condições, 
rumo em especial aos portos de Santos e de Pa-
ranaguá, sem que nada seja feito em favor dessa 
estrada, que isoladamente responde por cerca de 
30% do escoamento da soja nacional. 

Depois de quebrar os contratos de concessão e an-
tecipar a renovação das empresas geradoras de ener-
gia elétrica, afundando a estatal Eletrobrás e suas 
afiliadas, o governo federal promove um road show 
global a fim de atrair investimentos para as próximas 
etapas de concessão da área de infraestrutura. Uma 
sábia estratégia para conquistar a confiança dos in-
vestidores globais! 

Gestão é aquele trabalho monótono, rotineiro, 
de todo dia e de toda hora, para monitorar o anda-
mento de projetos e a implementação de medidas 
já tomadas e anunciadas. Gestão dá muito traba-
lho e requer persistência e suor. Palanque não re-
quer nada, a não ser retórica vazia e uma garrafa 
de água mineral.  Churchill, nesse caso, lembraria 
seu conhecido jargão: 1% de inspiração, 99% de 
transpiração. Mas quem disse que políticos gostam 
de suar a camisa? 

A tragédia reeditada
A propósito de políticos e promessas estamos ven-

do aí a reedição das tragédias na região serrana do 
Rio de Janeiro. Até o dia 22 deste mês (março) já eram 
33 os óbitos, sem falar no grande número de desapa-
recidos. E, como nas vezes anteriores, nada foi feito, 
com os investimentos em contenção de encostas e em 
outras obras absolutamente insatisfatórios. O quadro 
é de vergonha nacional. 

E d i t o r i a l
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David Cui, da Sany 
Latin America

Atlas Copco comemora aniversário  
de 140 anos com nova fábrica

A Atlas Copco completou em fevereiro último 140 anos de atuação no 
mercado industrial e aproveitou a data para inaugurar uma nova fábrica 
em Pune, na Índia, que produzirá compressores industriais e portáteis. 

A área soma 9.000 m² e inclui, além da fábrica, o edifício da 
administração. A unidade foi construída de acordo com a certificação 
Leed (Liderança em Energia e Design Ambiental), o que contribui para 
a meta da Atlas Copco de reduzir as emissões de dióxido de carbono 
em pelo menos 20% até 2020.

Também fez parte da comemoração de aniversário a doação de 
cerca de R$ 1,2 milhão para organizações que invistam em projetos 
para conservação de água potável.    

O comitê do consumidor da China Association for Quality apurou 
que a Sany é a líder em MTBF (sigla em inglês de tempo médio entre fa-
lhas) entre usuários de escavadeiras hidráulicas de pequeno porte (abaixo 
de 15 t) e médias (acima de 15 t e abaixo de 25 t). Na pesquisa periódica 
realizada em novembro passado, com frotistas de máquinas, a chine-
sa Sany somou um índice de 1.048,35 horas; seguida pelas japonesas 
Komatsu, com 1.009,2 horas, e Kobelco, com 999,86 horas; e outras duas 
marcas chinesas, Liugong, com 881,44 horas, e Yuchai, com 748,09 horas. 

A pesquisa indicou também que o sistema hidráulico tem, entre 
todos os outros, a maior frequência de falhas, vindo a seguir o sistema 
elétrico, em que as marcas chinesas têm mais problemas do que marcas 
do exterior. Nos quesitos chassi e estrutura, os equipamentos produzidos 
na China mostram índice menor de falhas, se comparados aos modelos 
trazidos de fora.

David Cui, presidente da Sany Latin America, não ficou surpreso com 
os números dessa pesquisa: “Nossa marca se 
equipara à Huawei, a gigante em telecomunica-
ções, em termos de qualidade e responsabilidade 
corporativa”. Para tanto, informou que o uso de 
componentes globais tem forte contribuição, 
como os motores fornecidos pela Cummins 
e Mitsubishi; os elementos de hidráulica, que 
vêm da Rexroth e Kawasaki; e as transmissões 
da Eaton. Outra particularidade apontada pelo 
dirigente é a relativa independência da empresa: 
“Somos uma empresa 100% privada, listada na 
bolsa de Xangai, em que as decisões são ágeis”.

David lembra ainda da mobilidade do “time 
de resposta rápida”, que presta assistência técnica da fábrica nos princi-
pais mercados. No Brasil, essa equipe é composta de 25 técnicos, além do 
suporte dado pelos sete distribuidores da Sany. Ele disse que não tem do 
que se queixar do mercado brasileiro, onde ingressou em 2010 com 18 
funcionários e receita bruta de R$ 6 milhões. Em 2012 os seus quadros 
já somavam 310 funcionários, com vendas alcançando R$ 350 milhões. 
Para este ano, a previsão é de chegar a R$ 450 milhões em vendas.

Embora produza uma gama diversificada de equipamentos, entre li-
nha amarela, guindastes, bombas de concreto, empilhadeiras para contêi-
neres e crava-estacas, como o maior fabricante chinês de equipamentos 
de construção, a prioridade no Brasil está em escavadeiras e guindastes, 
que possuem redes separadas de distribuidores. A linha de bombas de 

Sany vence pesquisa de uptime em escavadeiras

concreto é atendida hoje pela Putzmeister, grupo alemão de longa tradi-
ção cujo controle a Sany assumiu em janeiro de 2012, tornando-se líder 
nesse segmento, num ousado movimento que mudou de forma radical a 
competitividade neste setor, inclusive em termos tecnológicos.

A fábrica em São José dos Campos (SP) opera atualmente em regime 
CKD, com a maioria dos componentes importados da China e programas 
de nacionalização em curso. Produz guindastes de 60 t e 80 t, aos quais 
vão se juntar outros dois modelos no curto prazo, e uma linha extensa de 
escavadeiras hidráulicas, partindo das miniescavadeiras de 5,5 t e 7,5 t, 
passando pelas unidades de 13,5 t e 21,5 t — esta última ”finamizável” —, 
23,5 t, 33,5 t e até a de 36,5 t. Em 2012, foram 500 máquinas montadas, 
sendo 150 guindastes e 350 escavadeiras. A frota atual no País soma 
1.700 unidades em operação. Uma segunda fábrica em Jacareí (SP) está 
em fase de estudos, além de manter sedes regionais em Recife e Vitória.

A tecnologia toda é desenvolvida na China, onde a fábrica de Lingang, 
em Xangai, é considerada a maior do mundo — capaz de produzir uma 
escavadeira a cada 5 minutos. A capacidade atinge 40 mil unidades/ano, 
desde a miniescavadeira de 5,5 t até o modelo maior de 70,5 t. Esta pro-
dução se justifica pelas exportações em alta e pelo tamanho do mercado 
doméstico, calculado em 168 mil escavadeiras/ano, em que a marca é líder 
com 11,3% de participação. A fábrica de guindastes e bombas de concreto 
se localiza em Changsha e a de equipamentos para lavra de carvão, em 
Shenyang — estes destinados a minas subterrâneas no próprio país. Conta 
com outras três fábricas na China e quatro nos Estados Unidos, Alemanha, 
Índia e Brasil. São no total 50 mil funcionários em 150 países.

Na sequência do aniversá-
rio, a empresa anunciou uma 
nova fábrica em Wuxi, na pro-
víncia de Jiangsu, no leste da 
China. A inauguração aconteceu 
em março deste ano e o investi-
mento para a planta, que inclui 
um laboratório de testes, foi 
equivalente a US$ 25 milhões. A 
fábrica também é construída de 
acordo com o padrão Leed. 

No Brasil, a empresa planeja na área de mineração uma filial em 
Belo Horizonte (MG), onde atualmente possui um centro de serviços. 
A filial será formada por escritórios e estoque de peças, duplicando 
assim a capacidade de serviço nessa área no País. 

 

Guindaste da marca 
chinesa em operação nas 
obras do Rodoanel Leste

Unidade industrial  
recém-inaugurada na China

F ó r u m  d a  E n g e n h a r i a
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Exclusivo - 1° workshop sobre  
gestão eficaz de obras

Workshop da revista O Empreiteiro, no período das 9 às 17 
horas do dia 28 de maio próximo no São Paulo Center, em São 
Paulo (SP), coloca em discussão, com palestras e cases  ilustrati-
vos focados por empresários e administradores públicos de vá-
rias instâncias, a questão da gestão de projetos e obras, em uma 
fase em que a Tecnologia da Informação disponibiliza, em todas 
as áreas, o uso e a eficiência das ferramentas mais avançadas, 
para esse fim. 

O programa preliminar, que inclui palestras de especialistas 
em TI daqui e do exterior, e que ainda está adicionando palestras 
de vários empresários das áreas da Construção e da Engenharia, 
é o seguinte:

Klaus Grewe, gerente de Projetos da O´Orourke Laing. 
Como engenheiro que coordenou centenas de projetos e obras 
do Parque Olímpico, em Londres, falará dos programas de 
software e das soluções de gestão que permitiram a entrega, no 
prazo – e com êxito -  do conjunto dos empreendimentos. 

Cel. André Kuhn, coordenador geral de desenvolvimen-
to e projetos do Departamento Nacional de Infraestru-
tura de Transportes. Engenheiro formado na Escola Militar 
e com vivência em obras sob a responsabilidade de batalhões 
de Construção e Engenharia do Exército, o Cel. André Kuhn 
enfocará novo modelo de gestão a ser utilizado pelo Dnit para 
acompanhamento dos projetos e obras daquele departamento 
do Ministério dos Transportes.  

Erin Joyce, editora de Tecnologia da revista ENR – Engi-
neering News Record.  Ela falará sobre a evolução das ferramen-
tas de TI no mercado dos Estados Unidos, sobretudo a difusão dos 
tablets e dos smartphones no dia a dia dos canteiros de obras e 
nas atividades administrativas das empresas de Engenharia. 

Terry D. Bennett, diretor da área de Engenharia Civil e 
Construção Pesada da Autodesk. Com 30 anos de experiência 
em empresas de Engenharia na região de Nova Inglaterra (EUA),  
ele vai relatar cases de sucesso no uso de softwares de proje-
to, inclusive virtual, na gestão da construção de edificações e 
também de uma via expressa que atravessa um sítio histórico de 
San Francisco. 

Sérgio Palazzo, diretor da Associação Brasileira de 
Tecnologia Não Destrutiva (Abratt). Vai detalhar execução de 
obras de rede subterrânea pelo método não destrutivo (MND) 
considerando os avanços do moderno instrumento na gestão 
desses serviços. 

Cristiano Kok, presidente da Engevix.  Engenheiro e, além de 
empresário, uma liderança setorial, Cristiano Kok falará do RDC e de 
outros modelos de contratação de obras, mostrando o que é neces-
sário fazer, ao longo de todo o trâmite de um empreendimento, para 
se chegar a um resultado econômico e de qualidade. 

Além desses, outros palestrantes cujo nomes vêm despertan-
do expectativas são Alexandre Dittert (Concremat), Ricargo Fer-
rigno (Racional Engenharia), Adelmo Couto (Transoft Solutions), 
Walmir Scaravelli (Mega Sistemas Corporativos), Daniel Knijnik 
(Knijnik Engenharia Integrada) e representantes da Skanska, 
Método Engenharia, MCA, Bentley e Dersa S.A.   

Ayrton Senna ganha viaduto  
e marginais em Guarulhos (SP)

As obras de readequação e melhorias no Trevo dos Pimentas, na 
rodovia Ayrton Senna (SP-070), na região de Guarulhos, na Grande 
São Paulo, foram concluídas com a promessa de reduzir a lentidão 
do tráfego local e beneficiar população estimada em 350 mil pessoas. 
As intervenções se localizaram no km 25 da Ayrton Senna, e nas 
marginais da rodovia, entre os km 24,8 e km 26, nos dois sentidos. Os 
investimentos totalizaram R$ 44,6 milhões.

As obras incluíram a construção de um novo viaduto, que, com o já 
existente, José Bastos Tenório, forma agora um binário de retorno (com 
cada um dos viadutos operando exclusivamente em um único sentido). 
O antigo viaduto faz o retorno à pista que leva a São Paulo (oeste), para 
quem trafega na Ayrton Senna no sentido interior (leste), ao passo que o 
novo viaduto faz o retorno inverso, conduzindo o motorista que trafega 
rumo a São Paulo (oeste) para a pista que leva ao interior (leste). 

As intervenções compreenderam também a abertura de pistas 
marginais da Ayrton Senna, nos dois sentidos (com duas faixas de ro-
lagem cada uma), que devem aumentar a capacidade local da rodovia 
em 40%, nas contas da Ecopistas, concessionária do corredor Ayrton 
Senna/Carvalho Pinto e responsável pelas obras. 

O novo viaduto sobre a Ayrton Senna, em formato de ferradura, 
no km 25, possui duas faixas de tráfego e duas defensas, formando 
um tabuleiro com largura constante de 10,90 m e extensão de 252 m. 
Se as rampas de acesso forem incluídas na conta, o viaduto soma 600 
m no total. A altura livre dessa obra de arte especial é de 7,20 m (pis-
ta leste, sentido interior) e de 7,80 m (pista oeste, sentido São Paulo).

Segundo os engenheiros responsáveis pelo projeto, o tabuleiro do 
viaduto é composto de vigas e lajes em forma de seção caixão. São 
seis vãos contínuos pelo eixo do tabuleiro, com comprimentos de 36 
m, 44 m e 46 m. Os vãos foram executados sobre cimbramento con-
vencional, e os blocos de fundação empregados medem 6,60 m x 6,60 
m x 2,20 m (C x L x A). Para o cálculo dos esforços, o instrumentos 
escolhido foi o programa STRAP 2009 – Structural Analysis Programs, 
valendo-se de modelos planos e tridimensionais, com elementos de 
barra e placas.

Os acessos ao viaduto são de estruturas de concreto armado, com se-
ção em forma de caixa, altura variável e fundações com estacas pré-mol-
dadas, com 50 cm de diâmetro, para cargas de até 1.600 kN (kilo/newton).

Das obras do projeto, formalmente intituladas readequação 
geométrica, melhoria e ampliação da interseção do km 25 e obra 
na Marginal Ayrton Senna, entre os km 24 e km 26, participaram as 
empresas CSO Engenharia e Singulare Pré-Moldados em Concreto. 
(Guilherme Azevedo)

Tráfego não foi interditado mesmo 
durante a execução das obras
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Infraestrutura é debatida  
em seminário da Faap

O governador de São Paulo, Geraldo 
Alckmin, e algumas lideranças da Engenharia 
e da Construção, que discutiram questões da 
Infraestrutura e do desenvolvimento paulista 
durante seminário realizado no mês passado, 
na Fundação Armando Álvares Penteado (Faap), 
em São Paulo, entendem que o tema esquen-
ta o debate - que deve continuar - sobre os 
efeitos do reaquecimento da construção civil e 
do desenvolvimento do estado.

As diversas obras em andamento, tanto as 
do estado quanto aquelas de responsabilidade 
do governo federal e de alguns municípios, 
estão provocando, segundo os palestrantes, o 
aumento da demanda por engenheiros civis e 
de produção no mercado de trabalho. O tema, 
também enfocado pelo professor Antonio Rafa-
el Namur Muscat, novo diretor da Faculdade de 
Engenharia daquela fundação, teve repercussão 
entre representantes de entidades da engenha-
ria e da construção, ali presentes. 

O governador Geraldo Alckmin fez um 
rápido balanço das obras de infraestrutura que 
a sua administração realiza na região metropo-
litana e em cidades do interior, entre elas as da 
Baixada Santista, e enfatizou a necessidade de 
preparação de mão de obra para o mercado de 
trabalho, naquela área.  

Sérgio Watanabe, presidente do Sindicato da 
Indústria da Construção Civil do Estado de São 
Paulo (Sinduscon-SP), afirmou:  “Quero destacar 
a necessidade de sólidos conhecimentos para 
construir com qualidade e competitividade. É 
preciso que haja mão de obra qualificada para 
a aplicação, correta, de novas técnicas cons-
trutivas”.  Ele disse também que, apesar dos 
gargalos existentes na área da infraestrutura, a 
engenharia e a construção ainda têm de lidar 
com “o excesso de burocracia nos licenciamentos 
ambientais”. (Nildo Carlos Oliveira)

Torre de incorporadora começa  
a ser erguida em Barueri (SP)

A Bueno Netto Constru-
ções está erguendo uma das 
maiores obras da BSP Em-
preendimentos Imobiliários, 
braço incorporador do grupo 
Bradesco criado há pouco mais 
de um ano, com 80 mil m² de 
área construída, localizada ao 
lado do núcleo administrativo 
do banco em Alphaville, Barue-
ri, na Grande São Paulo. 

Para sustentar a torre de 
17 pavimentos e mais 6 no 
subsolo, correspondendo à ga-
ragem, foram feitas 44 sapatas 
que juntas possuem 440 m², 
sendo que dois blocos delas 
são de grandes dimensões: 
uma de 1.600 m³ de concreto e outra de 1.100 m³.

“A opção de fazer sapatas sobre a rocha escavada foi a melhor pelo tipo de solo. Previa-se 
pelo projeto realizar a fundação em estaca-raiz, mas mudou-se quando vimos a rocha aflorada”, 
conta João Antonio Mattei, diretor-geral da Bueno Netto Construções. Os serviços de concreta-
gem dos dois principais blocos de sapata, com concreto fornecido pela Polimix, foram feitos em 
apenas um fim de semana, no início de março. 

 Terminado o serviço de fundação, a construtora tem pouco menos de 20 meses para 
erguer o prédio e realizar as instalações elétricas e hidráulicas. Mais de 500 operários 
entram agora em cena para atender ao cronograma.

A edificação terá uso comercial e pretende obter a certificação de sustentatibidade Leed 
(Leadership in Energy and Environmental Design) na categoria Platinum. Para isso, a facha-
da aproveitará a ventilação para diminuir consumo de ar-condicionado; haverá sistema de 
tratamento de águas cinza para uso na irrigação; e o ar-condicionado será difundido pelo 
piso - para que se propague de baixo para cima, obtendo mais eficiência no sistema, é preciso 
que a espessura do piso de um pavimento para o outro tenha 50 cm. 

A Bueno Netto Construções está atualmente com 40 obras em andamento. De acordo 
com Mattei, a construtora investe forte na aceleração dos processos. “A redução de prazo 
de cronograma de obra depende de gestão eficiente. Buscar inteligência no processo é 
fundamental”, afirma o executivo. 

A atuação do Bradesco no mercado imobiliário é vista como uma das alternativas de 
negócio rentável encontrada pelo banco com as quedas da taxa de juros e do spread ban-
cário. (Augusto Diniz)

SP investe R$ 2,7 bilhões  
em obras de água e tratamento de esgoto 

O estado de São Paulo vai investir mais de R$ 2,7 bilhões em 
abastecimento de água e coleta e tratamento de esgoto. As obras, 
sob responsabilidade da Sabesp, atenderão os moradores da Gran-
de São Paulo, da Baixada Santista e da região de Campinas.

Em uma Parceria Público-Privada, serão liberados R$ 2,4 bilhões 
do Programa de Aceleração do Crescimento (PAC-2), além de R$ 300 
milhões da Sabesp. O anúncio foi feito pelo governador de São Paulo, 
Geraldo Alckmin, no dia 6 de março, em reunião em Brasília.

O valor será aplicado em 21 obras. Para o fornecimento de 
água tratada, serão executadas grandes ações na capital e na maior 
parte da região metropolitana de São Paulo. Entre os investimen-
tos em esgoto estão novas estações de tratamento, tubulações e 
estações de bombeamento em Barueri, Embu das Artes, Francisco 
Morato, Franco da Rocha, Guarujá, Itanhaém, Mongaguá, Paulínia, 
Praia Grande, São Paulo e São Vicente. 

A ampliação dos sistemas de tratamento de esgoto da Grande 
São Paulo vai beneficiar 20 milhões de moradores. Na Baixada 
Santista, um milhão de moradores serão beneficiados, além dos 
turistas que visitam as praias. Na região de Campinas, os benefícios 
chegarão aos 87 mil habitantes de Paulínia.

Duas grandes sapatas 
foram feitas nas 
fundações da torre
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Erratas - Edição 515 (dez./2012-jan./2013) 

Em relação à ficha técnica da matéria sobre o Mineirão intitulada “Es-
tádio ganha reforço estrutural na reforma” (página 35), publicada na revista 
O Empreiteiro, o projeto da cobertura foi desenvolvido pela empresa Engserj.  

Em relação à matéria “Fábrica da Eldorado exportará 20% da celulose 
produzida no país” (página 64), publicada na revista O Empreiteiro, o nome 
correto da empresa responsável pela obras civis é Fortes Engenharia.

Museu do Amanhã, um esclarecimento

Sobre as obras do Museu do Amanhã, no Rio de Janeiro – edifi-
cação que incorpora inovações previstas na concepção do arquiteto 
espanhol Santiago Calatrava - recebemos carta do engenheiro Júlio 
Timerman, da Engeti Consultoria e Engenharia. Ele informa que é a 
Engeti – e não a empresa mencionada no texto da matéria publicada 
à pág. 34 de nossa edição de fevereiro último (OE 516) -  a responsá-
vel pelo projeto das estruturas de concreto. O corpo de profissionais 
e empresas que atuam na execução daquela obra é o seguinte: 

• Projeto Arquitetônico: Santiago Calatrava, com a adequação  
e responsabilidade técnica do Escritório Técnico RRA  
(Ruy Resende Arquitetura)

• Projeto das Estruturas de Concreto: Engeti, Consultoria  
e Engenharia SS Ltda.

• Projeto da Cobertura Metálica: Projeto Alpha  
(Flávio D’Alambert)

• Projeto das Fundações: Infraestrutura, com CQP  
e projeto de adequação da EGT

Volvo projeta crescer até 5% este ano  
e vai ampliar produção no Brasil

Comemorando o terceiro melhor ano da história na América 
Latina em 2012, a Volvo Construction Equipment Latin America 
divulgou que a marca estima um crescimento entre 3% e 5% 
para 2013. E o Brasil, que representou 67% das vendas do perío-
do, está recebendo investimentos do grupo sueco. 

No final de janeiro, a empresa anunciou a transferência da 
linha de produção de retroescavadeiras da fábrica de Tutitlán, 
no México, para a planta de Pederneiras, interior de São Paulo, 
e a fabricação de escavadeiras da marca SDLG no mesmo local. 

Com um investimento inicial de US$ 20 milhões, divididos 
entre os projetos, a empresa explicou que as operações fabris da Volvo 
CE e da SDLG serão independentes. O complexo em Pederneiras, que 
atualmente conta com 700 funcionários, prevê um acréscimo de 20% 
nos postos de trabalho. 

A Volvo CE esclarece que esta decisão de transferir a linha de produ-
ção de retroescavadeiras BL60B e BL70B do México para uma instalação 
recém-ampliada na planta de Pederneiras possibilitará a racionalização da 
produção e o ganho de eficiência de escala, reforçando o abastecimento de 
máquinas para todo o continente americano. 

A produção regular, com início previsto para janeiro de 2014, deverá ser 
de quatro a sete unidades por dia. “Mas claro que o volume de produção 
será ajustado conforme a demanda”, explica o presidente da companhia na 
América Latina, Afrânio Chueire. Os modelos serão os mesmos fabricados em 
Tutitlán, mas com algumas alterações para atender ao mercado nacional. 

Sócia majoritária da SDLG, marca da chinesa Shandong Lingong 
Machinery, a Volvo CE afirma que, mesmo dividindo igual terreno da unidade 
fabril em Pederneiras, as marcas não competem entre si. “Cada uma vai 
atuar no seu segmento. São tecnologias diferentes. A SDLG oferece o simple 
tech, menor grau de tecnologia embarcada e está crescendo mais que o 
mercado fabricante de máquinas de alto grau tecnológico”, explica Chueire. 
A fabricação dos modelos SDLG está prevista para o segundo semestre deste 
ano. (Vanessa Vignati)

Itaquerão usa painéis 
leves no acabamento

Para garantir rapidez de apli-
cação e também praticidade nas 
obras de construção do Itaquerão, na 
Zona Leste de São Paulo, escolhido para receber o jogo inaugural da Copa 
do Mundo de 2014, algumas soluções construtivas em ambientes e áreas 
específicos têm sido adotadas pela construtora responsável pela execução 
do projeto, a Odebrecht.

No caso de camarotes, áreas de alimentação, vestiários e em 
alguns pontos para fechamento de espaço, a solução encontrada foi 
a utilização intensiva de drywall (chapas de gesso) como paredes e 
forros, com alto desempenho termoacústico. No caso do Itaquerão, 
foram aplicadas da marca Gypsum, do grupo belga Etex. 

Até o momento, já foram utilizados cerca de 40 mil m² do ma-
terial. “Mas crescerá em função do cronograma e das necessidades 
de se adotar um sistema construtivo mais rápido”, conta Alexandre 
Horta, gerente da regional São Paulo da Gypsum. 

No estádio, foi preciso um estudo mais detalhado da introdução do 
produto por conta da dilatação prevista na estrutura de concreto. No uso da 
chapa de gesso como divisória dos camarotes, foram inseridas, por exemplo, 
chapas de gesso em perfis independentes em uma mesma divisão, criando um 
vão entre eles para facilitar a movimentação da estrutura - os camarotes estão 
localizados justamente abaixo das arquibancadas superiores do Itaquerão. 

A montadora das chapas de gesso é a PGL, que conta de 20 a 60 
operários para a colocação do produto no estádio. 

No Itaquerão, o uso de drywall como forro tem um conjunto de 
especificações que envolve espaço entre a chapa e a estrutura de 
concreto, bem como o número de chapas sobrepostas para obtenção 
de melhores resultados. Também usou-se drywall como revestimento 
em trechos de pilares localizados nos camarotes.

Na fachada leste da arena, que é o principal acesso do público às 
arquibancadas, o acabamento está sendo feito com outro produto: o 
steel frame (chapa de aço). (Augusto Diniz) 

Repercute a sugestão de Márcio Amorim

Como ex-presidente do Instituto Brasileiro de Engenharia de Custos 
(IBEC) e atual presidente consultivo do mesmo instituto, junto-me ao colega 
Márcio Amorim na sugestão que deu à revista OE 516. 

NR. Resumidamente, a sugestão do engenheiro Márcio Amorim é a se-
guinte: “Creio que está na hora de pensarmos o País para daqui a cinco anos. 
É hora de planejar, de iniciar os estudos de viabilidade técnica-econômica-
-ambiental; é hora de pensar nos grandes projetos estruturais.  Se conse-
guirmos dotar o País de uma infraestrutura adequada, seu crescimento será 
natural. Mas isso passa por planejamento e projetos de qualidade.”

C a r t a s

Drywall aplicado no 
acesso aos camarotes
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Elevador à bateria  
para edificações residenciais 

Um elevador diferente, para edifícios 
residenciais, que pode ser alimentado à bateria 
em caso de apagão no fornecimento da energia 
convencional, está sendo colocado no mercado 
pela Otis Elevador Company, que distribuirá 
gradualmente o modelo no mundo todo.

Trata-se do elevador Gen2, que elimina a 
necessidade de energia trifásica, pode ser operado 

à energia solar e utiliza tecnologia à bateria 
para continuar em operação quando a 
energia elétrica acaba. 

Para instalar é preciso apenas uma 
tomada para o elevador ter a energia ne-

cessária. O equipamento opera com energia mono-
fásica, sendo adequado para retrofits ou em edifícios novos 
onde o elevador é a única instalação de energia trifásica.

O sistema necessita de 12 vezes menos energia insta-
lada da rede elétrica quando comparado ao elevador resi-
dencial Gen2 padrão. A tecnologia monofásica do sistema é 
capaz de extrair energia renovável de fontes como painéis 
solares ou turbinas eólicas. 

Metalúrgica diversifica atuação com aço leve

A Ananda Metais, de Piracicaba (SP), começou 
há mais de 20 anos fabricando telhas de aço. Depois, 
passou a atuar também com perfis, kits para sistemas 
hidráulicos, painéis isotérmicos e acessórios de aço 
para cobertura. Agora, a empresa cria revestimento 
de aço para fachadas e ambientes internos.  

Apesar da diversificação, a grande aposta da 
metalúrgica continua sendo os perfis de aço para 
drywall (chapas de gesso) e steel frame (placas de aço) 
para montagem de divisórias e edificações. De acordo 
com o diretor da Ananda, Matheus Lopes, a aplicação desses produtos tem enorme 
potencial no País. 

“Eles já são usados largamente no exterior por ser mais fácil de cons-
truir. No Brasil, falta mão de obra especializada na aplicação. O steel frame, 
por exemplo, é mais complexo, exige cálculo estrutural”, explica. Segundo 
ele, o drywall já está mais difundido, com uso em hotéis, shopping centers e 
residências. “Há construtoras atuando somente neste mercado“.

O executivo acredita que em 2013 haja recuperação da retração registrada 
no mercado ano passado. Mas critica o custo do aço. “É necessário segurar essa 
oscilação. Ele é um componente importante da inflação”, diz.

A fábrica em Piracicaba tem área construída de 12.000 m² e cerca de 150 
funcionários. A empresa ainda possui unidades fabris em Cuiabá (MT), Curitiba 
(PR) e Três Lagoas (MS). (Augusto Diniz - Piracicaba/SP)
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O engenheiro uruguaio que inventou a avenida Paulista
Ele nasceu em Montevidéu, mas foi 

formar-se engenheiro na Alemanha. Pode-
ria ter iniciado o exercício de sua profissão 
no Uruguai, mas decidiu fazê-lo em terras 
paulistanas, preferencialmente no ponto 
mais alto da Mata do Caaguaçu, espigão 
que demarcava os dois lados da Pauliceia, 
então uma cidade que, à época, teria 
menos de 100 mil habitantes.  

Logo depois de formado e tendo de-
sembarcado em São Paulo, ele achou que 
deveria ficar por aqui. Fez amizade com 
dois empreendedores de nomes comuns:  
José e João. O primeiro, José Borges de Figueiredo, e o segundo, João 
Augusto Garcia. Os três consideraram que a cidade tinha futuro. 
Especialmente, tinha futuro para eles. Na prática, seria o maior polo 
de desenvolvimento da América do Sul. Mas o caminho para que 
ela chegasse lá seria muito difícil. Afinal, tudo, nela, estava para ser 
feito. Nada estava planejado e tudo deveria ser construído. E o que 
estava para ser construído não estaria imune a processos velozes de 
renovação urbana.  

Os três amigos observaram ainda: a cidade crescia pelos vales do 
Pinheiros e do Tietê,  preservando o núcleo central do Vale do Anhanga-
baú, uma tendência que, mais tarde, poderia mudar. Então, por que não 
fazê-la ampliar-se pelo espigão? Ali, não haveria problemas de insalu-
bridade. A peste e o tifo, que eventualmente castigavam as populações 
lindeiras, possivelmente não chegassem até lá. E o engenheiro disse aos 
dois amigos: “Vamos transformar o espigão num recanto paradisíaco. O 
ponto de toque de uma elite ávida de conforto e segurança”.

Mas vamos por etapas. O engenheiro de que falamos nasceu em 
Montevidéu no dia 6 de setembro de 1845. Seus pais entenderam que 
ele, se quisesse prosperar e ter um futuro brilhante, deveria deixar o 
Uruguai e buscar uma formação sedimentada na velha Europa. O jo-

vem, idealista, passou por vários países, até 
tomar a decisão de estudar na Alemanha. E 
ali obteve o diploma de engenheiro.   

Retornando à América do Sul fixou-se 
na Pauliceia, cujo crescimento era notável. 
De um dia para outro os logradouros 
mudavam de feição. Exceto a região da 
Mata Caaguaçu, que continuava, em linhas 
gerais, intocada, sobre o platô, expondo-se, 
de modo até muito explícito, às conveniên-
cias de quem sonharia com um novo perfil 
urbano, a partir dali.

Os três companheiros viram que, com 
um bom traçado, de ponta a ponta, aquela área privilegiada poderia 
transformar-se – por que não? – numa espécie de Champs-Élysées 
dos trópicos. Assim, e aos poucos, eles formaram uma sociedade, 
foram adquirindo terrenos e constituíram lotes residenciais, ao 
mesmo tempo em que estimulavam o processo de urbanização. Foi 
dessa forma que o engenheiro idealizou a avenida Paulista, cuja 
primeira via, asfaltada e arborizada, acabou inaugurada no dia 8 de 
dezembro de 1891. 

O engenheiro, que também incursionou por outras atividades, 
e trabalhou como jornalista nas publicações Cidade de São Paulo e 
Ômnibus (a grafia era assim mesmo), chamava-se Joaquim. Morreu 
no dia 13 de junho de 1902, depois de deixar, à cidade para a qual 
doou boa parte de sua vida e de sua criatividade, a avenida que a 
identifica, diante das demais cidades do mundo.  

Um pormenor: na data em que a avenida foi inaugurada, os 
amigos do engenheiro lhe disseram que ela deveria ser batizada com 
o nome dele. Mas ele não aceitou. Disse: “Ela será a avenida Paulista, 
em homenagem aos paulistas”. O nome do engenheiro é o nome de 
uma das ruas que atravessam a avenida que ele criou:  Rua Joaquim 
Eugênio de Lima. 

Frase da coluna

“O capital é como a água: sempre flui  
por onde encontra menos obstáculos.” 

Do ex-deputado e comentarista econômico 
Antônio Delfim Netto. 

O documentário sobre Brennand

A cineasta Mariana Brennand 
Fortes está colocando 
em circuito nacional 
documentário sobre a vida e 
obra de Fernando Brennand, 
seu tio-avô. O filme estreou 
recentemente no cinema da 
Fundação Joaquim Nabuco, no 
Recife. Brennand reconstruiu, 
a partir dos anos 70, a velha 
Cerâmica São João da Várzea, 
fundada pelo seu pai, em 1917, 
naquela cidade. E, de lá para 
cá, não parou mais de pintar e 
esculpir obras para esta e para 
as gerações futuras.

A formação da avenida, no 
espigão demarcatório dos dois 
lados da Pauliceia
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Travessia polêmica
• Sai? Não Sai? O engenheiro Catão Ribeiro (foto) acredita 

que não. Acha que, no final, a razão prevalecerá. Argumenta 
que, se a ponte estaiada, para a travessia do trecho Santos-
-Guarujá, em São Paulo, é opção mais econômica, por que 
insistir na construção do túnel submerso? Essa obra, segundo 
ele, não deverá sair por menos de R$ 1,3 bilhão, enquanto a 
ponte poderá ficar em cerca de R$ 923 milhões. 

• Enquanto a polémica persiste,  a Dersa informa 
que as obras do túnel serão iniciadas logo prevendo-se a 
conclusão até 2016. Pelo processo construtivo, segmentos 

pré-moldados de concreto nas medidas da seção transversal do túnel, 
executados em terra, serão rebocados para a água e, ali, submersos, a 
exemplo da linha BART do metrô que atravessa a baía de São Francisco, 
nos EUA. A empresa tem recorrido até a especialistas internacionais para 
garantir a qualidade do projeto. O túnel terá 1,8 km de extensão, 700 m 
dos quais sob o canal do Porto de Santos. 

Pontes 
Há pontes de grande porte projetadas ou em fase de construção 

em diversas regiões:
• A Ponte Anita Garibaldi, em Laguna (SC), a cargo do Departa-

mento Nacional de Infraestrutura de Transportes (Dnit), começa a ser 
construída pelo consórcio formado pelas empresas Camargo Corrêa, 
Aterpa, M. Martins e Construbase. A obra, com 2.815 m de extensão, é 
orçada em cerca de R$ 600 milhões e deverá ficar pronta em dois anos. 

• O Dnit responderá também pela construção de outra ponte 
entre o Brasil e o Paraguai, em Foz do Iguaçu, no rio Paraná. A obra, 
estaiada, terá 760 m de extensão. Embora o primeiro edital haja sido 
suspenso, será publicado novamente, depois de analisado pela área 
técnica do Dnit. Ela será situada a 7 km da antiga ponte da Amizade 
e deverá ficar concluída em 2016. Será contratada segundo o Regime 
Diferenciado de Contratação (RDC). 

• Contudo, a maior dessas obras de arte será construída na 
ligação Salvador-Itaparica. Ela terá 11,7 km de extensão, vão livre de 
700 m e poderá ser concluída até 2018. Será, segundo o governador 
Jaques Wagner, da Bahia, a segunda ponte Rio-Niterói, devendo cus-
tar R$ 7 bilhões. “Mas este valor é preliminar. Pode até ser reduzido”, 
calcula o governador. 

• E uma nova ponte está sendo cogitada para a ligação Sergipe-
-Alagoas sobre ilhas do rio São Francisco. Quem prevê a construção 
da obra de arte é o engenheiro Catão Ribeiro.

• A mais recente travessia construída sobre o Velho Chico é a 
Ponte Guimarães Rosa, com 1,1 km de extensão, ligando as cidades 
baianas de Carinhanha e Malhadas, no oeste baiano. Essa travessia 
implementa um sonho do presidente JK, que antevia um acesso de 
Brasília para as praias do litoral baiano.  

  

Nova direção na ABMS
A Associação Brasileira de Mecânica dos Solos e Engenharia Geotécni-

ca (ABMS) tem nova direção para o biênio 2013-2014. Presidida pelo en-
genheiro André Pacheco Assis, professor titular da Universidade de Brasília 
nas áreas de túneis e barragens, a entidade conta com Paulo Henrique Dias 
na vice-presidência, Alessander Kormann como secretário geral, Alexandre 
Gusmão como secretário executivo e Artur Quaresma como tesoureiro. 

Centro de excelência
O engenheiro Antonio Müller (foto), presi-

dente da Associação Brasileira de Engenharia 
Industrial (Abemi), assumiu a vice-presidência 
do Centro de Excelência em EPC (CE-EPC) para 
o período 2013-2014. A posse ocorreu na sede 
do Instituto Brasileiro de Petróleo, Gás e Bio-
combustíveis (IBP), no Rio de Janeiro. Renata 
Baruzzi, da área Corporativa da Diretoria de En-
genharia, Tecnologia e Materiais da Petrobras, 
assumiu a presidência da nova gestão.

 

Intertechne internacional
Carlos Infante Teixeira, diretor da área de desenvolvimento de mer-

cado, diz que a Intertechne prossegue com notáveis projetos no exterior. 
Dentre eles cita alguns mais recentes, a exemplo do projeto executivo 
realizado para as obras de desvio da usina hidrelétrica Lauca, em Angola, 
e os projetos básicos elaborados para obras na Guatemala e na Turquia. 

Transnordestina é retomada 
As obras da Ferrovia Transnordestina serão reiniciadas no Piauí. 

Quem informa é o secretário executivo do Ministério do Planeja-
mento, Maurício Muniz. A ferrovia, numa extensão de 1.728 km, 
tem avançado morosamente. Daqui em diante, no entanto, segundo 
aquele ministério, “as coisas vão mudar”. A obra é um dos empreen-
dimentos do PAC. Estava parada porque a CSN, que a constrói, vinha 
solicitando revisão no contrato.  

Força nova na ANE
Paulo Augusto Vivacqua, presidente da Academia Nacional de 

Engenharia (ANE), com sede no Rio de Janeiro, diz que a entidade 
está se renovando na medida em que agrega novos membros titula-
res. Alguns deles são Adriano Murgel Branco, Alcir de Faro Orlando, 
Álvaro Maia da Costa, José Ayres de Campos, Luciano Décourt e Willy 
Alvarenga Lacerda, apontado como uma das principais referências 
brasileiras na área da geotecnia.

Perícias em arbitragem 
Workshop realizado em 2010, na 

sede do Instituto Brasileiro de Avaliações 
e Perícias de Engenharia de São Paulo 
(Ibape/SP), levou realizadores do evento 
a consolidarem a ideia da elaboração e 
publicação do livro Perícias em arbitra-
gem. A obra, recém-publicada e coorde-
nada por Fernando Maia Neto e Flávio 
Fernando de Figueiredo, é apresentada 
pela arquiteta Ana Maria de Biazzi Dias 
de Oliveira, presidente daquele instituto, 
e revela-se instrumento importante 
de conhecimento e divulgação dos 
procedimentos e limites das perícias de 

engenharia. O livro homenageia o jurista Mário Sérgio Duarte Garcia, 
pela atuação que ele teve no Movimento das Diretas-Já.
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Sr. Prefeito,
A prioridade maior é resgatar a metrópole para os seus cidadãos. 

Atacar os problemas que ao longo das diversas administrações vêm se 
acumulando, sem que jamais sejam resolvidos. Isso exige uma mudança 
na postura tradicional de quem assume a prefeitura. Sobretudo, requer 
deixar de lado o acessório, que provoca a satisfação dos áulicos, para en-
frentar em campo aberto o que é essencial para o dia a dia dos cidadãos.  

Administrar é uma arte difícil. Que o digam alguns de seus anteces-
sores: Prestes Maia, que abriu os caminhos para ajustar, em sua época, o 
avanço da urbanização; Faria Lima, que se empenhou para dotar a cidade, 
embora com atraso de décadas, de seu meio mais adequado de transporte 
de massa: o metrô; Figueiredo Ferraz, que passou a ver São Paulo como 
uma cidade que já não poderia continuar a crescer no ritmo de seu tem-
po; e Olavo Setúbal, que buscou a melhoria da organização espacial e o 
resgate estético de alguns dos espaços públicos que mais visivelmente 
identificavam a face da metrópole.

Contudo, na passagem desses administradores mais antigos e na pas-
sagem dos administradores mais recentes, os problemas que tornavam 
mais aguda a angústia paulistana não foram enfrentados com os investi-
mentos programados e na dimensão necessária. Hoje, cabe ao Sr. a opor-
tunidade desse resgate histórico para a recolocação da cidade no patamar 
da organização administrativa que tradicionalmente ela tem reclamado. 

Vamos a alguns dos pontos que, cidadão paulistano antigo, entendo 
como essenciais.  Comecemos pelo drama das enchentes. Historicamente 
a população – e a administração da prefeitura e das subprefeituras – sa-
bem quais são os locais clássicos da ocorrência de alagamentos, todos os 
anos e em todas as oportunidades das precipitações das chuvas de verão.

São problemas que a engenharia, mobilizada, já teria solucionado há 
muito tempo. Contudo, o que se verifica, década após década, é aquela ve-
lha prática sintetizada na frase popular: “Vamos deixar como está para ver 
como é que fica”.  E, nessa toada, problemas de alagamento e de tragédias 
em áreas de risco, que poderiam ser identificados e resolvidos via mapea-
mento do subsolo e execução de planos de drenagem subterrânea, vão sen-
do transferidos para as administrações posteriores e assim sucessivamente. 
Reportagem recente, do jornal O Estado de São Paulo, corrobora o que se 
sabe: de 12 locais que tradicionalmente sofriam com as enchentes, há mais 
de duas décadas, 11 ficaram alagados na segunda semana de fevereiro. A 
administração Marta Suplicy deixou pronto um diagnóstico da rede de dre-
nagem, que foi ignorado pelas gestões posteriores.  

Ao lado do velho problema das enchentes, que requer da atual ad-
ministração a maior prioridade, há outro, para nós, inconcebível. Embora 
haja diversas tecnologias avançadas e disponíveis para a instalação e 
funcionamento seguro de semáforos, os que estão em operação na capi-
tal paulista entram em processo de apagão à menor ameaça de chuvas, 
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Carta aberta ao prefeito Fernando Haddad
Paulistanos propõem que o prefeito desça do palanque 
político e ataque os problemas que têm comprometido, 
há décadas, o funcionamento da cidade

o que contribui para difundir o pânico e a insegurança pela cidade toda.  
Mas resolver o problema das enchentes e dos semáforos não é tudo. To-

das as grandes metrópoles do mundo, a exemplo de Nova York e da Cidade 
do México, dentre outras, dependem basicamente de metrô e trens para a 
circulação dos enormes contingentes de usuários, todos os dias. Conquan-
to, reconhecidamente, o quilômetro construído do metrô, no Brasil, seja 
considerado o mais caro do mundo, nem por isso deve-se deixar de lutar 
em favor desse sistema de transporte e contra os fatores que o encarecem. 
A população merece o sacrifício dessa luta e já compreende que a presença 
da iniciativa privada como concessionária na construção de metrôs e de 
linhas de trens urbanos  será o caminho mais acertado para viabilizá-los.  

Vamos relacionar, ainda, outras prioridades que a sua administração 
precisa atacar:

Rigor na aplicação dos recursos orçamentários para que, definida a 
destinação do dinheiro do povo, ele jamais seja desviado para outros fins.

Acabar de vez com o problema da escuridão absoluta em inúmeros 
bairros periféricos e, às vezes, centrais, o que tem estimulado a ação de 
bandidos e vândalos; basta instalar iluminação pública. 

Incrementar gestões ao lado do governo do estado e até da União 
para erradicar a violência urbana.  Há vários exemplos no mundo de como 
fazer isso, nos limites da razão e da legalidade, a exemplo da cidade de 
Nova York. 

Enfim, prefeito Fernando Haddad, são essas algumas ponderações 
que deixamos à disposição de sua administração, com os votos de que o 
Sr. cumpra as prioridades proclamadas e não incida no equívoco de ad-
ministrações anteriores, que tudo prometeram e tudo deixaram de fazer. 

Joseph Young
Diretor editorial da revista O Empreiteiro 
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Fibra de aço é usada para  
reforçar estrutura de prédio

Em Seattle, ao norte dos Estados Unidos, a construção de uma tor-
re de 24 andares usou de forma pioneira fibras de aço para reforçar a 
estrutura de concreto e reduzir a armadura de aço. O prédio está sendo 
erguido em zona de risco de abalos sísmicos. 

As vigas de ligação sísmica comumente usadas são desafiadoras 
para se executar prédios em construção. Além da armadura horizontal 
com laços e estribos, o código sísmico local requer armaduras pesadas ​​
diagonais que são difíceis de montar porque muitas vezes colidem com 
as barras horizontais.

O concreto reforçado com fibras de aço reduz o uso de vigas de 
ligação em 40%, permitindo suprimir as barras diagonais e reduzir o 
tamanho das barras horizontais. 

Cary Kopczynski, engenheiro estrutural da Bellevue Wash, responsá-
vel pela aplicação, avalia que no futuro o concreto com fibra de aço será 
um material largamente utilizado. O custo do concreto com esta fórmula 
é dez vezes maior do que o convencional. Porém, especialistas acreditam 
que, quando o material ganhar competitividade, seu preço se reduzirá. 
Há possibilidade também de se usar dosagens menores de fibra de aço, 
dependendo do tipo de estrutura.

A tecnologia é considerada segura. Esse tipo de concreto reforçado 
já é usado em sapatas, estacas, lajes, paredes, vigas, colunas e cobertu-
ras, mas ainda não está incorporado ao código de construções sísmicas 
dos Estados Unidos. Na torre de Seattle, o material foi usado com base 
em código internacional de construção, mas foi preciso provar, por meio 
de testes em instituição norte-americana, a sua eficiência.

Novo ciclo do clima deverá impactar a engenharia
Os padrões e normas de construção de infraestrutura não estão ade-

quados para as mudanças do clima no futuro, afirmam especialistas. 
“Claramente não estamos preparados”, afirma Tom Wilbanks, do Labora-
tório Nacional de Oak Ridge e coordenador do painel intergovernamen-
tal de mudanças do clima nos Estados Unidos.

Muitos engenheiros e empreiteiros ainda não se envolveram nesta discussão. 
Eles estão cada vez mais focados em reconstruir estradas, linhas de transmissão de 
energia, sistemas de água e outros itens de infraestrutura, e ainda não questiona-
ram o impacto da elevação da temperatura e do nível do mar e outras alterações.

“Nós não podemos simplesmente dizer que vamos administrar a 
questão”, afirma  Cindy Wallis-Lage, presidente da empresa de engenha-
ria global Black & Veatch. “É uma negligência ignorar isso”.

Os impactos exigirão mais resiliência na infraestrutura e também 
maior flexibilidade nos sistemas operacionais. 

As influências do aquecimento  
global na construção 
A revista O Empreiteiro apresenta a 14ª edição da newsletter, em parceria com a revista Engineering News Record

Calcula-se que as mudanças no clima resultarão em aumento sensível 
da manutenção da infraestrutura, o que poderá representar custos adicio-
nais de 10% a 45% até 2080 para realização desse tipo de serviço, de acordo 
com o estudo “Recursos para o futuro”, de James Neumann e Jason Price. 

A adaptação ao clima é tão crucial que o governo norte-americano 
apontou as mudanças do clima e seus impactos como a maior ameaça 
às atividades da população. Os eventos climáticos que devem ser mais 
constantes e extremos incluem tempestades, inundações e seca. 

Dutos, usinas e refinarias serão os mais afetados
As mudanças climáticas, o aumento do nível do mar e o número 

crescente de tempestades deixam vulneráveis 328 refinarias e usinas 
geradoras de energia nos Estados Unidos, que estão a menos de 1,5 m de 
altura acima dos níveis mais elevados de maré. 

No último ano, por exemplo, durante o furacão Isaac, nem os diques 
de contenção conseguiram proteger a Refinaria de Alliance, em Belle 
Chasse, New Orleans, da inundação. Por outro lado, os dutos que atra-
vessam o Alasca foram construídos em solos que permaneciam congela-
dos o ano todo e que agora enfrentam o degelo. 

Nova York, duramente atingida pelo furacão Sandy, tem quase 150 
mil km de cabos de energia no subsolo e 10 usinas geradoras de energia 
localizadas dentro da área que foi atingida pelo evento climático. 

A adaptação é um desafio “enorme” para o setor de energia, avalia 
Tom Wilbanks, do Laboratório Nacional Oak Ridge. “Mas existem razões 
para sermos otimistas”, ele afirma, “porque muitas companhias energé-
ticas já estão conduzindo os trabalhos necessários.”

A costa do Golfo do México é vista como uma das regiões que serão 
mais afetadas com as mudanças climáticas. No local, é intenso o traba-
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lho de exploração e produção de petróleo. No ano passado, pela primeira 
vez, empresas do setor de óleo e gás se reuniram em Londres para discu-
tir medidas de adaptação às mudanças climáticas.

Atingidos pelo tsunami no Japão
ainda aguardam reassentamento

Os milhares de pessoas atingidos há dois anos por tsunami na costa 
nordeste do Japão ainda aguardam em improvisados abrigos a reconstru-
ção de suas casas ou a remoção para outros lugares. Autoridades locais 
creem que elas ainda poderão esperar até dez anos para o reassentamento.

Na cidade de Sato, Rikuzentakata, somente agora se teve início a 
construção do primeiro projeto de residências pós-desastre - metade das 
habitações a ser construídas serão públicas. Cerca de 75% das residên-
cias de Rikuzentakata foram destruídas pelo tsunami.

Em dezenas de lugares da costa nordeste, da pequena vila de pesca-
dores Ryoishi até as cidades industriais de Ishinomaki e Fukushima, onde 
algumas áreas ainda permanecem isoladas por conta do vazamento da 
usina nuclear local provocado depois que a planta foi atingida pelo tsu-
nami, o cenário é ainda de terra devastada.

Atrasos na aprovação dos reassentamentos, recusas em permitir que 
se construa em fazendas devastadas pelo tsunami e incertezas sobre os 
verdadeiros proprietários das áreas atingidas estão entre os obstáculos 
da reconstrução. 

Críticas recaem sobre o governo, que planejava gastar US$ 268 bi-
lhões no esforço inicial de reconstrução, mas menos da metade desse 
valor já foi aplicado: US$ 85,7 bilhões.
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O sucesso do trem de alta velocidade na Alemanha traz diversas li-
ções: um megaprojeto constituído por obras de porte como linhas 
dedicadas ao TAV de passageiros, somadas às linhas existentes 

que foram modernizadas e obras singelas e de baixo custo para eliminar 
gargalos nas linhas e estações; indispensável coordenação para uso co-
mum de muitas linhas por trens locais e de carga, mais lentos; valoriza-
ção das ligações urbanas por metrô ou trem metropolitano (S Bahn) para 
que o passageiro do TAV possa viajar de porta a porta, com rapidez, sem 
congestionamento de tráfego; e visão de longo prazo – o TAV conhecido 
como Intercity Express-ICE começou a operar comercialmente em 2 de 
junho de 1991 na Alemanha. Esses fatos mostram que o TAV não pode 
ser um projeto político com data marcada para inauguração, sem que a 
licitação do sistema nem sequer tenha sido realizada, como se pretende 
fazer no Brasil, com a linha Campinas-São Paulo-Rio.

Segundo o professor e engenheiro Eberhard Jaensch, consultor es-
pecializado em TAV e editor da revista RTR Rail Technology Review, se-
diada em Frankfurt, a estatal ferroviária alemã DB oficializou o projeto 
de trem de alta velocidade em maio de 1984, quando duas linhas novas 
dedicadas, chamadas pela sigla NBS, já estavam em obras havia dez 
anos – uma entre Hannover e Würzburg, e outra ligando Manheim e 

Após duas décadas, TAV transporta  
66% dos passageiros a 250 km/h
Outro exemplo é a ponte aérea no trajeto
Paris-Bruxelas, que responde hoje por apenas 2%  
do movimento de passageiros

Stuttgart - somando 425 km. Àquela altura, um protótipo do trem rápido 
batizado de Intercity Experimental, capaz de viajar a 350 km/h, estava 
praticamente montado.  

A DB, após a crise do petróleo de 1974, tinha se resignado em ter as 
duas novas linhas operando como o restante da rede alemã, com trens de 
passageiros deslocando-se entre 160 km/h e 200 km/h e trens de carga 
a 80 km/h. O projeto do TAV trouxe uma mudança radical — a velocidade 
máxima inicial nas novas linhas seria de 250 km/h, com a meta de alcan-
çar depois 280 km/h, com trens de carga a 120 km/h. O uso misto das 
linhas foi preservado. Uma série de pequenas obras para eliminar gargalos 
foi efetuada, a um custo relativamente baixo, como na sinalização.  

No setor de cargas, foi introduzido o conceito “salto noturno”, que 
visou ao transporte de bens importados dos portos do Mar do Norte ao 
sul da Alemanha em apenas uma noite. Na direção inversa, os bens de 
exportação também chegariam ao norte numa única noite. A capacidade 
das linhas estava assegurada por onde os trens trafegariam a 120 km/h. 
Outro pré-requisito de segurança foi equipar as locomotivas, vagões e 
as linhas com o sistema de controle contínuo e automático LZB (em 
alemão). Funciona à base de dados transmitidos entre trens e o controle 
central por meio de um cabo transceptor instalado no trilho e um link 

Seção transversal do trem ICE  e da plataforma
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sem fio curto. Nas novas linhas, o LZB re-
conhece sinais de perigo a distâncias de 
10 km à frente do trem, permitindo lon-
gos percursos de frenagem necessários 
aos trens comuns. Para trens de carga 
viajarem a 120 km/h, foram adquiridas 
locomotivas da classe 120, equipadas 
com LZB e acionadas por motores assín-
cronos de três fases.

Túneis exigiram “selagem 
antipressão” dos trens

O problema da pressão aerodinâmica 
provocado por trens ingressando nos numerosos túneis das duas novas 
linhas era novo na Europa, embora 20 anos atrás os engenheiros japone-
ses já tivessem solucionado essa dificuldade no trem-bala Shinkansen. Os 
toaletes também passaram a ter sistemas selados, sem aberturas externas. 
A selagem contra pressão do espaço entre os vagões eliminou o ruído 
desagradável que os passageiros ouviam mesmo nos trens convencionais 
a 140 km/h. Os TAVs da DB formam unidades indivisíveis nas estações e as 
oficinas foram adaptadas para receber composições medindo até 410 m.

O professor Jaensch aponta as inovações feitas na época para me-

lhorar o conforto dos passageiros nesses TAVs, a exemplo das escadas 
de acesso nos vagões, que se tornaram amplas. Antes dada como uma 
missão impossível pelos técnicos ferroviários da escola tradicional, uma 
longa série de estudos e cálculos foi feita sobre as tolerâncias da supe-
restrutura existente, empregando o método computacional conhecido 
como UIC 505, que depois foi incorporado à regulamentação ferroviária 
oficial. Isso permitiu projetar um vagão ICE com largura generosa de até 
3,02 m, na altura do descanso do braço do passageiro e usando paredes 
laterais convexas, para um comprimento total de 26,4 m.

Uma nova linha dedicada a passageiros
Na década de 70, segundo o professor Jaensch, houve muito debate 

sobre a eventual necessidade de se construir linhas de TAV dedicadas a 
passageiros na Alemanha, a exemplo do Japão e França. Prevaleceu o 
fator econômico, ao se manter o tráfego misto nas novas linhas. Na rea-
lidade, entretanto, o TAV de passageiros viaja de dia e os trens de carga 
à noite, de modo que de fato os dois tipos de tráfego foram segregados.

Com o comissionamento do sistema ICE, entre 1991 e 1993, uma 
nova linha dedicada a passageiros começou a ser planejada entre Co-
lônia e a região urbana Rhine/Main, com os parâmetros mais rigorosos 
aplicados até hoje — gradiente de 40%, raio mínimo dos trilhos de 3.350 
m com cant de 170 mm, equivalente a uma deficiência em cant de 150 

Prof. Eberhard Jaensch
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mm quando o TAV se desloca a 300 km/h. Quando a linha entrou em 
serviço em 2002, os passsageiros do ICE 3 puderam desfrutar de maior 
conforto em “rodagem” com o uso de laje de concreto como lastro da 
linha, que possui elevada estabilidade posicional, demanda pouca manu-
tenção e elimina o problema do arraste do lastro tradicional.

Para tracionar um trem com unidade de 400 m e viajar a 300 km/h, 
a solução clássica seria usar quatro locomotivas, como no TGV francês.  
Para não sacrificar o espaço dos passageiros, porém, a DB optou por pro-
jetar o ICE 3 como uma unidade elétrica múltipla (EMU), inspirando-se no 
Shinkansen japonês. Possui metade dos eixos motorizados, cuja frenagem 
normal se vale de um freio elétrico, que gera energia e é devolvida à rede. 
Caso necessário, o EMU aciona o freio linear de corrente errática, de alta 
potência e isento de contato. Ao atingir velocidade normal, os freios de 
discos fazem a parada final, assim como em situações de emergência. 

O ICE 3 cobre os 180 km entre Colônia e Frankfurt am Main no 
tempo de 63 minutos, com uma parada intermediária no aeroporto des-
ta cidade. Uma outra versão usa o conceito EMU oscilante, que pode 
viajar em rotas mais curvas a 230 km/h, tendo registrado uma média de 
190 km/h no trecho entre Hamburg e Berlim. O ICE 3 recebeu melhorias 
subsequentes ao participar da expansão das redes de alta velocidade da 
Espanha, Rússia e China.

O futuro imediato
Considerando a evolução da rede TAV na Alemanha, as linhas da 

Thalys que vão até Bruxelas e os TGVs da França, a rede europeia em 
conjunto (mostrada na figura ao lado) representava ainda um qua-
dro heterogêneo em meados de 2011. Faltam medidas e obras para 
adequar os cruzamentos principais, envolvendo projetos de vulto que 
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de tempo de percurso com TAV
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Em um artigo publicado na revista RTR, Christian Sabolic, geren-
te de serviço da Siemens, comenta que os 300 TAVs modelo Velaro já 
acumularam o equivalente a 500 milhões km — cerca de 12.500 vezes 
o trajeto ao redor da Terra. Velaro é a marca global cuja plataforma foi 
desenvolvida sobre a experiência do trem ICE 3, comissionado em 2000, 
integrando-se à norma TSI (Especificação Técnica para Interoperabilida-
de) e as exigências de proteção contra fogo do mercado mundial. 

As melhorias no Velaro de 4ª geração se destacam na manutenção 
otimizada, como as unidades de ar-condicionado substituíveis, a porta 
externa independente do chassi do vagão, permitindo seu ajuste ao 
longo da vida útil, melhoria de acesso e simplificação da estrutura 
dos toaletes e um teto mais alto que melhorou a aerodinâmica e o 
consumo de energia.

O Velaro E que liga Barcelona, de clima quente, a Madri, passa 
por trechos a 1.200 m de altitude de clima frio, mantendo seu desem-
penho operacional entre +50ºC e –20ºC, capaz de atingir 350 km/h. 
Como no trajeto competia com a aviação comercial, a operadora Ren-
fe reembolsa a passagem se o trem tiver um atraso superior a 15 
minutos nesse trajeto. A pontualidade dessa linha é da ordem de 99%. 
O histórico mostra que este trem sofre de um atraso superior a 10 

 
Custos médios do TAV na Europa

Construção de 1 km de linha  
de alta velocidade € 12-30 milhões 
Manutenção de 1 km de linha 
de alta velocidade € 70 mil/ano
Custo de um trem TAV  
(350 lugares) € 20-25 milhões
Manutenção de um trem TAV € 1 milhão/ano

TAV Velaro atinge 99% de pontualidade na Espanha

TAV e seus números

1,5 bilhão de passageiros transportados pelo 
trem TGV na França desde 1981

380.000
passageiros por dia na linha Tokaido 
Shinkansen, o trem bala japonês que liga 
Tóquio a Osaka (515 km)

1964
no dia 1º de outubro, começou a operar 
o primeiro TAV no mundo, entre Tóquio 
e Osaka

80%
é a participação do modal TAV com relação 
ao avião quando o tempo de percurso do 
trem é abaixo de 2 horas e meia

574,8 km/h é o recorde de velocidade do TAV  
alcançado na França em 2007

320 km/h é a velocidade máxima alcançada  
em operação comercial

250 km/h é a velocidade mínima reconhecida  
para o TAV

+2.770
o número de trens de alta velocidade em 
operação no mundo em 2012 (Europa = 
1.670, Ásia = 1.087, América do Norte 
= 20)

+5.500 trens TAV previstos para 2025, sendo 
metade na Europa

vão demorar décadas para se construir. Na Alemanha, a última linha 
que entrou em serviço foi em 2006, entre Nuremberg e Ingolstadt, 
projetada para tráfego misto, sendo percorrida por trens das mais 
variadas velocidades.

A partir de 2007, os trens ICE de alta velocidade chegaram à 
Bélgica e França, totalizando uma rede acima de 8 mil km, dos quais 
1.400 km passíveis de se trafegar a 200 km/h, com potencial de se 
chegar a 2.000 km em mais alguns anos. A taxa de crescimento do 
volume de tráfego está em ascensão - no ano de 2010, a frota ICE 
transportou 23,9 milhões passageiros/km, 66% dos passageiros de 
longo percurso atendido pela DB. Nas distâncias médias, como Frank-
furt-Munique, cujos 420 km são percorridos em 3h15; Frankfurt
-Hamburg, 516 km, em 3h35; Frankfurt-Berlim, 577 km, em 4h40, os 
trens ICE participam com 50% entre todos os modais de transporte 
pessoal. “Uma bela performance em 20 anos, que vai continuar“, fi-
naliza o professor Jaensch.

minutos devido a problemas de manutenção apenas uma vez a cada 
1,5 milhão km viajados. Com quase 5 milhões km percorridos, houve 
apenas três atrasos dessa ordem.

O segredo dessa disponibilidade está no contrato de manutenção 
em vigor desde o início, a cargo da Nertus, empresa consorciada da 
Renfe e Siemens. Um sistema computadorizado comanda os traba-
lhos, sendo os diagnósticos de eventuais falhas transmitidos dos trens 
em movimento para as oficinas, via rede sem fio. Isso permite que 
a intervenção seja preparada com antecedência, assim que o trem 
chega às oficinas perto de Madri ou Toledo. Um exemplo simples: o 
mecanismo de fechamento de uma porta está consumindo crescente 
volume de energia. Isso significa que ela precisa ser ajustada ou o 
mecanismo substituído, antes de o fechamento emperrar.

Índices similares de desempenho foram alcançados na operação 
desse trem na China e na Rússia, onde os diferenciais de temperatura 
variam amplamente, e na linha Eurostar que atravessa o túnel do Ca-
nal da Mancha, ligando Londres a Paris. 

Referência bibliográfica: Eberhard Jaensch, revista RTR-Railway 
Transport Review, 3/2011; e High Speed Rail, da UIC International 
Union of Railways
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Tianjin, perto de Pequim, é um polo industrial que tem status de 
província em termos de autonomia administrativa e uma das zonas 
de maior crescimento econômico na China. Lá também fica a planta 

de energia e dessalinização de Beijiang junto à costa, que produz eletri-
cidade desde 2009 e se tornou, a partir de 2010, a maior instalação do 
gênero para fornecimento de água a uma rede municipal. 

Como a maior parte das demais cidades do norte do país, Tianjin 
tem poucas fontes de água-doce — a média local de recurso hídrico por 
pessoa é de apenas 7% da média chinesa. O país vem expandindo o uso 
da dessalinização, a despeito do seu custo elevado, prevendo-se produzir 
2,6 milhões m³ de água, com esse processo, até por volta de 2015, quan-
do duplicará o volume atualmente disponível. Os investimentos totais na 
planta atingiram US$ 4 bilhões.

A planta de Beijiang emprega tecnologia israelense e o governo es-
pera dispor de processos locais dentro de alguns anos. Terão custo mais 
competitivo, segundo a estatal SDIC, que opera a instalação. O gover-
no deve também deve mexer nas tarifas da água, mantidas abaixo dos 
preços de mercado por motivos políticos. Com isso, dentro de alguns 
anos, aquela planta deve começar a ter lucro, alcançando, já em 2014, 
a capacidade de 200 mil m³/dia. O metro cúbico custa em torno de US$ 
1,30 para produzir, ainda acima da tarifa cobrada de usuários industriais, 
sendo 60% superior, hoje, às tarifas pagas pelos usuários domésticos. 
Quando alcançar a nova capacidade, a planta deverá enviar parte da 
água para a capital Pequim.

A água dessalinizada que vem de longe
Ela percorre cerca de 1.100 km até chegar  
ao consumidor em Pequim

O processo de dessalinização utiliza energia intensiva, que na China 
é gerada via queima de carvão, um processo altamente poluente, a des-
peito da tecnologia sofisticada usada na planta de Beijiang para reter o 
material particulado.  

Transposição das águas dos rios  
Iangtsé e Amarelo

Em meados deste ano, o primeiro dos três projetos de transposição 
d’água do rio Iangtsé para o norte do país vai começar a operar, a título 
experimental. A rota oriental de 1.100 km de extensão acumulou anos 
de atraso na execução e vai abastecer as províncias de Xandong, Jiangsu 
e Anhui na primeira etapa.  

Tianjin receberá água do Iangtsé por volta de 2014, quando a rota 
intermediária estiver concluída, com atraso de alguns anos. Um dos 
problemas recorrentes consiste na realocação de 300 mil habitantes da 
região atravessada pelos canais de transposição. Mesmo quando receber 
pela rede de canalização 1 bilhão de m³ anuais d’água, a cidade ainda 
terá um déficit de 600 mil m³/ano.

Os três canais já consumiram até hoje o valor astronômico de US$ 
34 bilhões, e as obras ainda não terminaram. O custo dessa água está 
em torno de US$ 1,50 o m³, pouco acima da água produzida por dessa-
linização na planta de Beijiang. O desvio d’água do sul para o norte, en-
tretanto, pode agravar os problemas locais de seca na bacia do Iangtsé, 
em cujo curso está a barragem de Três Gargantas.

C h i n a
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Portos e indústria deslancham, 
mas atraso na infraestrutura    
                   prossegue

O 
Nordeste inteiro não é mais aquele, que apenas tinha 
praias e outros recantos bucólicos ou exóticos para 
oferecer, a fim de alimentar a indústria do turismo.

Ele prosperou em todas as áreas de atividades e, 
hoje, o perfil regional sobressai no mapa econômico. 
Em alguns aspectos, o ritmo do crescimento da região 
é superior ao da média nacional. 

Também não é mais o Nordeste que precisou da força da antiga Su-
dene para canalizar e destinar recursos para o processo de industrializa-
ção, dentro de um modelo planejado sem o qual não saberia para onde ir.

Hoje, os portos da região estão se modernizando e se aparelhando 
para atendimento das demandas futuras. E, em seu entorno, expandem-se 
polos industriais diversificados. Eles ocupam, de tal modo, a mão de obra 
local, que se faz necessário um grande movimento empresarial para mo-
bilizar, até lá, recursos humanos de outras regiões e até de outros países. 

Lamentavelmente, muito desse esforço em favor da industrializa-
ção não recebe a contrapartida adequada do ponto de vista de obras 
de infraestrutura. Nessa área, conforme o estudo Nordeste Competitivo, 

recentemente divulgado pela Confederação Nacional da Indústria (CNI), 
ele precisaria investir recursos da ordem de R$ 25,8 bilhões, nos próxi-
mos oito anos, para garantir o escoamento das riquezas ali produzidas.  

As arenas esportivas acenaram como a maior oportunidade para que 
grandes projetos de mobilidade urbana fossem retirados das gavetas da 
burocracia e colocados em execução.  

Contudo, mesmo com estádios inaugurados, muitas das obras de trans-
porte de massa - mesmo aquelas inseridas no Programa de Aceleração do 
Crescimento - não vêm tendo andamento no ritmo aguardado. Algumas, 
como o metrô de Salvador, iniciado há 13 anos e que até agora só tem 6 km 
construídos, ajudam a mostrar o quadro de ineficiência que historicamente 
tem marcado administrações municipais, estaduais e federal. A transposição 
do rio São Francisco é outra aberração dessa ordem. 

O Nordeste deixou há muito tempo de ser um modelo para boa lite-
ratura nacional e está se tornando um modelo para uma economia com-
petitiva, com forte atuação dos empreendedores privados. E continuará 
assim, desde que os gargalos da infraestrutura não comprometam a sua 
caminhada. (Nildo Carlos Oliveira)

N o r d e s t e
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Nara Faria

Com cerca de 100 empresas instaladas e outras 50 em fase de instalação, 
o Complexo Industrial Portuário de Suape continua sendo um grande 
canteiro de obras. Localizado no estado de Pernambuco, entre os muni-

cípios de Ipojuca e Cabo de Santo Agostinho, Suape conta com 13,5 mil ha de 
zonas industriais e serviços. 

Além do acesso mais próximo à Europa e à África, o crescimento acima 
da média do PIB (Produto Interno Bruto) nordestino promete movimentar os 
negócios. “A economia da região cresce em ritmo superior à média nacional e 
tal ritmo deverá permanecer nos próximos anos. É aqui onde o consumo mais 
crescerá e é aqui onde estão as melhores oportunidades de investimentos”, 
afirma o presidente da AD Diper (Agência de Desenvolvimento Econômico de 
Pernambuco), Roberto de Abreu e Lima.

As empresas já instaladas resultaram, em três anos, em investimentos 
públicos de R$ 3,1 bilhões e privados de R$ 52 bilhões, de acordo com a AD 
Diper. As empresas interessadas em se instalar no complexo contam com uma 
redução do Imposto sobre Serviços (ISS) de até 2% e redução de 75% do 
Imposto de Renda Pessoa Jurídica (IRPJ) sobre o valor a pagar por 10 anos, 
além de incentivos do Programa de Desenvolvimento do Estado de Pernam-
buco (Prodepe). 

Grandes empreendimentos já se instalaram ou estão em fase de im-
plantação no complexo, como a Refinaria Abreu e Lima, Estaleiro Atlântico 
Sul, Petroquímica Suape e Hemobrás. Essas indústrias trazem com elas uma 

Novas fábricas mudam  
feição do complexo portuário
São pelos menos 50 empresas de diversos ramos 
industriais em fase de instalação no polo; ampliação 
do porto prevê novos aportes de recursos no valor  
de R$ 1 bilhão
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série de empresas fornecedoras para o 
estado. “Hoje, trabalhamos com adensa-
mento dos seguintes polos: eólico, naval e 
offshore, petróleo e gás e metal-mecâni-
co”, explica Lima.

Entre esses setores, o número de em-
presas  de geração de energia eólica chama 
a atenção. Entre elas, a LM Wind Power, fa-
bricante de pás para turbinas eólicas, está 
investindo R$ 100 milhões na construção 
de uma unidade que começará a produção 
no segundo semestre deste ano. No má-
ximo em dois anos o tamanho da fábrica 

será dobrado, com o planejamento de inserção de mais R$ 70 milhões no 
investimento total.

Também no setor de energia eólica, estão instaladas a Impsa, fabricante 
de geradores que já possui contratos fechados com a LM, e a Iraeta, empre-
sa que produzirá flanges eólicas cuja planta está também em construção no 
local. Com estas fábricas, Suape começa a oferecer todos os equipamentos 
necessários à geração de energia eólica, fechando a cadeia do setor. 

Outros segmentos também mostram interesse na região. Exemplo disso 
é a implantação da unidade industrial da empresa chinesa de motocicletas 
Shineray. As obras civis têm prazo inicial de 12 meses e, incluindo a instalação 
dos equipamentos, a conclusão do empreendimento será até março do ano 
que vem. A previsão de investimentos é de R$ 130 milhões.

Infraestrutura
Refletindo o grande interesse demonstrado por essas empresas de se 

instalarem na região, Suape vem modificando sua estrutura. Muitas dessas 
obras de infraestrutura são previstas para atender às necessidades de gran-
des empreendimentos.

O projeto de implantação da Refinaria Abreu e Lima, que tem como prin-
cipais consórcios que atuam na construção a Conest, a Ipojuca Interligações 
e a CNCC, está com 71% de avanço físico e, de acordo com a Petrobras, a 
entrada em operação está prevista para novembro de 2014. 

Além do investimento de R$ 17,1 bilhões para a construção das insta-
lações da refinaria, Caio Ramos, vice-presidente de Suape, explica que sua 
operação exige adaptações no porto, como a dragagem do canal externo para 
permitir o acesso de grandes petroleiros. Apenas esta parte da obra está orça-
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Roberto de Abreu e Lima, 
da AD Diper: Confiança no 
crescimento
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da em mais de R$ 340 milhões, e está sob responsabilidade do consórcio Van 
Oord. A obra está prevista para ser concluída em novembro de 2013.

Um novo píer foi construído para atender à refinaria e demandou investi-
mento de R$ 360 milhões. “A obra está pronta, só esperando a refinaria entrar 
em operação para poder funcionar”, explica Ramos.

Além disso, está em processo o reforço dos cabeços (peças cilíndricas que se 
encontram no cais e servem para suportar o cabo que faz a amarração, quando 
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pela necessidade de dar resistência ao ter-
reno após a dragagem do canal externo. A 
obra teve investimento de R$ 160 milhões 
e está sendo executada pelo consórcio OAS 
Andrade Gutierrez. 

Outro exemplo de construção que 
deverá atender à necessidade específica 
de grandes empresas é um novo pátio de 
veículos, cuja entrega está prevista ainda 
para o primeiro semestre deste ano. No lo-
cal serão investidos aproximadamente R$ 
10 milhões. A área atenderá à demanda das 
empresas automobilísticas já instaladas e da Fiat, que solicitou à diretoria do 
complexo uma área de 5 ha para dar início ao processo de importação de veí-
culos via Suape em 2014 - a montadora está construindo fábrica no município 
de Goiana, a cerca de 100 km de Suape, com investimentos de R$ 4 bilhões e 
com previsão de ficar pronta no segundo semestre de 2014. 

Outras obras de infraestrutura, como as dragagens dos cais 6 e 7, com 
investimento de R$ 140 milhões, a dragagem do cais de Cocaia, que ainda 
vai ser licitada no valor de R$ 405 milhões, e a dragagem dos cais 8 e 9, in-
vestimento de R$ 177 milhões, estão entre os demais projetos em andamento 
visando à melhoria do complexo.

O maior desses projetos, no entanto, é para a instalação da Zona Central 
de Serviços (ZCS). A implantação acontecerá por fases e a primeira delas, a 
etapa piloto, já foi licitada e será executada pela Queiroz Galvão, vencedora 
da licitação.

Os projetos de novos terminais que estão em fase de implantação tam-
bém são lembrados pelo vice-presidente do complexo. Segundo ele, o obje-
tivo é realizar as obras de construção do segundo terminal de contêineres, 
compostos de dois berços de atracação, que são os cais 6 e 7. O investimento 
privado estimado para este projeto é de R$ 697 milhões e o público, que con-
siste na dragagem do canal para que se aprofunde o acesso marítimo até ele, 
é de R$ 133 milhões.  

Atualmente, Suape possui cinco cais para atracamento no porto interno 
e um molhe de pedras de proteção em “L”, que abriga três píeres de granéis 
líquidos, um cais de múltiplos usos e uma tancagem flutuante de GLP, no 
porto externo. 

Visando ampliar ainda mais sua estrutura, quatro novos terminais se-
rão instalados: um para granéis sólidos, outro para açúcar, um novo para 
contêineres e um quarto para grãos, com investimento superior a R$ 1 
bilhão até o ano de 2014.

As obras do terminal para novos contêineres aguardam a aprovação da 
Agência Nacional de Transportes Aquaviários (Antaq) para serem licitadas, en-
quanto que para o terminal de grãos o trabalho está em fase de projeto; e o de 
minérios aguarda aprovação da Secretaria dos Portos.

Já as obras do terminal de açúcar estão em andamento, sendo executadas 
pela Agrovia, que tem como sócia a trading inglesa EDF & Man. De acordo 
com a administração do Porto de Suape, o prazo para a conclusão desta fase 
dependerá do encaminhamento, pelo governo, das mudanças previstas na me-
dida provisória 595, que trata da exploração direta e indireta, pela União, de 
portos e instalações portuárias.

Empresas em processo de implantação

Empresa Setor Investimentos Conclusão 
(previsão)

Refinaria 
Abreu e Lima - 
Petrobras

Petróleo R$ 17,1 bilhões

Novembro 
2014 (1º trem) 
e maio 2015 
(2º trem)

Petroquímica 
Suape Petroquímico R$ 2,75 bilhões 2014

Impsa Energia eólica R$ 35 milhões 2013

Promar Estaleiro  R$ 11 milhões -

CMO 
-Construção 
e Montagem 
Offshore

Construção de 
plataformas 
offshore

R$ 625 milhões 2º semestre/
2015

Siderúrgica 
Suape Siderurgia R$ 83 milhões -

Aguilar y Salas Petroquímico R$ 40,8 milhões Agosto/2013

Shineray Automotivo R$ 120 milhões 2014

LM Wind 
Power Energia eólica R$ 100 milhões Setembro/2013

Tecsis Energia eólica R$ 40 milhões -

DGA Energia eólica - -

Impsa Hydro Energia 
hidrelétrica R$ 222 milhões Maio/2013

Eolice Energia eólica - -

Iraeta Energia eólica - -

Selmi Alimentação R$ 20 milhões -

Petroquímica Suape prevê investimentos 
de R$ 2,75 bilhões até 2014
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Caio Ramos, vice-presidente de 
Suape: Novos investimentos
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Guilherme Azevedo

O Complexo Industrial Portuário de Suape ainda tem questões 
importantes para resolver, como a dos acessos rodoferroviários 
a suas instalações.

Hoje, são constantes os con-
gestionamentos de veículos prin-
cipalmente nas áreas urbanas de 
municípios da região metropolitana 
do Recife, onde se misturam e se 
confundem o tráfego urbano local e 
o que se destina ao complexo por-
tuário. “Existe um conflito rodovi-
ário nessas áreas”, reconhece Jaime 
Alheiros, diretor de planejamento e 
urbanismo do complexo de Suape. 
“Internamente, está tudo qualificado, 
mas, quando sai, há problemas.”

No interior do complexo, a qua-
lificação a que Alheiros se refere significa obras que melhoraram e 
ainda podem melhorar a circulação do tráfego interno. Por exem-
plo, a duplicação, já concluída, da rodovia PE-60, no trecho de 8 km 
que segue por dentro de Suape, e do chamado contorno da Refinaria 

Região enfrenta “conflito rodoviário”
Tráfego urbano e portuário ainda se confundem e 
dificultam acesso; Arco Metropolitano deverá ser 
construído na região metropolitana do Recife
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Abreu e Lima, que faz a ligação com a PE-60, com investimento total 
de R$ 90 milhões. Outro projeto já entregue foi o de duplicação do 
Tronco Distribuidor Rodoviário Sul (TDR-Sul) e da avenida Portuária, 
ao custo de R$ 49 milhões.

Já estão em andamento, de acordo com a administração de Su-
ape, as obras para a duplicação do Tronco Distribuidor Rodoviário 
Norte (TDR-Norte) e a criação do contorno do Cabo de Santo Agos-
tinho (também chamada de Via Expressa de Suape), orçado em cerca 
de R$ 180 milhões. A Via Expressa começa no entroncamento do 
TDR-Norte com a rodovia PE-28 e termina na BR-101, percorrendo 
8 km e tirando o tráfego pesado da região urbana de Cabo. O diretor 
de planejamento e urbanismo de Suape cita também a realização de 

A futura Via Expressa é uma das obras para 
melhorar entrada e saída do porto

O traçado do Arco Metropolitano 
do Recife, conforme projeto. 

Objetivo é contornar áreas 
densamente urbanizadas

Jaime Alheiros, diretor de 
Suape: Planejar é preciso
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intervenções viárias no interior de Suape, com vistas a melhorar a 
interligação dos empreendimentos existentes e daqueles que estão 
se instalando por ali.

Arco Metropolitano
Para resolver o conflito do tráfego rodoviário fora da área do 

complexo, o principal projeto das autoridades pernambucanas é o de 
construção do Arco Viário da Região Metropolitana do Recife, com 
extensão total de 77 km. A nova via partirá da BR-101, na altura do 
município de Igarassu, ao norte, e voltará a ela, ao sul, no município 

de Cabo de Santo Agostinho, próxima de Suape. O projeto desafoga, 
portanto, o trecho urbano da BR-101, seguindo pelo interior.

Prevê intersecções elevadas sobre as rodovias BR-101 norte, BR-232, 
BR-408, PE-005, PE-27 e BR-101 norte. Estimadas em mais de R$ 1 bilhão, 
as obras do Arco Metropolitano ainda não têm data para começar, mas um 
Estudo de Impacto Ambiental/Relatório de Impacto Ambiental já foi elabo-
rado e desapropriações ao longo do traçado foram anunciadas pelo governo.

Quando o Arco estiver pronto, explica Jaime Alheiros, será possível 
“segregar o tráfego de carga e contornar os núcleos urbanos, com des-
tino direto a Suape”.

Apenas 874 km em obras
De acordo com o balanço do PAC 2 de dezembro último, havia 

874 km da Transnordestina em obras (dos 1.728 km que totalizam a 
ferrovia). O trecho que vai de Salgueiro (PE) a Missão Velha (CE), de 
96 km, estava praticamente concluído, com 100% da infraestrutura 
pronta, 99% das obras de arte especiais e 98% da superestrutura. 
Entre Salgueiro (PE) e Trindade (PE), com 163 km, 98% da infraes-
trutura estava pronta, 92% das obras de arte especiais e 56% da 
superestrutura. Na extensão de 420 km entre Eliseu Martins (PI) 
e Trindade (PE), 259 km estavam em obras, com 42% da infraes-
trutura pronta e 33% das obras de arte especiais. No trecho entre 
Salgueiro (PE) e Suape (PE), de 522 km, 306 km seguiam em obras, 
com 54% da infraestrutura pronta, 51% das obras de arte especiais 
e 28% da superestrutura. Do Pecém (CE) a Missão Velha (CE), com 
527 km, havia 50 km em obras, com 4% da infraestrutura pronta e 
3% das obras de arte especiais. (GA)

A ferrovia Transnordestina, que fará a interligação do interior 
do Piauí com os portos de Suape, em Pernambuco, e do Pe-
cém, no Ceará, terá custo total de R$ 7,5 bilhões. O valor 

consta do mais recente balanço, de dezembro último, do Plano de 
Aceleração do Crescimento 2 (PAC 2), do governo federal, e repre-
senta aumento de R$ 2,1 bilhões em relação ao valor até então 
conhecido, de R$ 5,4 bilhões. Segundo o balanço do PAC 2, também 
foi estendido o prazo de entrega total da Transnordestina para 30 
de dezembro de 2015.

As mudanças de preço e de prazo atendem a solicitação formal 
da Transnordestina Logística S/A, controlada pela CSN e responsável 
pelo empreendimento. Com obras começadas em junho de 2006, o 
prazo inicial para a conclusão da ferrovia era 2010 e, depois, aconte-
ceram atrasos sucessivos.

A Transnordestina terá 1.728 km de extensão e vai do município 
de Eliseu Martins, no cerrado do Piauí, aos complexos portuários de 
Suape e do Pecém. É considerada uma obra prioritária para o desen-
volvimento econômico e social de todo o Nordeste.

Apreensão e expectativa
Do ponto de vista das atividades do Porto do Pecém, a demora 

na entrega da nova ferrovia gera “apreensão”, diz Joaquim Firmino, 
secretário executivo da Infraestrutura do governo do estado do Ce-
ará. Segundo ele, nenhum porto pode ser eficiente sem o suporte do 
transporte ferroviário. “Ainda mais ligando áreas produtoras de com-
modities agrícolas e minerais, como é o caso, a um porto voltado para 
o comércio exterior”, explica Firmino. Tradicionalmente, o Pecém é 
ponto de embarque para o exterior de frutas (melão, em sua maior 
parte) cultivadas na região e também de minério de ferro.

Firmino cita também a mudança da tancagem de derivados de pe-
tróleo do Porto do Mucuripe, em Fortaleza, para a retroárea do Pecém 
como outra demanda urgente pela Transnordestina. “Esses granéis líqui-
dos deverão, preferencialmente, ser transportados por ferrovia.”

Transnordestina já custa  
R$ 7,5 bi e é adiada para 2015

No complexo de Suape, a expectativa também é grande. A Trans-
nordestina, segundo Jaime Alheiros, diretor de planejamento e ur-
banismo do complexo, poderá transformar Suape num grande con-
centrador de cargas, como ponto de referência para toda a região 
Nordeste. A interligação portuária direta com o Pecém também pode 
representar novos negócios, uma vez que, hoje, de acordo com o di-
retor de Suape, já 12% do que se movimenta ali tem como destino 
o Ceará. 

Pela Transnordestina, Alheiros projeta movimentação intensa de 
grãos e minérios, vindos do interior do Piauí e de regiões que a fer-
rovia atravessa, com destino à exportação, e de combustível (diesel 
e gasolina) e de fertilizantes agrícolas, para abastecer o interior nor-
destino. (GA)
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Augusto Diniz

Duas unidades fabris, de grupos estrangeiros, em fase final de obras 
no Complexo Industrial e Portuário de Suape, em Pernambuco, 
estão sendo erguidas para, inicialmente, atender a dois grandes 

projetos do País. 
A fábrica da Impsa Hydro, do grupo argentino de equipamentos de 

geração de energia elétrica, fornecerá quatro das 18 unidades geradoras 
do tipo Francis de 620,2 MW para a usina hidrelétrica de Belo Monte, em 
construção no Pará. O investimento é de mais de R$ 200 milhões, com a 
criação de até 500 postos de trabalho.

Já a espanhola Aguilar y Salas, especializada em equipamentos 
para a área química e óleo e gás, fabricará trocadores de calor, reato-
res, colunas e tanques para a Refinaria Abreu e Lima e a Petroquímica 
Suape, projetos liderados pela Petrobras. O custo da iniciativa é de 
cerca de R$ 50 milhões, gerando 100 empregos.

Obras 
De acordo com a Pernambuco Construtora, responsável pelas obras 

civis e de infraestrutura dos dois empreendimentos, a planta da Aguilar 
y Salas será entregue em maio, e a da Impsa Hydro, em agosto. 

“Tivemos um grande problema no início das duas obras, devido à 
quantidade de chuva. No caso da Impsa, por exemplo, para execução das 
fundações, chegamos a instalar um galpão inflável, medindo 100 m x 
30 m, com a finalidade de possibilitar a execução de parte delas”, conta 
Murilo Diniz, engenheiro responsável pelas construções.

A unidade da Aguilar y Salas terá área construída de 11 mil m² em 
área total de 64 mil m². Iniciados em janeiro de 2012, os trabalhos de 
terraplenagem foram realizados incluindo serviços de melhoria do solo 
com a execução de estacas de brita, encamisadas com geogrelhas. 

Duas novas fábricas atendem  
a Belo Monte e petroquímica

As fundações utilizaram estacas de perfis metálicos e blocos de con-
creto armado. Em todas as concretagens de fundações, a Pernambuco 
Construtora adicionou microssílica ao cimento CP-IV, para evitar a rea-
ção álcali-agregado. 

O galpão industrial foi feito utilizando-se pilares e vigas pré-molda-
dos da PDI, com cobertura e fechamentos laterais metálicos. O seu piso 
interno foi executado com concreto armado, com nivelamento a laser e 
emprego de aditivo endurecedor de superfície. Os demais prédios admi-
nistrativos tiveram as estruturas de concreto armado moldadas in loco. 

As pavimentações externa e interna do galpão e os serviços de aca-
bamento dos prédios administrativos estão em fase de conclusão. 

Já a unidade da Impsa Hydro tem 25.000 m² de área coberta em 
terreno de 103 mil m². As obras iniciaram-se em dezembro de 2012. 

Todas as fundações foram executadas de forma direta, com a substi-
tuição de uma camada do solo por outra de concreto magro. Nos locais 
onde o terreno não permitiu esta solução, foram executadas estacas tipo 
raiz de 400 mm, em solo e em rocha. 

Foram ainda executadas três fundações especiais de concreto ar-
mado, destinadas às bases dos principais equipamentos da fábrica. Estas 
bases consumiram, respectivamente, 3.143 m³, 2.532 m³ e 4.558 m³ de 
concreto armado.

As concretagens dessas fundações do galpão industrial, devido aos 
volumes de concreto, tiveram monitoração constante da temperatura da 
mistura, de forma a evitar fissuras por retração. Chegou a ser montada 
uma central dosadora de concreto no canteiro para assegurar o abaste-
cimento do material. 

A empresa está concluindo agora os serviços de pavimentação externa 
e a última grande base de equipamento, além de serviços de acabamento.

Fábricas da Aguilar y Salas e Impsa Hydro 
deverão gerar cerca de 600 postos de trabalho
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Em março, as obras da Arena-PE tinham chegado a 94% de realização. 
Estádio receberá três jogos da Copa das Confederações, em junho

Nildo Carlos Oliveira - Recife (PE)

Um grupo privado informa que já arregaçou as mangas para começar 
a construção. O planejamento está sendo elaborado e a área urbana 
dessa cidade moderna, que assimilará o conceito das smart cities, a 

exemplo de Masdar (Emirados Árabes Unidos) e Songdon (Coreia do Sul), ocu-
pará área aproximada de 250 ha.

Ela nascerá ao pé do estádio Arena-PE, ao lado do município de São Lou-
renço da Mata, e ocupará 50 ha daquele espaço urbano. A construção se 
desenvolverá em várias etapas, ao longo de um período de 25 anos, e resultará 
de uma parceria público-privada, da qual o governo pernambucano partici-
pará com o terreno e com uma contrapartida financeira que dependerá da 
oscilação da receita da operação da Arena-PE. 

O secretário estadual da Copa-PE, Ricardo Leitão, diz que a decisão para 
essa iniciativa foi adotada levando em conta critérios urbanísticos e econômicos. 
Nunca, segundo ele, a região oeste do estado teve tal oportunidade para crescer. 
Ela será, provavelmente, o quarto polo de crescimento em Pernambuco. 

Ele informa que a região metropolitana do Recife, onde vivem mais de 
3,5 milhões de pessoas, é formada por 14 municípios liderados pela capital. 
Ali está o polo central formado por Recife, Olinda e Jaboatão, no qual gra-
vita tradicionalmente um conjunto de atividades empresariais, comerciais, 
administrativas e universitárias, e onde se formou e se fortaleceu o núcleo 
tecnológico local. 

A partir daquele polo central, outro se desenvolveu rapidamente no entor-
no do Complexo Industrial e Portuário de Suape e no qual vem se registrando 
“um notável e intenso adensamento populacional”. Atualmente está ganhando 
corpo o terceiro polo. Fica na região Norte da região metropolitana e vem sendo 
impulsionado pela indústria automobilística, mais especificamente pela nova 

Empreendimento pode puxar  
crescimento para região oeste
Uma cidade planejada segundo o conceito das smart 

cities da Ásia, Oriente Médio e da  Europa seria viável 
em Pernambuco? O governo estadual diz que sim.  
Trata-se da Cidade da Copa, que deverá puxar o 
crescimento pernambucano para a região oeste do estado

unidade da Fiat, ao lado da indústria farmoquímica, que está se transferindo 
para lá. A construção da unidade da Fiat já atraiu para a região mais de 60 outras 
fábricas afins, além de instalações de fornecedores de componentes diversos. 

O governo, ao analisar a localização desses polos econômicos no mapa 
do estado, constatou ali uma imensa lacuna a ser preenchida: a região oeste, 
exatamente onde se situa o município de São Lourenço da Mata e, agora, o 
estádio Arena-PE. É uma região que está a pouco mais de 20 km do marco zero 
do Recife, do Aeroporto Internacional Gilberto Freyre (Guararapes) e do centro 
hoteleiro da cidade. Por ali se estende uma ampla área, propriedade estadu-
al, favorecida por um sistema viário razoável, que poderá ser melhorado, em 
especial por causa das obras em andamento para a Copa do Mundo de 2014.

Ao examinar, com a sua equipe, o vazio econômico da região referida, o 
governador Eduardo Campos, neto do ex-governador Miguel Arraes, disse aos 
seus assessores: “Essa é a hora. Chegou a hora de puxarmos o crescimento 
pernambucano para o oeste”. Não houve quem discordasse.  

A Cidade da Copa  
O plano diretor da Cidade da Copa prevê a construção de 4.500 residên-

cias, unidades comerciais e empresariais, centro de convenções, hotéis, cam-
pus universitário e um complexo de entretenimento com cinemas, teatros, 
bares e restaurantes. Ela será dotada de um sistema de circulação pelo qual 
qualquer um de seus polos de atividades se tornará acessível, a pé, em menos 
de cinco minutos. Terminais integrados de ônibus e metrô permitirão que se 
chegue à cidade com facilidade. 

O grupo privado, formado pelas empresas Odebrecht Participações e In-
vestimentos e Odebrecht Infraestrutura, acredita que cerca de 100 mil pessoas 
circularão por ali diariamente. Marcos Lessa, diretor-presidente da Arena-PE, 
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diz que aquele contingente populacional vai dispor de internet wi-fi em qual-
quer local. A cidade, segundo ele, será 100% cabeada com fibra ótica. Se-
máforos serão ajustados automaticamente conforme o fluxo de veículos, que 
também terão controle de posicionamento em tempo real.

Ricardo Leitão analisou o master plan que lhe foi apresentado pelo grupo 
privado. Ele acha que a Cidade da Copa não terá o caráter de uma cidade-dor-
mitório. Ao contrário, ali seus habitantes poderão morar, trabalhar, estudar e 
praticar atividades de lazer.  “Somente a Universidade de Pernambuco (UPE)”, 
explica, “deverá levar para lá um contingente de 15 mil a 18 mil pessoas, todos 
os dias. Assim, o campus dessa universidade, hoje disperso, estará juntando 
nossa população universitária em um só local”. 

“É uma saída”, salienta o secretário, examinando dados fornecidos pelo 
engenheiro José Ayres de Campos, diretor de investimentos da Arena-PE. Am-
bos concordam com o fato de que a população atual do Recife, de 1,7 milhão 
de habitantes, não tem para onde se expandir. Apesar disso, continua a au-
mentar, estimulada pela situação econômica do estado, que apresenta índices 
de crescimento superiores às taxas do crescimento nacional. 

A Agência Estadual de Planejamento e Pesquisa de Pernambuco (Con-
depe/Fidem) informa que a construção civil alavancou, sozinha, a atividade 
econômica estadual, com um crescimento de 10,2% nos primeiros seis meses 
do ano passado. Na contramão desse desempenho, a agropecuária sentiu os 
efeitos da seca e registrou queda de 12,8% no semestre. Mas, além de contar 

com uma construção civil fortalecida pelo trabalho nas obras públicas, em 
especial aquelas da área da infraestrutura, o desempenho industrial também 
foi confortável: registrou crescimento de 6% nos primeiros seis meses do ano. 
Enquanto isso, o País, como um todo, amargava a retração de 1,2% na ativi-
dade industrial.

Esses dados, no entendimento do secretário Ricardo Leitão, justificam a 
iniciativa de se puxar o crescimento do estado para a região oeste, onde, por 
causa da Copa, o governo estará investindo, até abril próximo, R$ 710 milhões. 

Em função dos eventos esportivos que estão no calendário, incluindo a 
Copa das Confederações, o estado corre para duplicar, por delegação do go-
verno federal, a BR-408; constrói nova estação do metrô a 2 km da Arena-
-PE; está executando dois terminais integrados de passageiros para ligar a 
operação de ônibus estaduais com ônibus metropolitanos e municipais; e 
constrói um ramal que atravessará área da futura Cidade da Copa, a fim de 
conectar-se com aquela estação do metrô. O plano de obras viárias inclui 
os corredores de transporte para a ligação da região metropolitana com as 
regiões norte-sul e leste-oeste, de modo a atender, também, os usuários nas 
áreas próximas ao aeroporto.  

Ricardo Leitão afirma que, hoje, “não há nenhuma obra, vinculada aos 
eventos esportivos internacionais, que não esteja em fase avançada de execu-
ção” e que a Cidade da Copa, tendo ao lado a Arena-PE, vai eliminar a lacuna 
que o governo pernambucano identificou no mapa do estado.  
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Porto e indústrias devem movimen   tar 60 milhões de t/ano até 2020
Hoje, a movimentação é de 4,1 milhões/ano;  
obras de infraestrutura da área chegam a R$ 2 bilhões

Nara Faria

Complexo Industrial e Portuário do Pecém (CIPP) encerrou o ano 
de 2012 com uma movimentação total de 4,1 milhões de t. Mas a 
expectativa da Companhia de Integração Portuária do Ceará (Cea-

ráportos) – empresa que administra o porto, ligada à Secretaria de Infra-
estrutura do Ceará - é que até 2020 movimente cerca de 60 milhões de 
t, impulsionado por novos projetos estruturantes que estão se instalando 
no polo e na retroárea do porto.

Considerado o projeto mais relevante, a expectativa inicial é que a 
refinaria Premium II tenha capacidade para processar 300 mil barris/dia 
de petróleo. Os investimentos estão orçados em US$ 11,1 bilhões e as 
obras devem começar em breve. A previsão é de criação de 90 mil postos 
de trabalho diretos e indiretos. 

 “As expectativas permanecem nas etapas que ainda temos que 
cumprir em relação à ampliação do porto. Quanto mais se amplia, mais 
possibilidade existe de as grandes estruturas entrarem. O impulso maior 
é a refinaria iniciar”, complementa o diretor de Infraestrutura da Agência 
de Desenvolvimento do Ceará (Adece), Eduardo Neves. 

Com 35.945 km², divididos pelos municípios de São Gonçalo do Ama-
rante e Caucaia, ambos a cerca de 60 km de Fortaleza, o complexo conta 

atualmente com oito empresas ins-
taladas. São elas: CGTF, Termoceará 
(Petrobras), Wobben Windpower, 
Jatodois, Tortuga, Votorantim, Com-
panhia Industrial de Cimento Apodi e 
Hydrostec. 

Uma nona empresa deve fazer 
parte do complexo ainda este ano. 
A ser instalado em Caucaia e com 
investimento orçado em R$ 117 mi-
lhões, o Grupo Eternit – atuante nos 
segmentos de coberturas, painéis e 
placas de cimento - anunciou que 
começará a construção de sua 12ª 
fábrica no País, por meio de uma joint-venture constituída com a multi-
nacional colombiana Corona. 

O término das obras está previsto para dezembro de 2013. A etapa 
de terraplenagem, já concluída, foi executada pela Construtora JBM.  

Além da Eternit, outras seis companhias estão em fase de instalação 
no complexo, somando investimentos de R$ 1 bilhão.  

Melhorias
A economia aquecida no Nordeste brasileiro e a proximidade do 

porto com os principais mercados mundiais (Europa e Estados Unidos) 
impulsionam o governo local para melhoria no porto. De acordo com da-

Eduardo Neves, da Adece: 
Expectativa de ampliação
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Porto e indústrias devem movimen   tar 60 milhões de t/ano até 2020
dos da Cearáportos, os investimentos e obras de infraestrutura previstos 
para os próximos dois anos totalizam mais de R$ 2 bilhões. 

Já em 2013 será iniciada a segunda etapa de ampliação do porto 
com construção de dois novos berços, uma nova ponte de acesso e uma 
via sobre o quebra-mar, com investimento de R$ 568 milhões. Além dis-
so, será feita aquisição de uma nova correia transportadora com inves-
timento de R$ 215 milhões e de um novo descarregador de granéis, no 
valor de R$ 80 milhões. 

Também será implantado um Terminal Intermodal de Cargas com deta-
lhamento de investimento a ser definido por meio de parceria público-privada.

A segunda ampliação do porto já tem recursos assegurados, fal-
tando apenas a licença do Instituto Brasileiro dos Recursos Natu-
rais Renováveis (Ibama) para que a obra seja iniciada. A licitação 
foi vencida pelo consórcio formado pelas empresas Queiroz Galvão, 
Marquise e Ivaí.

Em 2014, serão iniciadas as obras da terceira etapa de amplia-
ção com construção de oito novos berços e um novo quebra-mar, 
com investimentos em torno de R$ 1,2 bilhão. Além disso, serão re-
alizadas obras de adequação e modernização portuária totalizando 
R$ 105 milhões.
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Setor farmoquímico  
vai ocupar área de 50,9 ha 

O Ceará se prepara para a instalação do Polo Industrial e Tecnológico da Saúde (PITS), 
que tem como objetivo principal desenvolver o setor farmoquímico na região. O PITS lo-
caliza-se no município de Eusébio, na região metropolitana de Fortaleza, em uma área já 
desapropriada de 50,9 ha.

O master plan (plano inicial) do polo já foi concluído e são três empresas-âncoras: Fundação 
Oswaldo Cruz (Fiocruz e Bio-Manguinhos), CTI Renato Archer (vinculado ao Ministério da Ciência 
e Tecnologia) e Isofarma, que juntas somam um montante de R$ 227 milhões de investimento.

A instalação do Instituto de Tecnologia em Imunobiológicos (Bio-Manguinhos/Fiocruz) 
foi confirmada e a área é de 19 ha. O projeto de pesquisa para esta unidade já foi concluído 
e as obras terão início no segundo semestre de 2013, com previsão de término em 2015. As 
unidades possuem orçamento de R$ 150 milhões, distribuídos entre 2014 e 2015. 

De acordo com a Adece, onze companhias formalizaram pedido no Conselho Estadual 
de Desenvolvimento Econômico (Cede) para submeterem-se à seleção das empresas que se 
instalarão no Polo.

Obras
Obra - área de cargas perigosas

Valor R$ 608.515,72

Estágio em andamento — 58% executados com término previsto em abril de 2013. 
Construtora JMV

Obra - scanner portuário
Valor (equipamento e instalação): R$ 4.341.563,31
Estágio instalação iniciada — término previsto para abril de 2013. Consórcio VMI Nuctech

Obra - ampliação de prédio administrativo
Valor R$ 1.295.337,38

Estágio em andamento — 30% executados com término previsto para junho de 2013. 
Construtora Morais Vasconcelos

Obra - instalação de Estação de Tratamento de Esgoto
Valor R$ 681.640,94
Estágio em andamento — 53% executados com término previsto para abril de 2013. Construtora JT

Empresas em processo de implantação 
Empresa Setor Investimento Empregos
MPX Energia R$ 2,4 bilhões 120
CSP (Companhia Siderúrgica do Pecém) Siderurgia R$ 10 bilhões 23 mil
Projeto Lubinor (Petrobras) Químico R$ 200,2 milhões 192

Fuhlander Energia Brasil Metal-
mecânico R$ 3 milhões 35

Agro Energia do Norte Energia R$ 150 milhões 30
Eternit Construção R$ 117 milhões 400
Aeris Energia Energia eólica R$ 80 milhões 340

Empresas com projeto de instalação
Empresa Setor Investimento Empregos
Refinaria Premium II (Petrobras) Petróleo US$ 11,1 bilhões 90 mil
G&B Desenvolvimento de Projetos Logística R$ 89 milhões 1.500
Metalúrgica Hispano Metalurgia R$ 19 milhões 300
Bom Cearense Alimentos R$ 60 milhões 1.000
Cearapi Apicultura e Produtos Orgânicos Alimentos R$ 1 milhão 30
Brok Logística R$ 23 milhões 300
AMD Serviços Serviços R$ 6 milhões 80
Termaco Logística R$ 12 milhões 150
B Reis Transportes Logística R$ 15 milhões 50

 Fonte: Agência do Desenvolvimento do Estado do Ceará (Adece)
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Guilherme Azevedo

O Complexo Industrial e Portuário do Pecém, localizado no litoral 
oeste do estado do Ceará e a 57 km da capital Fortaleza, está 
melhorando sua atratividade econômica num ritmo com dois 

tempos. O tempo de hoje, com projetos que duplicam e modernizam os 
acessos rodoviários já existentes; e o tempo de amanhã, com a criação 
de um arco viário metropolitano, com mais de 100 km, que transfere o 
tráfego de áreas mais urbanas para regiões mais interioranas.

Entre as obras já em execução, destacam-se as de duplicação e me-
lhorias do Anel Viário e da rodovia CE-085, que liga Fortaleza e Caucaia 
a Paracuru, no litoral oeste.

Duplicação e arco viário  
podem descongestionar tráfego
Rodovias que levam ao complexo estão ganhando 
novas vias; Arco Metropolitano é a obra mais 
significativa projetada

A duplicação e reforma do Anel Viário 
devem terminar no fim de 2014
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O Anel Viário, com 32 km de exten-
são, começa na CE-040 (município de 
Eusébio), segue pela BR-116 (em Itai-
tinga), passa pela CE-060 (em Maraca-
naú), CE-065 (Maranguape) e BR-020 
(Caucaia) e termina na avenida Mister 
Hull, já em Fortaleza. 

Orçada em R$ 200 milhões, a 
duplicação e reforma do Anel Viário, 
segundo o Departamento Estadual de 
Rodovias (DER-CE), vão dar fluidez ao 
tráfego hoje congestionado da região 
metropolitana, favorecendo principal-
mente o Distrito Industrial de Maracanaú, Maranguape e Ceasa, com 
repercussão no Pecém. A largura da pista crescerá dos atuais 11 m para 
16,5 m de cada lado, totalizando 33 m de largura. Até o começo de 
março, já haviam sido executados 21% do total do empreendimento, 
com previsão de conclusão para fim de 2014. 

A duplicação e reforma da CE-085, com orçamento de R$ 108 mi-
lhões e extensão de 62 km, foram divididas em três trechos. O trecho 1, 
chamado contorno do Complexo Industrial e Portuário do Pecém, com 
12,56 km, estava, no início de março, com 51% do total executado. O 
trecho 2, com 21,6 km, do município de Caucaia até a ponte sobre o 
rio Cauípe, começou recentemente, com apenas 3% prontos. O trecho 
3, com 27,84 km, da variante do Pecém ao entroncamento com a CE-
341, estava com 22% executados. O cronograma do DER-CE prevê a 
conclusão das obras dos três trechos ainda este ano.

Entre as obras aguardadas para um futuro próximo, está a dupli-
cação da BR-222, principal rodovia nacional de ligação com o Porto 
do Pecém, da capital cearense até à CE-155. Estratégica, a BR-222 
começa em Marabá (PA) e se estende até Fortaleza, atravessando os 
estados do Maranhão e do Piauí. A obra é de responsabilidade do 
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (Dnit) e faz 
parte do Plano de Aceleração do Crescimento 2 (PAC 2). Segundo a 
Secretaria Estadual de Infraestrutura do Ceará, o projeto ainda está 
em fase de desembaraço burocrático, mas o início deve acontecer 
em breve. 

Também se projeta a duplicação da rodovia estadual de acesso 
direto ao Pecém, a CE-155 (antiga CE-422), chamada de Via Portuária, 
por seus 20 km, desde a ligação com a BR-222. O projeto inclui uma 
nova alça de ligação com o porto, próxima ao local onde estará o novo 
gate (portão por onde entram e saem as carretas que transportam con-
têineres). “É uma obra de grande importância, pois será possível dividir 
o tráfego com o gate atual, aumentando a produtividade operacional 
do porto”, valoriza Fabio Abreu de Souza, coordenador de planejamen-
to portuário e logística da Companhia de Integração Portuária do Cea-
rá (Cearáportos), que administra o Pecém.

Arco Metropolitano
Uma obra, sobretudo, pode mudar o panorama da logística ro-

doviária do Pecém e de toda a região metropolitana. Com projeto 
executivo pronto (elaborado pela Comol Engenharia), mas ainda em 

Joaquim Firmino, 
secretário executivo
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fase de licenciamento am-
biental, o Arco Rodoviário 
Metropolitano de Fortale-
za deverá ter 108,2 km de 
extensão. Contornará áreas 
densamente urbanizadas 
da região, passando direta-
mente por oito municípios: 
Chorozinho, Barreira, Aca-
rape, Guaiúba, Palmácia, 
Maranguape, Caucaia e São 
Gonçalo do Amarante. São 
projetadas duas faixas de 
tráfego de 3,50 m por senti-
do, acostamento de 2,5 m e 
1 m de faixa de segurança.

O traçado escolhido tem início na rodovia BR-116, entre os mu-
nicípios de Pacajus e Chorozinho, faz intersecção com as BR-222 e 
BR-020 e as CE-060 e CE-065 e chega até ao complexo do Pecém, 
no município de São Gonçalo do Amarante. Também interliga com as 
duas linhas troncais da Transnordestina Logística S/A, responsável 
pela administração e operação da malha ferroviária da região, o que 

pode incentivar a criação de terminais logísticos rodoferroviários.
A secretaria de Infraestrutura estima investimento total de R$ 390 

milhões (R$ 21 milhões destinados ao pagamento de desapropriações). 
Estuda-se ainda a viabilidade de estabelecer uma parceria público-
-privada (PPP) para a construção do arco. A expectativa é começar as 
obras no segundo semestre deste ano, para concluí-las num prazo de 
até 18 meses.

Novos planos
O secretário executivo da Infraestrutura do estado do Ceará, Jo-

aquim Firmino, lembra que ainda há espaço físico, com largas áreas 
livres, para o aprimoramento da estrutura de transportes no Pecém e 
cita que está em andamento estudo para criar um Terminal Intermodal 
de Cargas na retroárea do porto, com 350 ha. “A obra melhorará, em 
muito, a logística de transporte e condições de trabalho dos transpor-
tadores na área do complexo.” 

Firmino diz que também se analisa a viabilidade de um aeroporto 
de cargas (e também de passageiros) no entorno do complexo, como 
mais uma oferta de transporte intermodal, hoje tão procurado. Ainda 
se espera, com ansiedade, pela finalização da obra da Transnordestina, 
cujo ramal ferroviário que vai ao Pecém caminha com lentidão en-
quanto os custos crescem.

O traçado do Arco Metropolitano 
de Fortaleza, conforme projeto do 

governo estadual
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Nara Faria

Com 34 anos de atividades e reconhecido como o maior complexo industrial do Hemisfério 
Sul, o Polo de Camaçari, localizado no município de mesmo nome, a cerca de 50 km da ca-
pital Salvador (BA), busca a hegemonia das variadas cadeias produtivas para, desta forma, 

consolidar sua trajetória de diversificação. 
“Existe um custo quando eu mando a matéria-prima e depois existe outro custo quando eu 

trago o produto acabado. O que buscamos são as oportunidades para colocar todas as empresas 
para formar o ciclo produtor completo dentro do complexo”, explica o superintendente geral do 
Comitê de Fomento Industrial de Camaçari (Cofic), Mauro Pereira.

Exemplo desta estratégia pela integração é a instalação da unidade de ácido acrílico da Basf, 
da qual a Kimberly-Clark, também em fase de implantação, utilizará matéria-prima para fabricar 
fraldas descartáveis e produtos de higiene pessoal. 

 “A fábrica da Basf será a primeira de ácido acrílico e superabsorventes da América do Sul, o 
que permitirá a substituição das atuais importações”, explicou Holger Herbst, diretor de opera-
ções do projeto do Complexo Acrílico da Basf em evento recente. 

A fábrica encontra-se em fase de construção. O gerenciamento do trabalho está a cargo da 
WorleyParsons e o início da operação será no último trimestre de 2014. O investimento total no 
projeto é de € 500 milhões (cerca de R$ 1,3 bilhão). 

Outro exemplo deste processo de integração é a produção de motores pela Ford, um dos principais pro-
jetos em implantação no complexo e que terá investimento de R$ 400 milhões. A marca norte-americana já 

Polo acelera 
diversificação industrial
A estratégia é buscar ciclos produtivos completos dentro do complexo. 
São previstos R$ 7 bilhões de investimentos até 2015

C a m a ç a r i



possui uma montadora no complexo há mais de dez anos. A fábrica trabalhará 
em conjunto com a fabricante de pneus Bridgestone. Estas empresas, em con-
junto com a Continental, fortalecem a fabricação de veículos na região. 

No mesmo setor, a chinesa JAC Motors também fará uma fábrica 
em Camaçari, vizinha à Ford. A nova planta contará com um investi-
mento de R$ 900 milhões, com capacidade para 100.000 veículos por 
ano, além de gerar cerca de 3.500 empregos diretos e 10.000 indiretos.

Atualmente, são mais de 90 empresas operando no polo, nos seg-
mentos químico/petroquímico, automotivo, têxtil, metalurgia do cobre, 
fertilizantes, celulose, bebidas, serviços e energia eólica. 

Estima-se que os novos investimentos no Polo de Camaçari deverão 
ultrapassar os US$ 7 bilhões até 2015. 

A consolidação ambiental da área, localização geográfica e incentivos fiscais 
devem servir de motor para esse crescimento. Nos últimos anos, a prefeitura de 
Camaçari lançou mão de incentivos fiscais para atrair todos esses projetos. O 
município concede isenção do Imposto sobre Serviços (ISS), além de uma redução 
de até 50% no Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU) na etapa de construção 
da fábrica, dependendo do número de empregos que o projeto vai gerar.

No compasso de espera
Essa esperada diversificação da cadeia produtiva demandará um grande 

crescimento do espaço físico para abrigar as empresas entrantes. Para tanto, 
o superintendente geral do Cofic, Mauro Pereira, afirma que o objetivo é 
duplicar a área do porto. 
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“Em 2010 foi reservada uma área desabitada de aproximadamente 200 km² e que duplica o 
que temos hoje. Para ocupar esta área vem sendo realizado um trabalho estratégico, que deve 
comportar o crescimento nos próximos 50 anos”, explica o superintendente.

Apesar de considerar a evolução da integração, melhorias nos acessos ao porto e a expec-
tativa pela duplicação da área portuária, Pereira afirma que até o momento não houve “grande 
evolução” na infraestrutura portuária. “Não citaria, das obras em andamento hoje, alguma que 
fosse considerável em termos de modernização da infraestrutura do porto”, explica. “Se houve 
uma melhora, não está na escala que gostaríamos”, completa.

Segundo ele, a questão principal para o desenvolvimento do complexo é a decisão do governo 
sobre o marco regulatório para os portos. “Desde dezembro passado vivemos uma angústia em 
cima disso. O tempo está passando”, reclama. 

Camaçari em números: 
Investimento total: US$ 16 bilhões
Faturamento: US$ 16 bilhões
Exportações: 30% do total do estado
Impostos: R$ 1 bilhão/ano em ICMS (BA)
Investimentos: US$ 7 bilhões até 2015 
Representação econômica: 20% do PIB estadual
Capacidade instalada: superior a 12 milhões de t/ano de produtos químicos  
e petroquímicos; 240 mil t/ano de cobre eletrolítico e 250 mil veículos/ano
Geração de emprego: 15.000 diretos e 30.000 indiretos

Empresas em processo de implantação 

Empresas Setor Investimentos Conclusão 
Empregos 
(diretos)

JAC Motors Automotivo R$ 900 milhões 2014 3.500 

Grupo O Boticário Cosméticos R$ 380 milhões Final de 2013 500

Ford Motores Automotivo R$ 400 milhões - -

Basf Químico R$ 1,3 bilhão Final de 2014 200

Kimberly-Clark Higiene pessoal R$ 100 milhões Maio/2013 430

Foton Motors do  
Brasil

Automotivo R$ 300 milhões Final de 2013 1.000

Continental Automotivo R$ 210 milhões Final de 2015 1.700

Knauf do Brasil 
(ampliação)

Construção R$ 150 milhões 
2º semestre/
2014

150

Gamesa 
(ampliação)

Energia eólica R$ 100 milhões Início de 2015 400

Wacker Químico R$ 150 milhões 2014 100

Planta do projeto da fábrica da JAC Motors
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Nildo Carlos Oliveira

A obra é complexa. A Via Expressa Baía de Todos os Santos, destinada a estruturar o tráfego 
urbano da capital baiana com a ligação direta entre o porto, a cidade e a BR-324, com a 
promessa de retirar o transporte de cargas pesadas do sistema viário central, já deveria 

estar concluída. Mas, desde o seu início, em 2009, tem enfrentado toda sorte de adversidades, 
entre elas, chuvas torrenciais, interferências da rede de utilidades e centenas de desapropriações. 

O engenheiro José Lúcio Lima Machado, que substitui Milton Villas-Bôas na presidência da 
Companhia de Desenvolvimento Urbano do Estado da Bahia (Conder) – a responsável pela obra 
- garante que ela estará pronta para o ano da Copa. E técnicos da empresa têm afirmado que 
2014, sejam quais forem os problemas que advierem - “não sairá do radar do nosso cronograma”. 

  Orçada em R$ 400 milhões, a via expressa tornou-se viável, do ponto de vista econômico, 
por conta de convênio firmado entre os governos federal e estadual. Os recursos federais, ali apli-
cados por intermédio do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (Dnit), corres-
pondem a R$ 360 milhões. Os recursos complementares – R$ 40 milhões – vêm sendo liberados  
pelo governo estadual por intermédio da Conder.

Do ponto de vista técnico, a obra é viabilizada pelo projeto do traçado, que atende a uma antiga 
reivindicação da cidade e do estado: evitar que o “tráfego de caminhões, procedente ou com destino 
ao porto, ou em circulação pela BR-101, continue sufocando as artérias centrais de Salvador”. 

A primeira etapa da via expressa está concluída. Compreende seis viadutos ao longo da BR-
324, na rótula do Abacaxi, no baixo da Cabula. Com a entrega desse trecho, houve melhoria no 
fluxo do tráfego pelas avenidas ACM, Paralela e Bonocó. A segunda fase também está pronta. 
Foram liberados dois viadutos no Largo Dois Leões e mais dois na Baixa de Quintas. Com essas 
liberações foi possível permitir o tráfego nos dois sentidos da BR-324 até a Estrada da Rainha.   

Obra ainda não retirou 
tráfego pesado do centro 
de Salvador (BA) 
Trechos da via expressa, incluindo cinco viadutos, foram liberados. 
O governo da Bahia deu por encerrada a segunda etapa daquela que  
considera “a maior intervenção viária em área urbana do País”. 
Contudo, ela ainda está inconclusa
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O sistema viário central de Salvador ainda se 
ressente da conclusão de obras de arte especiais. 

A mobilidade urbana continua precária
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A segunda etapa significou, também, a entrega de 
cinco das sete frentes de serviço da obra. Mas ainda 
falta concluir o trecho final da Estrada da Rainha e os 
túneis de acesso ao Comércio, na Soledade. Ali, mais 
um viaduto ligará o tráfego entre as cidades Baixa e 
Alta e será necessário construir quatro passarelas para 
a circulação de pedestres no entorno da via. Esta, em 
alguns trechos, terá até dez faixas – cinco no sentido 
da BR-324 e cinco no sentido porto-BR 324. As qua-
tro faixas centrais (duas em cada sentido) destinar-
-se-ão ao fluxo do transporte público. 

As obras de arte
Entre as obras de arte projetadas ao longo do traçado, algumas 

das principais são o viaduto 3, localizado na área de triagem do por-
to, e da avenida Juquitaia, com 127 m de extensão; os viadutos 4, 
5, 6 e 7,  com extensão variável até 205 m; os viadutos da rótula do 
Abacaxi, um dos quais com 439,20 m de extensão, e o V16, concebido 
com estrutura metálica. 

Para eliminar conflito de tráfego ao longo do traçado foram proje-
tados ramais, por vias elevadas, entre a BR-324 e os acessos ao porto e 
à cidade. Esses ramais se projetam sobre a rótula do Abacaxi e, a partir 
da ladeira do Cabula, transpõem a BR-324 e a linha do metrô. No acesso 
Norte, as intersecções são em níveis diferentes na rótula do Abacaxi, no 
Largo Dois Leões e Cidade Nova; foram previstos um túnel na Ladeira da 
Soledade e uma via elevada sobre as avenida Jequitais e Oscar Pontes, 
em Água de Meninos. 

Do conjunto dessas obras, a interseção da rótula do Abacaxi é con-
siderada a mais importante. Fazem parte desse conjunto seis viadutos, 
cinco dos quais concluídos. Eles somam 2.480 m de extensão. 

Para a construção dessas obras em área muito urbanizada foram 
propostos sistemas construtivos que reduzem a interferência dos traba-
lhos no sistema viário tradicional, o que poderia prejudicar, como efeito 
dominó, o tráfego da cidade. Para evitar essa possibilidade, o projeto 
previu, em alguns casos, o uso de estruturas pré-moldadas associadas a 
estruturas metálicas obtendo-se, a partir dessa interação, as seguintes 
soluções estruturais:

- Vigas pré-moldadas típicas de 40 m de vão, apoiadas em travessas 
de concreto armado ou protendido, todas localizadas sobre a rótula e em 
dois níveis de estruturas.

- Viga-caixão mista para acesso à rótula do Abacaxi transpondo a 
BR-324 nas proximidades do acesso ao bairro da Cabula, com vão má-
ximo de 50 m.

- Travessas de concreto protendido moldadas no local, com balanços 
de até 10 m para apoio das vigas pré-moldadas.

- E treliças metálicas com tabuleiro inferior de concreto armado, 
com vãos de aproximadamente 90 m para a transposição da linha do 
metrô, devido à grande esconsidade destes trechos da obra. O escora-
mento da obra foi realizado com equipamentos da SH, entre eles as 
torres de carga Modex e LTT, e as treliças Treliforma e SH 200. 

Na região da Ladeira da Soledade, a área que havia disponível para a 
implantação de túneis é estreita. As limitações impostas pelas condições 

topográficas levaram a uma solução técnica considerada inovadora no es-
tado: a construção de dois túneis superpostos, ou um túnel duplo, além do 
túnel anteriormente já executado no local. A solução, segundo a Conder, 
permite a construção de um quarto túnel, que terá a função de integrar 
a via expressa à ponte que ligará Salvador à Ilha de Itaparica. Esta, ao 
contrário do que muitos podem pensar, estaria prestes a sair do papel. Terá 
11,7 km de extensão, vão de 700 m e custo da ordem de R$ 7 bilhões. Em 
Salvador, fontes oficiais dizem que tal empreendimento não é mais um 
sonho: mas uma realidade que poderá tornar-se palpável até 2018. 

O túnel duplo tem 83 m de extensão e 16 m de altura. No meio dessa 
obra é construído o elevado de concreto por onde passa a pista 1. Sob 
esta, passa a pista 2. No lado da Cidade Alta, no encontro da Estrada da 
Rainha com a Ladeira da Soledade, fica o emboque da Rainha, que cons-
titui o trecho de rebaixamento das pistas, onde foram feitas as obras de 
contenção para acesso ao portal do túnel duplo. 

No lado da Cidade Baixa, na Ladeira do Canto da Cruz, está o embo-
que do Porto, onde há obras de contenções que permitem a transição das 
pistas 1 e 2 entre a Cidade Baixa (avenidas Jequitaia e Porto) e o portal 
do túnel duplo. A pista inferior do túnel, concebido com mão dupla, 
destina-se ao tráfego de carga pesada. Já a pista superior se destinará a 
veículos leves, procedentes de Água de Meninos, rumo à rodovia federal. 

A via expressa só terá sentido mais amplo, no conjunto viário da 
cidade, se associada a outras obras de mobilidade urbana. Se isso não 
ocorrer, ela correrá o risco de permanecer como mais uma obra que não 
cumpriu sua finalidade original. 

Ficha técnica
Obra: Via Expressa Baía de Todos os Santos
Traçado: Água de Meninos, Ladeira do Canto da Cruz, Estrada 
da Rainha, Avenidas Glauber Rocha e Heitor Dias, Rótula do 
Abacaxi, Ladeira do Cabula e Acesso Norte (BR-324)
Viadutos: 14
Passarelas para pedestres: 4
Projeto geométrico (pavimentação, drenagem, terraplenagem 
e sinalização): APT Engenharia
Projeto estrutural dos viadutos: JMB Engenharia
Construção: Construtora OAS
Contratante: Companhia de Desenvolvimento Urbano do 
Estado da Bahia (Conder)
Valor da obra: R$ 400 milhões

Seção de viadutos da via expressa, quando ainda 
estava em fase inicial, em abril de 2012Fo
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Nildo Carlos Oliveira

A Linha Verde que vai de Salvador (BA) a Aracaju (SE) precisava de 
uma transposição moderna sobre o rio Piauí, entre os municípios 
sergipanos de Estância e Indiaroba. Diferentemente da BR-101, 

que lhe é paralela e por onde circula intenso tráfego pesado, ela é carac-
terizadamente uma estrada turística. Contudo, vinha exigindo a cons-
trução de uma ponte, naquele local, para viabilizar-se sob o ponto de 
vista de sua finalidade de origem. Primeiro, pela necessidade de encurtar 
a distância entre as duas capitais e, segundo, porque o obsoleto sistema 
de travessia, por balsas, era antieconômico.

Há algum tempo, outra ponte, com finalidade semelhante, foi cons-
truída também pelo governo de Sergipe, mas sobre o rio Vaza Barris. 
Com cerca de 1.100 m de extensão, ela se localiza entre Aracaju e o 
município de Itaporanga. Batizada com o nome do jornalista Joel Silvei-
ra e inaugurada em março de 2010, ela não eliminou a necessidade da 
construção da nova obra de arte.  

A moderna ponte, inaugurada no dia 29 de janeiro último e que ga-
nhou o nome do escritor, jurista e diplomata Gilberto Amado, representa, 
para os sergipanos, um novo eixo de desenvolvimento econômico regio-
nal. A Linha Verde, já privatizada em território baiano (Concessionária 
Litoral Norte) vai da Praia do Forte ao município de São João até Mangue 
Seco, em Jandaíra, nos limites com Sergipe. Agora, com a construção e 
operação da Ponte Gilberto Amado, o trecho sergipano da rodovia pode-
rá também ser privatizado. 

A ponte sobre o rio Piauí foi licitada pela administração do governa-
dor Marcelo Déda, do Sergipe, via Secretaria de Infraestrutura do Estado,  
por R$ 125 milhões. Contudo, acabou, segundo o engenheiro Catão Ri-
beiro, diretor executivo da Enescil Engenharia de Projetos - responsável 
pelo projeto executivo -, orçada em R$ 105 milhões. E foi por este preço, 
segundo ele, que a empresa paulista Heleno & Fonseca Construtécnica 
a construiu.

Catão Ribeiro descreve assim o trabalho: “O nosso projeto, mais mo-
derno que o projeto da ponte anteriormente construída (Joel Silveira), 
não teve aditamento no contrato. E, em razão dos cuidados e estudos 

Projeto racionalizado garante  
economia em ponte estaiada 
A obra de arte, com 1.777,8 m de extensão e vão 
central estaiado, é apontada como a maior do 
Nordeste atualmente. Transpõe o rio Piauí e facilita 
a ligação Sergipe-Bahia por estrada turística. As 
soluções técnicas do projeto da estrutura aliviaram 
o custo da construção

prévios que balizaram a sua elaboração, permitiu que a obra fosse con-
cluída no prazo, embora sendo maior do que a outra”.  

A obra
O projeto executivo da estrutura previu um vão de navegação es-

taiado de 84 m com um gabarito vertical de 25 m. Ele teria dois vãos li-
vres de equilíbrio de 44,1 m cada um. Com os 172,2 m, em cuja constru-
ção foi aplicada a tecnologia do estaiamento, a extensão dos acessos nas 
margens esquerda e direita somaria o comprimento total de 1.777,8 m. 

Contribuíram, para manter a economia da obra, as dimensões do vão 
central estaiado. O projetista observou que não teria sentido manter o 
mesmo gabarito – 84 m de vão livre e 25 m de altura – repetitivamente 
em todos os demais trechos da obra. Sobretudo porque, na medida em 
que a ponte se aproxima das margens, a altura varia e, consequentemen-
te, o gabarito dos vãos. Caso ali fosse adotada uma solução que manti-
vesse a mesma dimensão para todos os vãos livres, o custo da construção 
poderia ser maior. Ao longo da obra, além dos dois apoios do trecho 
estaiado, há mais 46 apoios e o vão médio entre eles é da ordem de 35 m.  

A ponte possui 14,2 m de largura e duas pistas de 3,50 m, além 
dos acostamentos e passeios laterais. Para o tabuleiro foram previstas 
somente duas longarinas. E, como a distância entre uma viga e outra era 
da ordem de 8 m, decidiu-se que elas se apoiariam diretamente nos pila-
res, com a travessa de apoio das treliças de lançamento das vigas cons-

O projeto da ponte previu vão de 
navegação estaiado de 84 m e vão 
médio entre apoios de 35 m
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tituindo o próprio travamento. A rigor, não haveria carga sobre aquela 
travessa, uma vez que cada viga descarregaria num pilar. 

“E como essas vigas”, explica Catão Ribeiro, “ficariam a 8 m de dis-
tância uma da outra, resolvemos posicionar vigas PI, transversais, sobre 
elas e, depois, proceder à execução de uma capa de concreto para con-
solidá-las. O tabuleiro ficou completamente consolidado com a capa de  
concretagem, cuja espessura média, considerada satisfatória, também se 
refletiu no custo final (ver desenho acima)”.

Outro pormenor, a que também se atribuem vantagens no custo,  diz 
respeito ao vão estaiado. Dadas as suas dimensões  – 84 m – decidiu-se 
projetar uma viga invertida, resultando, simplificadamente, numa laje 
com duas paredes laterais. A laje trabalha à flexão transversalmente e 
descarrega as cargas nas longarinas.  Assim, a laje que trabalha na com-
pressão é a mesma por onde os usuários passam com os seus veículos. 
“Então”, resume Catão Ribeiro, “temos aí uma laje única fazendo dupla 
função: operando na compressão e servindo de leito carroçável”.    

A empresa Prepron, com sede em Regente Feijó (SP), informa, a pro-
pósito do trecho estaiado, que ela executou ali os seguintes serviços:  

protensão de cabos constituídos de feixes com 11 Ø 15,2 mm e injeção 
de nata de cimento em 88 vigas pré-moldadas de 33,80 m, além do 
transporte transversal desses elementos: içamento de 1.320 pré-lajes; 
protensão do balanço sucessivo (tabuleiro estaiado) e tensionamento e 
injeção de cera em 40 cabos estaiados.

 
As fundações

As fundações da Ponte Gilberto Amado, na foz do rio Piauí, foram 
executadas à semelhança das fundações da Ponte Joel Silveira, na foz 
do rio Vaza Barris. Nos vãos de cerca de 35 m foram escavadas estacas 
de 1,20 m de diâmetro que entravam  em uma formação de arenito com 
diâmetro de 1,10 m. No trecho estaiado foram escavadas estacas de 1,50 
m de diâmetro que no trecho de formação de arenito tinham diâmetro 
de 1,4 m.  Ali se tem um terreno mole, frágil, depois do qual se constata a 
presença da camada de arenito, cortada, para a execução das fundações, 
com equipamento da Fundesp Fundações.  

Depois do corte efetuado no arenito foi instalada a gaiola metálica para 
o posterior lançamento do concreto. Como ali, por questões ambientais, não 
se poderia trabalhar com lama betonítica (uma vez que ela, se espalhando, 
se amolda ao terreno e não permite o contato de peixes diretamente com o 
solo), optou-se pelo uso de polímero, um produto biodegradável.

 “Provamos ali”, diz Catão Ribeiro, “que projeto bom é aquele que 
custa menos, não dá prejuízo para quem faz e elimina a necessidade de 
aditamento de contrato”. 

Ficha técnica
Obra: Ponte Gilberto Amado
Construção: Heleno & Fonseca Construtécnica
Projeto: Enescil Engenharia de Projetos
Fundações: Fundesp
Protensão: Prepron 
Fornecimento das treliças de cimbramento de aduelas  
do trecho estaiado: Protende
Aparelhos de apoio e junta de dilatação: Neoprex 

Fase inicial das obras, 
durante a qual se 
recorreu à utilização 
de equipamentos 
específicos para 
rompimento da 
formação de arenito
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Nildo Carlos Oliveira

As obras em curso, para a construção do chamado Canal Adutor 
do Sertão, têm em vista eliminar a crônica carência de água para 
consumo em seis microrregiões consideradas homogêneas pelo 

Instituto Brasileiro de Geografia e Estatística (IBGE), no estado de Alago-
as: as microrregiões Serrana do Sertão, Sertão do São Francisco, Santana 
do Ipanema, Batalha, Palmeira dos Índios e Arapiraca.

Ao longo dessas áreas estão distribuídos 42 municípios, cujas po-
pulações vinham reivindicando, há décadas - ou há séculos, segundo 
alguns de seus prefeitos - solução que a engenharia hidráulica poderia 
colocar em prática para resolver o problema da falta d´água.  “Afinal”, 
assinalavam alguns desses prefeitos, “água existe. Está aqui no velho e 
generoso Chico. É só trazê-la da região de Delmiro Gouveia, passando 
por toda essa região sertaneja, até Arapiraca.”

Mas as coisas não eram tão fáceis assim.  Os estudos que orientaram 
o projeto demoraram bastante e as obras, iniciadas em 1992, só foram 
retomadas para valer depois que passaram a fazer parte do Programa de 
Aceleração do Crescimento (PAC), do governo federal. Hoje, três cons-
trutoras de grande porte – Queiroz Galvão, OAS e Odebrecht - cuidam de 
construir os cinco trechos em que o canal está dividido e nos quais estão 
sendo investidos perto de R$ 840 milhões.

O canal terá 250 km de extensão e deverá estar concluído até 2014. 
O consórcio formado pela Concremat Engenharia e pela Hidroconsult res-
ponde pelo gerenciamento e supervisão das obras nos trechos II, III, IV e V. 

O projeto
Os objetivos do projeto, elaborado pela Cohidro, estão claros, se-

gundo os estudos de viabilidade: permitir que a pequena propriedade 
não continue castigada pela seca, nos períodos cíclicos de estiagem; 
evitar o êxodo de famílias para outras localidades, repetindo o drama 
que o mestre Graciliano Ramos retratou no clássico Vidas Secas; gerar 
alimento e renda; fortalecer o sentido comunitário; treinar o homem do 
campo segundo técnicas de irrigação moderna e levá-lo ao uso racional 
do solo rural, de modo a inibir conflitos fundiários.

Para atender àqueles objetivos, o projeto propôs a construção de um 
canal por onde a água fluísse com uma velocidade entre 0,5 m/s e 1,5 m/s.  

PAC dá recursos ao Canal do Sertão, 
que pode chegar a 42 municípios de AL
O trabalho enfrenta adversidades próprias do sertão. 
Escavada a vala, a concretagem se dá, a rigor, entre 
as 18 e as 6 horas da manhã, para que o concreto não 
seja lançado a altas temperaturas. A falta secular de 
água, em Alagoas, parece prestes a ser solucionada

Conquanto o canal seja revestido com concreto, maior velocidade do que 
esta não seria conveniente, pois resultaria em perdas de carga mais eleva-
das, levando a um aprofundamento “não desejável da estrutura”. 

Para resolver e prevenir problemas de perdas d´água, toda a exten-
são do canal deveria ser revestida com uma geomembrana texturizada 
de polietileno de alta densidade (PEAD). E, acima dessa geomembrana, 
seria aplicada uma camada de concreto de 0,05 m para protegê-la. 

O controle do nível do canal seria realizado por comportas instaladas 
ao longo da obra, em média a cada 8 km de distância, mantendo-se a 
vazão e a lâmina d´água nos níveis adequados. 

A obra
O sistema adutor previsto inclui tomada d´água, estação elevatória 

de água bruta, adutora de recalque, estrutura de transição de recalque  
com sifão invertido, canal trapezoidal e outras obras complementares: 
bueiros, túneis, transposições, comportas etc.

A tomada d´água se localiza no complexo hidrelétrico formado pelos 
reservatórios das usinas de Paulo Afonso I, II, III e Moxotó e sua implan-
tação implicou a construção de uma ensecadeira de terra e de um canal 
de aproximação para aduzir as águas captadas até a estação elevatória. 
Esta, com capacidade final para 32 m³/s, possui casa de bombas com-
posta de 12 conjuntos de bombeamento de 2,67 m³/s, cada, correspon-
dente à potência unitária de 2.000 CV a 600 rpm. 

O desenvolvimento executivo dessas obras foi associado às fases de 
implantação das unidades, equipamentos e tubulação, para que os in-
vestimentos se compatibilizassem às metas previstas. 

O canal trapezoidal é constituído pela calha principal do canal. A 
base menor tem 5,30 m; a maior, 15,20 m; e a altura chega a 3,30m. 
Projetado para uma declividade de 12 cm/km, pois o canal, a partir do 

O Canal do Sertão, projetado no começo dos anos 
1990, está começando a chegar aos municípios 

alagoanos secularmente afetados pela seca
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km zero, em Delmiro Gouveia, segue por gravidade até o destino final 
(km 250), em Arapiraca, dispensando estações de bombeamento para 
elevação da água. Isso representa, segundo o governo de Alagoas, uma 
grande economia nessa operação. A estanqueidade é obtida e garantida 
pela manta PEAD, que se estende até aos taludes. 

A ocorrência de algumas elevações ao longo do traçado e a necessidade de 
travessia de diversos talvegues, cursos d´água e estradas, somadas às condições 
geológicas e topográficas, impuseram a construção de túneis, pontes rodoviá-
rias, pontes-canais, canal retangular, comportas e estruturas de drenagem. 

O avanço da construção
As obras, cujos primeiros 65 km foram inaugurados pelo governador Te-

otônio Vilela Filho, de Alagoas, e pela presidente Dilma Rousseff, agora em 
março, prosseguem sob condições climáticas severas, segundo informa o en-
genheiro Fernando Martins, diretor de Saneamento da Concremat Engenharia.

O engenheiro diz que o canal foi concebido para funcionar também 
como canal reservatório, mantendo uma operação ininterrupta, mesmo  
que venham a se registrar pausas no sistema de bombeamento. Ele infor-
ma que a concretagem se desenvolve tendo-se em conta cuidados espe-
ciais. Por exemplo: esse serviço é executado preferencialmente entre as 18 
e as 6 horas da manhã, para evitar que o lançamento do concreto ocorra 
quando a temperatura média chega aos 45°C, à sombra.  

“No canteiro, nas frentes de trabalho”, diz Fernando Martins, “foi 
instalada uma central para a produção de concreto, que ali recebe um 
aditivo retardador de pega. É providência muito necessária, que se justi-
fica por conta da distância da central até o ponto de lançamento. Depois 
do adensamento do concreto aplicado no revestimento do canal, é pro-
cedida a pulverização com a qual é obtida a película protetora para que 
a cura se processe .”  

Nos trabalhos de construção do ca-
nal, as construtoras têm utilizado equi-
pamentos tais como perfuratrizes, esca-
vadeiras hidráulicas, tratores de esteiras 
e caminhões basculantes. 

Atualmente, trecho a trecho, as 
obras vêm sendo executadas assim:  tre-
cho I, do km zero ao km 45 – Constru-
tora Queiroz Galvão; trecho II, do km 45 
ao km 64,7 – também a cargo da Quei-
roz Galvão; trecho III, do km 64,7 ao km 
92,93 – Construtora OAS; trecho IV, do 
km 93,93 ao km 123,4 – Construtora Odebrecht; e trecho V, do km 123,4 
ao km 150 – Construtora Queiroz Galvão. 

Alguns prefeitos dizem que, enfim, o rio São Francisco vai beneficiar 
as cidades do sertão, embora por um canal e com águas bombeadas. “É 
a força da engenharia hidráulica”, reconhecem.   

 
Principais quantitativos
As obras atualmente em execução registram os seguintes 
quantitativos:  
Escavações em material de 1ª e 2ª categoria: 2.129.447,68 m³
Escavações em material de 3ª categoria: 813.464,00 m³
Aterro compactado: 1.827.150,08 m³
Revestimento de talude e fundo com solo-cimento: 41.158,52 m³
Impermeabilização do canal com manta PEAD: 399.026,25 m²
Concreto de revestimento do canal (15 Mpa): 17.582,84 m³
Concreto estrutural com obras de arte (25 Mpa): 17.376,62 m³
Fornecimento, corte, dobra e colocação de aço: 1.968.448,11 kg

Engenheiro Fernando Martins, 
da Concremat Engenharia

Trecho da calha principal já concretada e sobre a qual foi 
lançada a película protetora. O concreto produzido em 
central recebe um aditivo retardador de pega
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O Nordeste é a segunda região do Brasil que mais recebe novos 
shopping centers no País – perde apenas para a região Sudeste. 
Um dos maiores deles será inaugurado em outubro de 2014 e tem 

o nome de Riomar Shopping Fortaleza, no Ceará – o centro de compras 
será o principal da capital cearense.

Com as obras iniciadas em agosto de 2012, o empreendimen-
to pertence ao grupo pernambucano JCPM (proprietário de outros 
shoppings, como Granja Vianna e Villa-Lobos, ambos em São Paulo) 
e o investimento é de R$ 600 milhões. Com área total de 114 mil 
m², a área construída é de 303 mil m² e a área bruta locável (ABL) 
será de 93 mil m². 

A construção é da cearense Otoch Empreendimentos e da pernam-
bucana Moura Dubeaux Engenharia. O projeto arquitetônico é da AFA e 
o cálculo estrutural da Engedata.

As fundações já foram concluídas. A estrutura do prédio, em pré-
-moldado executado pela empresa T&A, já caminhou mais de 20%. Cer-
ca de 3 mil pessoas estão envolvidas na obra.

Quando estiver funcionando, o centro de compras deverá empregar 
8 mil pessoas. Serão 385 lojas. 

No local, prevê-se ainda a construção de seis torres residenciais, 
duas comerciais e um hotel (bandeira Beach Class) – o valor geral de 
vendas (VGV) desses empreendimentos imobiliários pode alcançar R$ 
900 milhões e as obras também já começaram e devem durar dois 

Cidade constrói complexo  
com shopping e prédios

anos. O complexo será ancorado pelo shopping, que fica localizado em 
bairro nobre de Fortaleza, próximo à Lagoa do Papicu.

Algumas intervenções urbanas também serão realizadas no entor-
no como contrapartida da instalação do complexo. Pelo menos três sis-
temas binários, um prolongamento de rua, dois alargamentos de vias e 
melhorias na iluminação deverão acontecer nas imediações.

A estrutura da edificação será toda erguida no sistema pré-moldado

Perspectiva de como ficará o complexo depois de pronto
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Augusto Diniz - Cajamar (SP)

O aumento de consumo da população; a terceirização do serviço de 
logística pelas grandes indústrias, fazendo com que o segmento 
atraia grandes players globais para o Brasil; a obsolescência de anti-

gos galpões de estocagem e distribuição; e o estrangulamento do trânsito 
nas grandes cidades brasileiras. Estes são os motivos do aquecimento nos 
últimos anos do mercado de construção de centros logísticos para locação 
nas proximidades das capitais, às margens das principais rodovias do País.

A Libercon Engenharia, uma das empresas mais atuantes neste mer-
cado, somente no bairro Jordanésia, em Cajamar, na Grande São Pau-
lo, com acesso direto à rodovia Anhanguera, constrói 425 mil m² de 
complexos logísticos. Em Guarulhos (SP), na altura da rodovia Dutra, a 
empresa já começou a construir um outro centro logístico de 392 mil m², 
que terá até um viaduto exclusivo conectando-o à estrada que liga as 
duas maiores cidades brasileiras (São Paulo e Rio de Janeiro).

Em Jordanésia são três complexos logísticos, sendo que um, de 115 
mil m² com quatro galpões, foi inaugurado e já está todo ocupado por 
grandes empresas. Dois outros, um com 70 mil m² e três galpões e um 
com 240 mil m² e quatro galpões, estão com obras em algumas áreas - 
os galpões que foram concluídos já foram alugados.

“O custo somente de construção do m2 desse tipo de empreen-
dimento é de R$ 1.300. Tem ainda os terrenos, que são caros”, conta 
Hailton Liberatore, diretor de operações e sócio da Libercon Engenharia, 

Avanço da 
industrialização 
impulsiona novos CDs
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que possui 12 anos de existência. O financia-
mento desses complexos é proveniente de 
grandes fundos imobiliários internacionais, 
como Prologis CCP (caso de Jordanésia) e GL 
Properties (Guarulhos).

Solução construtiva
“A edificação tem que atender às nor-

mas de eficiência e segurança atuais. Tem 
que ser feita também com sistemas construtivos que sejam rápidos”, 
explica Hailton. 

Na construção dos complexos, foram adotados dois sistemas cons-
trutivos. Um com pilares pré-moldados de concreto e aço, sistema de co-
bertura de telha metálica zipada e fechamento lateral misto (painéis de 
concreto pré-moldado e telhas metálicas). 

O outro é um sistema chamado tilt-up, bastante comum nos Estados 
Unidos, de pilares e paredes todos pré-moldados de concreto (posicio-
nados na estrutura depois de prontos), e cobertura de telha metálica 
zipada. Por conta do uso intensivo de concreto, neste sistema foi preciso 
colocar uma usina de concreto no canteiro de obras. No local, a Engemix 
foi contratada para o serviço. 

O piso de concreto usinado reforçado com fibra, para substituir a 
armação de aço, de 14 cm a 16 cm de espessura, é comum aos dois tipos 
de construção. O pé-direito é padrão e gira em torno de 12 m. 

Hailton Liberatore,  
da Libercon

Complexos logísticos são 
erguidos aplicando sistemas 
construtivos de rápida execução
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As docas de movimentação de carga, que podem ficar somente de 
um lado do galpão ou em dois lados opostos (chamado cross deck), são 
de concreto armado pré-moldado, com cada uma contando com uma 
plataforma niveladora. 

Os sistemas de cobertura adotados devem aproveitar ao máximo a 
ventilação e a luz natural. No caso de Jordanésia, a empresa trabalha 
com as empresas Bemo e Medabil na implantação dos sistemas, que 
ainda devem possuir revestimento termoacústico (facefelt). Comple-
mentam as estruturas as instalações elétrica e hidráulica, e sistemas 
contra incêndio. 

“Parece simples, mas tudo tem que ser feito rapidamente. A todo 
tempo desenvolvemos tecnologias para acelerar a obra. Há multas pe-
sadas por atraso de cronograma”, revela Hailton. Em geral, a constru-
ção de centros logísticos de grande porte não leva mais de um ano 
para ficar pronta.

Build-to-suit
Uma outra opção de construção de centro logístico é o build-to-suit, 

com padrão standard de atendimento ao locatário. É o caso do centro de 
distribuição da Natura, construído pela Método Engenharia. 

O centro, localizado no bairro Parque Anhanguera, em antiga 
unidade da Unilever, às margens da rodovia Anhanguera, em São 
Paulo, é de propriedade do fundo de investimento imobiliário RB 
Capital, que está concessionando o espaço por pelo menos 20 anos 
à empresa de cosméticos. Ele foi feito especificamente para atender 
à Natura.

Há, por exemplo, a construção de passarelas na fachada do centro 
de distribuição, que tem 51 mil m² no total. Duas delas, com 2,5 m de 
largura e 290 m de comprimento, uma de cada lado da face mais com-
prida da edificação, foram construídas na parte mais alta da fachada 
de forma saliente. O objetivo é que a Natura possa apresentar de forma 
irrestrita, ao seu grande contingente de consultores, responsáveis pe-
las vendas diretas de seus produtos e pelo próprio sucesso do modelo 
comercial da companhia, o seu sistema de logística e atendimento às 
demandas do mercado.

Todos os novos galpões de logística em construção no País costu-
mam atender às normas de certificação Leed (Leadership in Energy and 
Environmental Design).

Novo CD da Natura tem 
passarela no entorno para 
atender aos vendedores
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Tuper ingressa no mercado  
de andaimes e escoras metálicas
Em abril de 2012 a catarinense Tuper decidiu investir 
R$ 8 milhões na produção de andaimes e escoras 
metálicas. Em fevereiro último, oito meses depois, os 
produtos eram lançados no mercado da construção 
ampliando o espaço da empresa nesse segmento    

Nildo Carlos Oliveira - São Bento do Sul (SC) 

No ano passado, esta empresa, que tem 41 anos de atividades e 
sede neste município formado originalmente por imigrantes da 
Alemanha e da Áustria, colocou em operação uma nova unidade 

de negócios – a Tuper Óleo e Gás - na qual investiu R$ 198 milhões (ver 
OE 512 - Set./2012).  

Àquela altura, a decisão de que a estratégia de crescimento da 
empresa não deveria parar por ali já havia sido tomada. Tanto é que, 
enquanto ela acelerava as máquinas da nova unidade  e passava a 
ser a única empresa de capital 100% nacional a produzir tubos de 

aço API para a indústria de petróleo, ela já 
deixava tudo articulado para o lançamen-
to daqueles novos produtos destinados ao 
mercado da construção. 

Frank Bollmann, presidente da Tuper, diz 
que a agilidade no desenvolvimento da nova 
linha de produtos - andaimes e escoras me-
tálicas - deve-se a alguns fatores próprios da 
empresa: à verticalização dos negócios e ao 
constante investimento em técnicas e equipes 
multidisciplinares de profissionais. Estes ha-
viam projetado e estavam desenvolvendo  as 
ferramentas e as máquinas para a produção 
da nova linha de equipamentos – trabalho que 
contou com o apoio de uma consultoria alemã identificada, há 40 anos, 
com esse tipo de atividade.  

Os novos produtos são especificados para aplicações diversas, a 
exemplo do andaime modular, que pode ser usado em ambientes inter-
nos e externos e adapta-se a edificações concebidas segundo os projetos 
mais criativos. Além disso, podem desempenhar a função de escoramen-

Frank Bollmann 
aposta no potencial 
dos novos produtos
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to de lajes. A empresa coloca no mercado, igualmente, o andaime facha-
deiro, empregado na construção, reforma, conservação e modernização 
de fachadas de edifícios comerciais e residenciais, e o andaime multiúso, 
que pode ser montado com até 3 m de altura.  

Conquanto os produtos atendam às normas da ABNT, Bollmann diz 
que eles foram especificados e fabricados considerando, adicionalmente, 
as normas europeias, o que os coloca numa posição avançada e qualifi-
cada no mercado da construção. Danilo Magalhães Gomes, que responde 
pela gerência de mercados especiais da Tuper, diz que as normas brasilei-
ras, no caso, se encontram defasadas e necessitam de atualizações.  

Frank Bollmann prevê que as vendas no segmento de andaimes e 
escoras metálicas deverão gerar crescimento extra de 7% a 9% no fa-
turamento alcançado no mercado da construção civil. Em relação ao 
desempenho geral, a Tuper acredita que, em um primeiro momento, ele 
deverá representar acréscimo de 3% a 5%.  

“Quando alcançarmos a produção de 12 mil t/ano de andaimes e 
escoras metálicas, o nosso faturamento, nessa área, será da ordem de 
R$ 84 milhões/ano”, diz o presidente da empresa. Ele acredita num 
crescimento médio anual de 25% nessa linha de produtos, para os 
próximos dez anos.  

 

Augusto Diniz - Rio de Janeiro (RJ)

O mercado marítimo é visto como grande oportunidade para a em-
presa de locação de máquinas Locar. Por isso, a empresa faz um 
investimento de R$ 90 milhões na construção de uma embarca-

ção lançadora de dutos em águas rasas, em profundidade de até 100 m.
O empenho na construção da plataforma flutuante, com 87,5 m de 

comprimento e 30 m de largura, visa principalmente atender à Petrobras 
na instalação de dutos de gás e óleo entre plataformas offshore e a costa. 

A embarcação ficará pronta até o meio do ano. Há cerca de 300 ho-
mens trabalhando na sua montagem eletromecânica, no cais da Locar, na 
Ilha do Governador, Rio de Janeiro. Ela terá três usos básicos: lançar e içar 
materiais (como os dutos) e alojar até 160 pessoas a bordo (são 5 andares 
de acomodação na popa). 

A plataforma marítima teve o casco, o módulo de acomodação e 
a base do guindaste construídos em estaleiro no rio Maguari, no Pará. 

“Assumir a montagem foi um desafio pois somos nós mesmos que 
estamos gerindo”, conta Ricardo Alves, diretor marítimo da Locar e ide-
alizador do projeto da embarcação.

Foram utilizados 78 km de cabo elétrico na montagem da plataforma 
marítima. A embarcação, com 2.800 t, não tem propulsão (para se deslocar, 
precisa ser rebocada). Há cinco geradores Daihatsu a diesel com 950 KW 
cada para alimentar as máquinas embarcadas. O guindaste a ser instalado 
é um Manitowoc de 250 t de capacidade e lança de 47,7 m. Será ainda 
instalado um guindaste auxiliar com capacidade de 150 t e altura de 42,7 m.

A embarcação conta com extensa área de armazenamento de du-
tos no convés. Na seção dedicada a preparar as tubulações para serem 
lançadas em alto-mar, localizada a bombordo da embarcação, existem 
cabines automáticas de solda, inspeção e revestimento. Dois tensiona-
dores Romacut garantem tensão segura da tubulação no lançamento. 

Uma estrutura avançando sob o mar controla a colocação dos dutos 
na água. Poderão ser usadas na plataforma tubulações de 12 m de compri-
mento e entre 4 e 24 polegadas. Existe ainda um heliponto na embarcação. 

“A opção da Petrobras de processar em alto-mar o petróleo (o cha-
mado FPSO - floating production, storage and offloading) impulsiona 
as empresas envolvidas em construção pesada a criar a divisão de óleo 
e gás. Há várias construtoras criando estaleiros e outros serviços para 
atender ao segmento na costa brasileira”, analisa Ricardo. 

Locadora investe R$ 90 milhões  
em embarcação para lançar dutos
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Júlio Eduardo Simões e Ricardo Alves, da Locar

Embarcação lançadora de dutos 
está em fase final de montagem
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Mercado
A Locar tem forte atuação em obras de infraestrutura no País. “Está 

havendo uma retomada gradual. Obras de infraestrutura de dois anos 
para cá quase pararam. É uma necessidade do País de voltar às obras, 
porque, senão, acontecerá um colapso”, avalia Julio Eduardo Simões, 
presidente da Locar. 

A Locar comprou recentemente 500 plataformas aéreas da JLG e 
Skyjack para atender ao mercado. “A indústria de máquinas (de constru-
ção) vendeu como nunca em 2008. Foi um crescimento desproporcio-
nal, com as empreiteiras e locadoras comprando máquinas e esperando 
atender ao mercado, que não avançou muito. Agora está havendo uma 
depuração. As empresas voltarão a comprar máquinas se tiverem certeza 
da necessidade”, analisa.

O executivo conta que o mercado de locação de máquinas deve re-
aquecer porque também está oferecendo preços mais baixos. “Reconhe-

cemos que os preços de locação estavam altos. Resistimos a baixar os 
preços. Chegamos até a demorar a fazer isso”, revela. 

A empresa calcula, de 2008 para cá, uma redução média de 25% no 
valor da locação. “O preço caiu com o preço das máquinas”, compara. 
Julio hoje reclama da concorrência desleal com empresas que importam 
máquinas usadas sob demanda e não possuem nem sequer um pátio de 
estacionamento para elas.  

A Locar mantém hoje cerca de 2 mil equipamentos para locação, 
incluindo guindastes e veículos para transportes especiais. A divisão 
marítima da empresa, criada há cinco anos, tem atualmente 20 barcos 
em operação, incluindo de apoio, rebocadores, balsa de carga e balsa-
-guindaste. Seis estão em construção, incluindo a plataforma marítima 
de lançamento de dutos. 

A locadora conta com 2.600 funcionários. O faturamento previsto 
para este ano é de R$ 630 milhões. 

Augusto Diniz - Caxias do Sul (RS)

A Randon trabalha para fechar parceria ainda este ano com a Sinomach, 
gigante estatal chinesa de máquinas, para ampliar sua oferta de linha 
amarela no mercado brasileiro — o segmento teve o maior avanço 

percentual (30%) na divisão de veículos e implementos do grupo em 2012.
 A Randon já é conhecida no Brasil na linha de retroescavadeira, 

ocupando 13% deste mercado. A empresa monta o equipamento em 
sua planta industrial em Caxias do Sul (RS) utilizando componentes de 
grandes marcas, como MWM (motor), Allison (transmissões), Wipro (en-
grenagens) e Hidrover (sistemas hidráulicos).

 “O projeto Sinomach está ainda em estudo, mas a decisão sai este 
ano”, avisa Norberto José Fabris, diretor corporativo de implementos e 
veículos da Randon. A empresa pretende produzir equipamentos da mar-
ca chinesa no Brasil.

 Outro projeto no segmento de veículos especiais, este mais adianta-
do, é a nacionalização dos caminhões fora de estrada da italiana Perlini, 

Randon amplia parcerias  
para diversificar linha amarela
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Plataforma flutuante tem 
acomodação para até 160 pessoas

Equipamentos garantem posicionamento 
correto das tubulações em alto-mar

Empresa monta caçamba 
em caminhões fora de 
estrada da Perlini

voltados para construção e mineração na faixa de 30 t, 70 t e 100 t. Atu-
almente, a empresa coloca caçamba nos caminhões que chegam ao Bra-
sil, mas a proposta é nacionalizar em breve os principais componentes 
do veículo, atingindo 60%, para ser enquadrado no programa Finame.
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A Parker Hannifin, fornecedora de componentes para veículos pe-
sados e de máquinas e equipamentos para a indústria da construção, 
inaugurou este mês (março) fábrica de filtros hidráulicos e acessórios 
em Arujá, na Grande São Paulo. O objetivo é ampliar em três vezes a 
capacidade de produção no segmento.

A nova unidade irá absorver a produção de filtros que antes era 
realizada na antiga fábrica da HDA, adquirida pela Parker há dois 
anos. A fábrica de Arujá, com 45 funcionários, possui 4.000 m2 e teve 
investimentos iniciais de R$ 2 milhões. No local, serão produzidos 20 
mil itens/ano - mas a proposta é chegar em breve a 30 mil itens/ano. 

“Queremos oferecer conteúdo local aos clientes, que buscam 
cada vez mais isso para poder vender suas máquinas através do Fi-
name ou obter financiamentos. Vamos ajudá-los a nacionalizar seus 
produtos”, explica Sérgio Monteiro, gerente-geral da divisão de fil-
tração da Parker, sobre a criação da fábrica. “Há muitas indústrias de 
equipamentos montando planta no Brasil”, complementa.

A Parker também produz filtros em sua unidade de São José dos 
Campos (SP), inaugurada em 2006. A divisão de filtros fatura anual-
mente cerca de R$ 200 milhões no País.

A Parker tem faturamento global de US$ 13 bilhões. A companhia em-

prega aproximadamente 60 mil pessoas em 48 países. Nos últimos anos, 
a empresa fez 10 aquisições somente de indústrias de filtros pelo mundo.  

No Brasil, a Parker mantém oito unidades industriais, produzindo 
produtos e sistemas para as áreas de controle de processos, hidráulica, 
pneumática, filtração, eletromecânica, condução de fluidos e gases, 
selagem e blindagem e climatização. (AD)

Parker inaugura fábrica em Arujá (SP)
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   “Estamos otimistas nas vendas de retroescavadeiras e caminhões 
off-road em 2013. Será um ano de crescimento, com previsão de expan-
são de 12% a 15% neste segmento”, avalia Fabris. É com essa expectati-
va que a Randon aposta em parcerias internacionais para avançar ainda 
mais no mercado de máquinas.

 Nesse primeiro semestre, a empresa fabricará 775 retroescavadeiras 
já encomendadas dentro do programa PAC Equipamentos.  

Perspectivas 2013 
Não é comum empresas no Brasil dialogarem com a imprensa para 

apresentar seus serviços, produtos e balanços. Em geral, elas enviam os 
famigerados releases à imprensa esperando que os veículos os republi-
quem dentro do contexto que lhes interessa.   

Mas a Randon faz parte desse grupo de empresas no Brasil que parece 
preferir a franqueza e a transparência com o mercado, mesmo que os seus 
resultados estejam aquém do esperado - o que demonstra maturidade em-
presarial. No seu 11º encontro anual com a imprensa em sua sede, ela expôs 
que no ano passado houve queda em quase todos os itens de seu balanço.  

 “2012 foi o pior nos últimos 10 anos”, resume Alexandre Randon,  
vice-presidente das empresas Randon, que produz desde reboques e va-
gões de trem, passando por veículos especiais, até autopeças. Porém, 
iniciativas do grupo na direção do crescimento revelam que ele já se 
prepara para a retomada.  

Com investimento de R$ 100 milhões, a Randon implementou siste-
ma de gestão integrada da SAP (ferramenta que visa integrar processos 
e procedimentos da organização) em todas as áreas do grupo. A plata-
forma levou dois anos para ser desenvolvida e agora a empresa espera 
colher os benefícios do sistema, gerando maior desempenho interno.

 Outra iniciativa que demonstra confiança é o investimento de R$ 
200 milhões em nova fábrica em Araraquara, no interior de São Paulo. 
Uma área de 125 ha já foi adquirida no município. As obras da nova 
unidade fabril devem começar no final de 2013.  

O faturamento do grupo teve queda em 2012 de 16,2%, passando de R$ 
6,4 bilhões para R$ 5,3 bilhões. Parte desse resultado está no fato de que em 
2011 muitos usuários anteciparam compras de caminhões para evitar pagar 
mais caro nos modelos 2012, que obrigatoriamente devem trazer motoriza-
ção para a tecnologia Euro V. O fraco desempenho da economia brasileira, 
com o PIB fechando em menos de 1%, foi outro fator que pesou. 

Este ano, o grupo já aposta em crescimento superior a 15% no fa-
turamento, principalmente por conta da safra agrícola recorde e a ex-
pectativa de um PIB mais robusto. A receita bruta deve voltar à casa de 
R$ 6 bilhões.
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José Norberto Fabris e Alexandre Randon, da Randon
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Em maio, quando a Doosan inaugurar sua fábrica em Americana, 
interior de São Paulo, a Romac, revendedora da marca na região Sul do 
País, espera já estar vendendo máquinas da empresa sul-coreana sob o 
regime do Finame, linha de financiamento a compradores de produtos 
com no mínimo 60% de conteúdo local.

A revendedora já tem abordado o mercado apresentando essa 
vantagem, conta Jefferson Recus, diretor da empresa. A Doosan irá 
inicialmente fabricar no Brasil a escavadeira hidráulica DX225LCA. 

Esse novo incremento é um dos motivos de projeção de cresci-
mento da empresa acima da média do mercado para 2013. Hoje, o 
faturamento do dealer está em R$ 35 milhões.

A Bomag, marca também distribuída pela Romac e que pertence 
ao Grupo Fayat, também deve impulsionar os negócios da revendedo-
ra. É que a venda dos ativos de roadbuilding (pavimentadora, usina de 

Distribuidor se prepara para venda  
via Finame de máquinas da Doosan

asfalto e fresadora) da Terex à empresa francesa tem forte penetração  
no Sul do País, inclusive com uma fábrica instalada em Cachoeirinha 
(RS). A última marca que a distribuidora representa é a italiana Dieci, 
de manipuladores telescópicos.

“O fato de termos começado com serviços, depois pós-venda e, em 
seguida, venda de máquinas, nos dá experiência para atingir os clien-
tes com o que ele está mais preocupado hoje: a assistência técnica”, 
destaca Jefferson. 

A Romac está construindo uma nova matriz em Gravataí (RS), com 8 
mil m² de área construída em uma área total de 3,5 ha. Em execução pela 
Eplak Engenharia, a obra deve terminar no início de 2014. A empresa pos-
sui filiais em Caxias do Sul (RS) - recém-inaugurada -, Biguaçu e Chapecó 
(SC), e São José dos Pinhais e Maringá (PR). A revendedora abrirá ainda 
este ano uma filial em Cascavel (PR). (AD)

Augusto Diniz - Criciúma (SC)

A busca pela nacionalização de peças, pelas montadoras globais de 
máquinas de construção civil, impulsiona empresas brasileiras a 
se capacitarem para atender este mercado. É o caso da catarinen-

se Hybel, fabricante de bombas e motores hidráulicos.
A empresa, fundada em 1981 com foco no segmento de reposição 

de peças, quer chegar em breve a 50% de seus negócios voltados para 
atender às montadoras - hoje, este índice está em 35%. 

“Modernizamos o parque fabril, tiramos certificações, aprimoramos 
procedimentos e controle de qualidade. Enfim, nos estruturamos para 
atender a este mercado”, conta Natália Pascoali Boeira, presidente da 
Hybel. “Trata-se de uma indústria extremamente técnica e exigente”, 
complementa Jean Carlos Peruchi, gerente da empresa.

A diminuição do lead time (ciclo de produção) foi uma das princi-
pais medidas da Hybel para avançar nessa promissora área. Para isso, a 
empresa fez investimento inicial de R$ 11 milhões na instalação de uma 
fundição de ferro e aço, o que significou uma segunda unidade fabril 
da empresa em Criciúma (SC), onde está sua matriz - antes, o processo 
de fundição era terceirizado. Há pouco mais de dois anos, a empresa já 
havia feito investimento de robotização de sua linha de montagem. 

Outra medida para demonstrar avanço tecnológico foi o lança-
mento das bombas H250 e S32. A primeira atende a limite de pressão 
superior, possibilitando maior carga no equipamento. A bomba H250 
tem alumínio na composição das tampas, o que significa menor peso e 
maior performance do componente. Já a bomba S32 é também de alu-

Empresa de componentes  
investe para atender a montadoras

mínio em suas tampas, o que representa 
valor agregado ao item, como manutenção 
mais barata. 

A empresa conta com 13 unidades de 
distribuição e de negócios nas principais ci-
dades do Brasil - em breve, pretende inau-
gurar mais uma filial, dessa vez em Salva-
dor (BA). “Pós-venda é estratégico”, ressalta 
Natália. A empresa afirma ter mais de R$ 
12 milhões de peças em estoque.

A Hybel ainda possui uma unidade de montagem em Chicago, nos 
Estados Unidos, inaugurada em 2007. A linha de montagem norte-ame-
ricana faz adaptações das peças para atender ao mercado de lá, onde 
possui de 10 a 15 clientes fixos. “Pretendemos crescer na medida em 
que formos nos estruturando no país. Os norte-americanos confiam em 
quem cumpre o prometido. Devemos seguir isso”, explica Fabiano Pucci-
ni, do departamento internacional da empresa.  

As exportações representam 7%, 8% da produção de peças da in-
dústria. A Hybel só não exporta para a Oceania. 

A empresa tem capacidade hoje de produção de até 20 mil bom-
bas/mês - a produção atual gira perto de 10 mil itens/mês. Entre seus 
clientes no mercado de construção civil, estão as marcas Randon, Te-
rex e Komatsu, principalmente no segmento de linha amarela. A Hybel 
possui faturamento anual em torno de R$ 50 milhões e apresentou 
crescimento de 17% em 2012 em relação ao ano anterior. A empresa 
conta com 140 funcionários. 

Natália Pascoali Boeira, 
da Hybel
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As unidades florestais da Eucatex, em Botucatu e Salto, no interior de 
São Paulo, trabalham com máquinas escavadeiras da John Deere, mo-
delo 200D LC, equipadas com garra traçadora (garra de carregamento 

e conjunto de corte), para traçamento da madeira. 
De acordo com Hernon José Ferreira, gerente-geral florestal da Eucatex, a 

máquina foi adotada para este serviço “por proporcionar maior rendimento e 
mais economia no processamento da madeira com casca, sendo o equipamen-
to com melhores resultados para o nosso sistema de colheita”. 

A escavadeira opera contra o alinhamento de plantio, pisoteando os tocos 
em terreno arenoso, característica que resulta em maior desgaste de material 
rodante e embuchamentos. 

Hernon explica que as vantagens das máquinas incluem “maior dispo-
nibilidade mecânica, menor consumo de combustível e melhor assistência 
pós-venda”.

De acordo com Roberto Marques, gerente de vendas do setor de cons-

Desempenho de escavadeira facilita 
operação em terreno arenoso

Equipamentos de elevação, caminhões articulados e máquinas 
compactas. Esses são os três nichos de mercado que a Terex quer cada 
vez mais avançar no Brasil. O direcionamento na atuação impulsiona 
o grupo norte-americano para setores promissores, como energia e 
óleo e gás.

“O segmento de óleo e gás é fundamental para o crescimento do 
País. Trata-se de uma área sólida”, explica Jacob Thomas, presidente da 
Terex Latin America. De acordo com o executivo, no segmento de energia, 
apesar do momento de certa instabilidade por conta de renovação das 
concessões e redução de tarifas, será preciso investir “cedo ou tarde”.

Jacob disse que 2012 foi um ano “difícil”. Ainda assim, a Terex 
prevê chegar a US$ 1 bilhão em faturamento em 2015 na América 
Latina - hoje, este valor seria pouco mais de US$ 500 milhões. 

Sobre a recente venda de ativos de roadbuilding (equipamentos 
de construção de estrada) no Brasil para o grupo francês Fayat, in-

Terex foca em nichos de mercado
cluindo fábrica em Cachoeiri-
nha (RS), o executivo informa: 
“Não perdemos foco na área de 
construção com a venda, mas 
especificamente na área de ro-
adbuilding tem sido difícil no 
Estados Unidos, no Brasil, no 
mundo em geral. O Grupo Fayat 
tem potencial de absorver bem 
esse negócio”.

  A empresa fez algumas 
aquisições globais em anos re-
centes e informa que a partir 
deste momento se concentrará 
mais na integração do grupo. A 
mais importante delas foi a da alemã Demag, que fabrica pontes ro-
lantes industriais e componentes para a movimentação de materiais.

A Demag possui uma fábrica em Cotia, na Grande São Paulo, com 
450 funcionários, que produz entre 350 e 400 pontes rolantes por 
ano. O grande negócio desta empresa agora é o segmento de óleo e 
gás - 19 equipamentos foram vendidos recentemente para estaleiro 
no porto de Suape (PE). 

Com fábrica em Betim (MG), a Ritz, que produz equipamentos 
para construção e manutenção de redes elétricas, foi outra empresa 
adquirida. Não está descartada pela multinacional, que não possui 
unidade fabril da marca Terex no Brasil, a possibilidade de adaptar as 
duas unidades industriais adquiridas para produção de equipamentos 
tradicionais da empresa no mundo. (AD)

Jacob Thomas, da Terex

trução da John Deere, a escavadeira 200D LC, de 20 t e chassi longo, é uma 
máquina “forte e rápida”. O executivo explica que ela possui sistema de arrefe-
cimento de alta eficiência que se adapta à demanda, é econômica e conta com 
potente motor a diesel PowerTech. “Ela oferece potência, suavidade e controle 
para um resultado mais preciso”, conclui.
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Augusto Diniz

H á quem afirme na cadeia da construção que os primeiros meses 
deste ano têm sido melhores do que os do mesmo período de 
2012. O segmento de roadbuilding (equipamento de obras em es-

tradas) é um deles, conforme a opinião de alguns expositores da recente 
edição da Brazil Road Expo, realizada em São Paulo, este mês (março).

O Grupo Wirtgen, por exemplo, anunciou que já nesse início de ano 
está ampliando o seu quadro de funcionários no Brasil de 340 para 400. 
O motivo principal é a necessidade de aumento da produção em 30% na 
fábrica da Ciber, que pertence ao grupo, em Porto Alegre (RS). A compa-
nhia também está ampliando o número de pessoal para atendimento dos 
clientes nas suas filiais pelo País.

A empresa pretende bater o recorde de vendas de 2010, o melhor ano 
do grupo no Brasil, quando foram negociadas 430 máquinas. “A meta é 

Wirtgen amplia  
produção em 30%

chegar a 500”, afirma Luiz Marcelo Tegon, presidente na América Latina.
A Wirtgen lançou na exposição outro modelo de recicladora, o WR 

240. “O mercado está olhando mais de perto as recicladoras por conta 
da questão da sustentabilidade”, avalia Clauci Mortari, diretor comercial 
da empresa. Há, inclusive, editais de obras em estradas e vias que já 
especificam o uso desse tipo de equipamento que reaproveita o material 
do pavimento.

No ano que vem, o grupo pretende aumentar o portfólio para o mer-
cado nacional, com a produção de rolos compactadores e vibratórios.  

A Bomag Marini Latin America, do grupo francês Fayat, reforça atua-
ção no mercado brasileiro ao adquirir os ativos da Terex Roadbuilding, 
incluindo a fábrica em Cachoeirinha (RS). Apesar disso, a Bomag manteve 
o projeto de tornar a linha de montagem CKD da empresa em Campinas 
(SP) em fábrica até o final do ano. Reus Rosa, diretor-geral do grupo no 
continente, ressaltou que o mercado está se “reaquecendo”. Segundo ele, 
o objetivo é “triplicar os negócios na região”. 

Em Campinas, a Bomag monta compactadores de solo. A ideia é em 
2014 ter cinco modelos da linha para oferecer ao mercado. O investi-
mento da unidade de Campinas faz parte de um total de € 50 milhões, 
a serem aplicados de 2011 a 2015 pelo Grupo Fayat, nessa unidade e 
em uma outra fábrica na China e também na ampliação da planta da 
empresa na Alemanha. 

Os executivos da Fayat afirmam também que o braço de engenharia e 
construção do grupo, que representa 30% do faturamento da companhia, 
não tem planos de se estabelecer no Brasil, ao contrário de várias constru-
toras europeias que estão se firmando em solo verde e amarelo, inclusive 
participando de licitações em consórcio com empresas nacionais.  

A Sotreq, revendedora da Caterpillar, apresentou como novidade na 
feira a pavimentadora de asfalto AP255E e o compactador pneumático 

Recicladora Wirtgen WR 240 e a pavimentadora Caterpillar AP255E foram dois dos principais lançamentos do evento

O inédito sistema de gerenciamento de 
barreiras móveis para controle de tráfego
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CW34, ambos com baixo nível de emissões de gases, seguindo tendência 
mundial da indústria.  

Outro produto de destaque na exposição foi a recicladora de asfalto 
RM500, utilizada em reciclagem asfáltica e obras de estabilização de solos. 
Nos últimos anos, o segmento de pavimentação da Sotreq tem crescido. Hoje, 
ele representa 10% das vendas da unidade de negócios de construção da em-
presa - com crescimento no número de clientes na ordem de 10% ao ano.  

A Maxter, focada para ser dealer no Brasil de produtos compactos, 
levou à feira as novas marcas internacionais que está representando: 
WackerNeuson (escavadeiras, pás-carregadeiras e dumpers), Carmix 
(autobetoneiras), All Work (rompedores hidráulicos), M&B Crusher (ca-
çambas trituradoras) e Simex (fresadoras de asfalto e escarificadoras).

Nara Faria

De olho na crescente demanda de materiais e serviços para aten-
der ao mercado de construção, grandes fornecedores apresentaram 
na Feira Internacional da Construção (Feicon), realizada este mês 
(março), em São Paulo (SP), novos produtos voltados ao segmento. 
Pelo menos R$ 500 milhões em negócios foram fechados no evento, 
que recebeu perto de 100 mil visitantes, segundo os seus organiza-
dores. A exposição é considerada a mais importante do País do setor. 

“O Brasil hoje apresenta um déficit de 5 milhões de moradias e a 
demanda por novas casas irá chegar a 20 milhões até 2020. O aten-
dimento a esta demanda não será possível com a baixa produtividade 
dos métodos e processos tradicionais. Por conta disso, o setor está 
desenvolvendo soluções racionalizadas e industrializadas”, afirma 
Walter Cover, presidente da Associação Brasileira da Indústria de Ma-
teriais de Construção (Abramat).

Confira a seguir alguns lançamentos da feira:
Emulsão asfáltica - A Vedacit apresentou a Neutrol Acqua, uma 

emulsão asfáltica à base de água que protege concreto, alvenaria, me-
tal e madeira contra a umidade e águas agressivas. O produto possui 
baixo VOC e forma uma película impermeável de grande aderência e 
alta resistência química nas estruturas.

 Vergalhão - A Gerdau expôs o vergalhão Gerdau GG 50, que é 
fornecido na categoria CA-50, com superfície nervurada. É comercia-
lizado em barras retas nas bitolas de 6,3 mm a 40 mm, dobradas até 
20 mm e em rolos de 6,3 mm a 16 mm. 

Grelha em poliamida - A Hauraton Brasil apresentou a Fibratec, 
uma grelha em poliamida reforçada para sistemas de drenagem superfi-
cial. O material PA-GF (poliamida reforçada) usado para a fabricação da 
grelha foi desenvolvido pela Hauraton especificamente para esta aplica-
ção. É resistente à corrosão e aos raios UV, e tem capacidade de carga de 
até 25 t (C-250). 

Pavimentadora – O equipamento de pavimentação à paver CSM 
P6000, da CSM, é indicado para aplicações em calçamentos, se ade-
quando também a pisos permeáveis. Auxilia a solução do problema da 

Grandes fornecedores apostam  
em novos produtos para construção

impermeabilização das superfícies urbanas, impedindo o retorno da 
água das chuvas ao lençol freático. 

Cimento - O cimento CP IV-32 RS, fabricado pela Votorantim, é 
indicado para grandes obras, de concreto-massa, pavimentos, grandes 
blocos e em ambiente marinho e de saneamento. O produto minimiza 
gastos com manutenção a curto e médio prazo e é ideal para sanea-
mento de portos, barragens e estruturas de concreto. 

Painéis - Os painéis isojoint Wall Pur/Pir, produzido pela Isoes-
te, são constituídos de núcleos Pur (poliuretano) de alta densidade e 
Pir (poli-isocianurato). São revestidos com chapa de aço pré-pintado. 
Possuem sistema de fixação com parafusos escondidos e fechamentos 
laterais industriais e comerciais. 

Forma modular – Desenvolvido pela Ulma especialmente para 
grandes concretagens, a forma modular Orma suporta até 80 KN/m² 
de pressão de concretagem. Seu sistema de união garante rigidez e 
estanqueidade, ao mesmo tempo em que proporciona o alinhamen-
to dos painéis. A montagem e a sobreposição dos diferentes painéis 
permitem obter modulações múltiplas de 30 cm, podendo chegar a 
concretagens de até 10 m de altura em uma única etapa. 

Minipá-carregadeira – A minipá-carregadeira PX 4 Trantor, da 
Vicon, é indicada para mecanização do canteiro de obra, reduzindo a 
mão de obra manual com limpezas, desbastes, aterros e no transpor-
te horizontal de materiais utilizados na obra, reformas e no campo. 

Andaime torre – O andaime tipo torre produzido pela Presto é 
fabricado com aço SAE 1010 com diâmetro de 42,20 mm e parede 
com espessura de 2,65 mm. Possui eletrossolda por processos MIG, 
acabamento resistente, pintura eletrostática a pó e tratamento 
antiferruginoso. 

Guincho de elevação – A C3 apresentou o guincho de elevação Grua 
GE 600, que possui capacidade de carga de 600 kg, comprimento da lança 
de 6 m, velocidade de içamento de 25m/min e velocidade de giro de 1,2 rpm. 

Caçamba de basculamento – A caçamba de basculamento fron-
tal e lateral foi a novidade apresentada pela Gamma Cobra. A máqui-
na possui motor Agrale Diesel refrigerado a ar, capacidade de carga de 
2 t, caçamba de 800 L e alta capacidade de rampa.      

Outras empresas expuseram no evento equipamentos rodoviários 
modernos. É o caso da Lindsay, que lançou um sistema de gerenciamento 
de barreiras móveis para controle de tráfego. Inédita no País, a máquina, 
chamada QMB (Quickchange Moveable Barrier), foi desenvolvida pela 
marca nos Estados Unidos. Integrado por barreiras de concreto deslo-
cáveis, o sistema consiste no realocamento das barreiras móveis para 
melhor adequação das vias de tráfego. O equipamento é aplicável a três 
condições operacionais: mediana móvel, reversível e zona de trabalho. 

Já a Kraton Polymers destacou em seu estande nova geração de polímeros 
tipo SBS, produto que viabilizou a criação da tecnologia HiMA (Highly Modified 
Asphalt), asfalto modificado de alto desempenho e durabilidade. A solução foi ado-
ta em caráter experimental em sete trechos de rodovias concessionadas no País.
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A Knijnik Engenharia Integrada observou há sete anos, pouco depois de ser criada, o quanto 
sistematizar processos poderia ser um diferencial de mercado. A medida fez contribuir para 
o crescimento da empresa, que tinha um faturamento de R$ 300 mil, em 2007, e hoje chega 

a R$ 40 milhões.
Com atuação na área de edificações comercial e residencial, a em-

presa implementou um eficiente sistema de gestão desenvolvido in hou-
se. “O processo é muito importante para a engenharia, em que os prazos 
precisam ser cumpridos. Isso é ainda feito de forma muito artesanal no 
mercado”, avalia o presidente Daniel Knijnik.

Enquanto é quase regra o atraso de cronograma, a Knijnik aposta na 
tecnologia da informação para ganhar eficiência e quebrar este paradig-
ma. “Reduzimos em 40% o ciclo de desenvolvimento de projetos”, afirma o 
engenheiro. A rapidez nos processos fez com que a empresa expandisse sua 

atuação, antes focada em engenharia estrutural, para projetos complementares de instalações elétricas, 
hidráulicas e refrigeração. “Integramos as soluções para entregar o projeto completo”, diz o executivo. 

A empresa usa atualmente diversas ferramentas para suportar seu negócio, como BIM (metodo-
logia que associa projeto 3D a diversas informações quantitativas de variadas fontes), ERP (sistema 
de gestão integrada com diferentes módulos), CRM (sistema de gestão de relacionamento com o 
cliente) e EPM (sistema de gestão de projetos).

“O BIM é o protótipo da construção civil. O ganho é imensurável. Mas não é só. É preciso pensar 
num todo. E as empresas não estão prontas para usá-lo. As construtoras precisam se integrar”, explica. 
A empresa já investiu R$ 5 milhões em tecnologia da informação desde sua criação. 

A Knijnik tem hoje 150 funcionários, sendo mais de 120 somente engenheiros, distribuídos em sua 
matriz em São Paulo e em mais seis filiais em cidades importantes do País. A empresa atua em 230 
projetos no Brasil - 55% concentrados no eixo Rio-São Paulo. Entre os principais projetos em que está 
envolvida hoje, se inclui a Vila dos Atletas para a Olimpíada de 2016 no Rio de Janeiro. 

Melhoria dos processos  
alavanca projetista no mercado

New Holland cria aplicativo pioneiro
O crescente uso pelo setor de construção de produtos e 

serviços informatizados impulsionou a New Holland Cons-
truction Brasil a lançar mais uma ferramenta. De forma pio-
neira, já está disponível para download gratuito, na Apple 
Store, aplicativo da empresa para iPads e iPhones.

“Percebemos essa tendência no mercado. Cada vez mais as 
empresas buscam informações na internet nessa área”, explica 
Nicola D’Arpino, gerente de marketing da New Holland. Entre 
os dados disponíveis gratuitamente incluem-se linhas de má-
quinas, especificações técnicas, equipamentos em operação, serviços e informações institucionais.

O canal de relacionamento, de acordo com Nicola, será a forma “mais rápida de a marca 
chegar a clientes, vendedores e representantes” em todo o País.   

A marca italiana também criou o primeiro game de competição entre equipamentos de cons-
trução na América Latina: o Grand Prix New Holland Construction. A competição acontece entre 
minicarregadeiras, que correm em uma área parecida com a de um canteiro de obras. (AD)
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Daniel Knijnik, da Knijnik
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