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Os recentes atos de protesto contra o aumento das tarifas do transporte público, que 
derivou para vandalismo, sempre condenável, com o caos evidenciando o nível de destruição 
de bens e do espaço construído, leva a um raciocínio elementar sobre a origem dessa revolta 
em São Paulo e em outras cidades do País: durante décadas, senão durante todo o tempo, as 
várias administrações públicas não trataram o assunto com a prioridade que ele merece. O 
resultado é essa bomba de efeito retardado. 

Nas três décadas que vão se completar com o advento do Real e com a obtenção de 
uma economia até há pouco estável, a maior cidade brasileira poderia ter modernizado seu 
sistema de transporte reunindo os modais ônibus-metrô-trens metropolitanos. Mesmo que 
não contasse, por causa de questões político-partidárias que fogem ao bom senso, com o 
respaldo do governo federal, o estado até aqui mais rico do País poderia ter duplicado – ou 
triplicado – sua rede de transporte de massa, com a provável participação da iniciativa pri-
vada e financiamento internacional.

Ao longo de décadas deixou-se de investir em planejamento, dentro de uma estratégia 
geral de ordenamento do espaço urbano, não se considerando também a explosão demográ-
fica da metrópole e de sua região metropolitana. As novas estações de metrô e os corredores 
de ônibus surgiram com anos de atraso, exemplificando a negligência do poder público com 
a população. 

Os autores dos protestos acabam, por caminhos que podem colocar em risco a norma-

       Transporte  público sofre 
    com décadas  de descaso
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       Transporte  público sofre 
    com décadas  de descaso

lidade da cidade e a própria cidadania, refletindo o sentimento geral de uma parte imensa 
da população que tem, no transporte público, o terceiro maior gasto do orçamento fami-
liar. Como o centro econômico do Brasil pode continuar assistindo a esse descalabro de 
braços cruzados?    

O público usuário vê a inauguração de uma estação do metrô no Largo da Batata – uma 
região de imenso fluxo de pessoas – sem que tenham sido projetados estacionamentos de 
veículos para o transbordo tranquilo de passageiros. A CPTM anunciou recentemente o atra-
so na entrega de diversas obras, inclusive estações. Foi mais um ato que provocou frustração 
geral diante da enorme demanda reprimida.  

Os paulistanos não suportam mais os problemas crônicos da metrópole e sabem que são 
poucas as possibilidades para que os modais funcionem satisfatoriamente. O conjunto dos 
problemas no transporte soma-se a outros, também estruturais: enchentes, cortes de ener-
gia, semáforos apagados e a insegurança generalizada, que alcança níveis de barbárie. 

Entendemos que à margem das entidades que protestam ou dos usuários que protestam 
isoladamente, há instituições no campo do planejamento e da engenharia que poderiam – e 
devem – canalizar experiências para fazer chegar à administração pública a constatação de 
que não dá mais: o transporte público é importante demais para continuar a ser tratado sem 
a prioridade expressa naquela antiga máxima: “Transporte público – um direito do cidadão 
e um dever do Estado”.

Estação do metrô de São Paulo, na hora 
do rush,expõe os sacrifícios infligidos à 
população por décadas de investimentos 
insatisfatórios nesse e nos demais modais de 
transporte. A imagem explica a concentração 
das reivindicações na redução de tarifas e na 
exigência de obras contra o caos  

E d i t o r i a l
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Importante para o Rio de Janeiro, em particular, e para o Brasil, 
em geral, a 19ª edição da feira Construir, que acontece de 14 a 17 de 
agosto no Riocentro, ampliou a proposta do evento com duas novas 
áreas: Construir + Design, de modo a incorporar avançadas tecno-
logias, lançamentos, aplicações de produtos e revestimentos, e um 
fórum dedicado à infraestrutura das maiores cidades do País. 

A Construir Rio 2013, conforme está sendo difundida, valoriza 
tradicionalmente a cadeia produtiva da construção e mostra as 
inovações que vêm sendo colocadas à disposição de especificadores. 
Segundo os seus organizadores, ela se propõe a reunir mais de 300 
marcas nacionais e internacionais que deverão apresentar, em área de 
21 mil m² daquele centro de convenções e exposições, soluções e ten-
dências, além de lançamentos de produtos e ferramentas do mercado 
da construção. 

Lançada oficialmente dia 4 deste mês (junho), no auditório da 
Federação das Indústrias do Estado do Rio de Janeiro (Firjan), ela 
deverá movimentar cerca de R$ 110 milhões em negócios e receber 
público da ordem de 50 mil pessoas. Presentes, empresas, marcas e 
distribuidores  dos seguintes segmentos, dentre outros: eletricidade, 
ferramentas e hidráulica; construtoras e empresas de engenharia;  
sustentabilidade; máquinas e diversos insumos.  Ela é promovida e 
organizada pela Fagga/GL Events Exhibitions, em parceria com o Sin-
dicato da Indústria da Construção Civil do Estado do Rio de Janeiro 
(Sinduscon-Rio) e com a King Ouro, considerado o maior atacadista 
de material de construção do Rio de Janeiro. 

O 1º Fórum de Infraestrutura Urbana
O 1º Fórum de Infraestrutura Urbana, que será realizado paralela-

mente à Feira Construir Rio 2013, conforme parceria entre a Fagga e a 
revista O Empreiteiro, deverá reunir, no dia 15 de agosto, no Riocen-
tro, urbanistas, empresários, construtores, empresas de engenharia 
e  administradores públicos para debater as obras de infraestrutura 
indispensáveis para o crescimento na atual década do Rio de Janeiro e 
dos 200 maiores municípios brasileiros, polos de crescimento de novas 
fronteiras econômicas impulsionadas pelas atividades de petróleo, 
mineração, agronegócios e portos de exportação como os do Nordeste. 

Serão convidados para participar desse encontro, arquitetos, 
engenheiros e especialistas que vêm estudando soluções para proble-
mas típicos de grandes cidades, como prevenção de desastres natu-
rais, obras de saneamento e contra enchentes, habitação de natureza 
social, transporte de massa, aterros sanitários etc. 

A direção da revista presente ao lançamento oficial da Cons-
truir informa que o fórum pretende enfocar o estado e a cidade do 
Rio de Janeiro – hoje um cenário de notáveis transformações – e 
vai empenhar-se para que “tenhamos um dia inteiro de discussões 
sobre estratégias  e programas de obras prioritárias dos 200 maiores 
municípios do País”.  

Debate na Firjan
O lançamento feira na Firjan foi procedido de um debate  que 

considerou o tema Caminhos da construção e da moradia no Rio de 
Janeiro. Mediado pelo jornalista Edmilson Ávila, teve a participação 
de Roberto Kauffmann, presidente do Sinduscon-RJ, dos arquiteto 
Maurício Nóbrega e Sérgio Caldas e do empresário Elmo Esteves, do 
grupo atacadista de materiais de construção King Ouro.  

 Revista O Empreiteiro organiza fórum  
sobre infraestrutura urbana na Construir 2013
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Kauffmann  disse que os grandes corredores de transporte urba-
no, construídos para interligar os diversos pontos do Rio de Janeiro e 
facilitar a mobilidade, apresentam  amplo potencial para criar novas 
áreas de moradia. Ele bate na tecla de que a área principal com esse 
fim seria aquela do entorno da avenida Brasil. “Trata-se de área im-
portante, de interesse de uso misto”.  Citou também a área portuária, 
ora em fase de revitalização, onde há cerca de 5 mil imóveis que 
poderiam passar por um processo de retrofit. 

O arquiteto Maurício Nóbrega disse que vem projetando um hos-
tel na comunidade do Vidigal, uma das áreas ocupadas pelas UPPs. 
Ele disse que tanto o Vidigal quanto outras áreas ocupadas vêm 
sendo enormemente valorizadas e se tornando opções importantes 
para melhorias urbanas. Salientou que os projetos de novas constru-
ções nessas áreas devem considerar a necessidade de manutenção da 
identidade local. (Nildo Carlos Oliveira - Rio de Janeiro-RJ) 

Falta norma rígida para proteger 
construções contra incêndio

Ilan Pacheco, diretor da ICS Engenharia, empresa especializada 
em engenharia de proteção contra incêndio, acredita que a ausência 
de uma norma rígida e única para o setor seja a responsável pela 
ocorrência de graves acidentes no Brasil, como o ocorrido em janeiro, 
na boate Kiss, em Santa Maria (RS), em que 242 pessoas morreram.

Segundo Pacheco, as normas de proteção contra incêndio hoje 
exigidas de instalações são frágeis, deixam brechas para o seu não 
cumprimento e ainda mudam de acordo com o Corpo de Bombeiros 
de cada estado.

“Precisamos de normas nacionais mais exigentes obrigando todas 
as instalações a possuírem um sistema de detecção, alarme e combate 
a incêndio; de mais rigidez nas avaliações dos sistemas e qualidade dos 
produtos instalados; e de profissionais qualificados e capacitados para 
fazer manutenções em sistemas de proteção contra incêndio”, defende.

Outro problema que o diretor da ICS Engenharia identifica é a 
ocorrência de falsos alarmes de incêndio em sistemas já implemen-
tados. Segundo os estudos da empresa, as principais razões para tal 
fato foram erro de quem opera o sistema por formação/educação/
treinamento inadequado; mau funcionamento do sistema por falta de 
manutenção; e intervenções realizadas sem notificação. Problemas que 
seriam evitados, segundo Pacheco, com uma consultoria especializada.

Maurício Nóbrega, Sérgio Caldas,  Edmilson Ávila, 
Elmo Esteves e Roberto Kauffmann

F ó r u m  d a  E n g e n h a r i a
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Fenômenos climáticos  
mobilizam área de geotecnia

Enchentes, mudanças climáticas, áreas de risco, deslizamentos, 
rompimento de taludes, tudo isso tem sido, historicamente, objeto 
de estudos e de obras especiais por parte das empresas que vêm se 
dedicando a executar obras  geotécnicas, tais como contenção de 
encostas, fundações etc. 

Guilherme Miranda, que há 25 anos atua nesse campo como 
diretor da H Miranda Engenharia, com sede em Nova Lima (MG), diz 
que esse segmento da engenharia é um mercado competitivo, que 
requer alta capacidade e responsabilidade em razão de sua  enor-
me abrangência: construção civil, mineração, plantas industriais e 
infraestrutura,  contribuindo para abertura de estradas e ferrovias, 
linhas de metrô e construção de viadutos, pontes, trincheiras,  túneis 
e urbanização eventualmente nas condições mais severas. 

“Temos gerenciado obras nesses segmentos e sabemos o quanto 
de experiência uma empresa precisa acumular para fazer a coisa 
certa”, diz o empresário.  Ele conta que, apesar das dificuldades 
inerentes a sua atuação, a empresa que ele dirige mantém um 
crescimento contínuo, desde a sua fundação, há 12 anos. “Ela cresceu 
35,75% em 2012, comparativamente ao índice de crescimento de 
2011 e a nossa perspectiva é alcançar 25% de crescimento  ao longo 
de 2013”, afirma Miranda. 

O empresário acredita que o governo brasileiro deve continuar 
enfocando, com muita ênfase, a questão dos investimentos em 
infraestrutura. “Com as concessões que têm sido anunciadas, a 
previsão é de que haja investimentos da ordem de R$ 470 bilhões em 
logística, energética elétrica e petróleo e gás”. Seguindo esse raciocínio, 
a premissa é promissora para empresas dessa área de atuação. 

Mais 30 mil m² de área agregados ao Hospital Oswaldo Cruz em SP

O hospital alemão Oswaldo Cruz ganhou um novo prédio com aproximadamente 30 mil m² de área 
construída e valor total de investimentos em obras de R$ 180 milhões. 

O bloco E, recém-inaugurado, foi construído no complexo do hospital Oswaldo Cruz, já instalado no bairro 
Bela Vista, em São Paulo (SP). O seu projeto arquitetônico foi desenvolvido pela BRA Botti Rubin Arquitetos, de 
acordo com os requisitos na categoria Gold do Leed (Leadership in Energy and Environmental Design). 

A MHA realizou todo o trabalho de engenharia, desde o cálculo estrutural, instalações hidráulicas, flui-
domecânicas, elétricas e eletrônicas. A empresa também implantou os sistemas de climatização e automa-
ção e se responsabilizou pelo gerenciamento geral da obra.

A unidade conta com 162 leitos-padrão, sendo 28 de semi-intensiva, 20 VIPs e 13 de Unidades de 
Tratamento Intensivo (UTI). São 26 andares e nove salas cirúrgicas. 

Porto de Vitória abre espaço  
para mais navios

A ampliação em 100 m de comprimento e 21,5 m de largura dos 
berços 101 e 102 do Cais Comercial de Vitória, no complexo portuário 
da capital capixaba, termina em julho. A extensão foi montada sobre 
tubulões, sendo antes feita dragagem para retirada de lama. Apenas 
uma pequena seção do trecho aumentado, na junção com a antiga 
estrutura em terra existente, sofreu aterro com pedras e areia.

A obra custou aproximadamente R$ 100 milhões e foi executada 
pela Carioca Engenharia para a Companhia Docas do Espírito Santo 
(Codesa), autoridade portuária. 

“A ampliação representará a possibilidade de atracação de mais 
duas embarcações de grande porte ou três de pequeno porte no 
cais”, explica Paulo Roberto de Lima, coordenador de Programação 
Operacional da Codesa. 

O local trabalha com carga geral e, com a obra, os berços 101 e 
102 do cais passarão a ter 480 m de extensão. O pátio de estocagem 
e manuseio de cargas irá de 26.000 m² para 40.000 m².

Serviços de dragagem de aprofundamento e derrocagem para 
retirada de pedras no fundo do mar estão agora em andamento no 
porto de Vitória,  sob a responsabilidade do consórcio composto das 
empresas Rohde Nielsen, Dratec Engenharia e Etermar. A profundida-
de do canal irá a 14,5 m e atinge trecho de 7 km de canal e bacia de 
evolução. O trabalho, orçado em R$ 108 milhões, deve terminar até o 
final do ano. A iniciativa permitirá a atracação no porto de navios de 
até 244 m de comprimento e 12,5 m de calado. 

A Codesa deve fazer nova ampliação do complexo, dessa vez no 
trecho chamado Cais de Capuava, que fica no município de Vila Velha. 
A obra aumentará em 300 m de extensão a área. O edital de licitação 
deverá ser divulgado em breve. (Augusto Diniz)

Guilherme Miranda confia 
na experiência da empresa
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Associação estimula emprego  
de madeira tratada nas construções

Os Estados Unidos utili-
zam, do total da madeira tra-
tada produzida no País, 75% 
dela em sistemas construtivos. 
No Brasil, esse índice cai para 
algo em torno de 10% - ou 
1,5 milhão de m³, de acordo 
com a Associação Brasileira 
dos Preservadores de Madeira 
(ABPM). Para diminuir essa 
enorme diferença de uso do 
material, a entidade do setor 
fez esforços em duas direções. 

A primeira foi a implementação do programa de 
autorregulamentação Qualitrat,  que atesta a qualidade e a 
legalidade na produção da madeira, evitando assim o uso do 
produto de procedência desconhecida ou ilegal. 

A outra foi a criação inédita das normas NBR 6232 
(Penetração e retenção de preservativos em madeira tratada 
sob pressão) e NBR 16143 (Preservação de madeiras - siste-
ma de categorias de uso) a partir de um grupo de trabalho 
na Associação Brasileira de Normas Técnicas (ABNT). As 
normas são importantes instrumentos de garantia ao 
usuário do desempenho da madeira tratada, estabelecendo 
parâmetros à construção civil para a utilização do produto.

A madeira tratada, produzida a partir de floresta plan-
tada de eucalipto e pinus, é mais comumente utilizada no 
segmento rural (para cercas, por exemplo), ferrovias (como 
dormentes), setor elétrico (postes e cruzetas) e construção 
civil (principalmente estrutura de cobertura de edificação).

“O fator cultural é o maior motivo do pouco uso da 
madeira tratada na construção no País”, afirma Flavio C. Ge-
raldo, presidente da ABPM. O executivo faz uma comparação 
do Brasil com os Estados Unidos para explicar o aspecto 
histórico: “Os filmes antigos de faroeste americano mostram 
a utilização ampla da madeira nas construções do passado. 
Era uma tradição que permaneceu”. Aqui, de acordo com ele, 
a madeira sempre foi objeto de exploração.

Criada em 1969, a ABPM conta com 45 associadas, sen-
do 28 usinas, dez indústrias e sete empresas que atuam na 
área de madeira tratada em autoclave, protegendo-a contra 
o apodrecimento, o cupim e outros agentes de deterioração. 
(Augusto Diniz)

Planejamento faz crescer  
capacidade de economizar

Uma das empresas de engenharia brasileira pioneira em gestão de 
empreendimentos, a Engineering, com 33 anos de mercado, sabe como 
nunca a importância do processo de estudo e planejamento de uma obra 
antes de uma execução. Para ela, isso é uma questão crucial naquilo que é 
mais solicitado pelo contratante: preço menor e cronograma rápido.

“Investir em estudo e planejamento em uma obra gera capacidade de 
economizar no custo e  no prazo”, afirma  Pedro Inchausti, diretor da empresa. 
“Quando se começa a executar, a sua capacidade de influenciar é muito menor”.

Laboratório de Luz Síncrotron
Especializada também em projetos e estudo de viabilidade, um dos 

principais trabalhos realizados pela empresa recentemente foi o novo 
Laboratório de Luz Síncrotron (radiação eletromagnética gerada por 
elétrons que pode ser aplicada em diversas áreas do conhecimento), de 44 
mil m² de área construída, localizado em Campinas (SP). Financiado pelo 
Ministério da Ciência, Tecnologia e Inovação, o valor da elaboração do 
projeto executivo foi de R$ 6 milhões. A construção da edificação ainda 
não teve início, mas substituirá o antigo Laboratório de  Luz Síncrotron 
existente no local.   

A Engineering hoje possui cerca de 500 colaboradores, faturamento 
de R$ 100 milhões e mais de 80 contratos em andamento. A empresa 
tem atuado mais fortemente em edificações comerciais e projetos eólicos. 
(Augusto Diniz)

Mercado de equipamentos espera reaquecimento

Enrique Ramirez, novo diretor de negócios da SDLG na América Latina, 
espera que com a fabricação das escavadeiras sobre rodas na unidade da 
Volvo (dona da marca), em Pederneiras (SP), a empresa avance ainda mais 
no mercado brasileiro. ”Será um diferencial. Vamos poder aproveitar o Fina-
me (programa de financiamento de máquinas do governo federal)”, ressalta. 

A linha de produção local - a primeira fora da China da SDLG - começa 
em agosto. A capacidade será de 1 mil escavadeiras/ano. O investimento 
inicial no projeto dentro da fábrica da marca sueca foi de US$ 10 milhões. 

O executivo acrescentou que não crê na viabilidade do setor de 
máquinas se não houver produção local. “Manter negócios somente com 
importação não será viável”, disse.

Já a Tracbel, dealer da Volvo e outras marcas, investe em ferramentas 
e projetos de ganho de produtividade de seus clientes. Até o ano que 
vem, a empresa destinará R$ 5 milhões em simuladores para formação e 
requalificação de operadores de máquinas para as empresas. 

De acordo com o diretor-geral da Tracbel, Luiz Gustavo de Magalhães, 
a proposta dos simuladores é evitar geração de custos para as empresas 
com a utilização de máquinas reais para treinamento de sua mão de obra.

As duas empresas anunciaram suas ações durante a Construction 
Expo – Feira Internacional de Edificações e Obras de Infraestrutura, 
realizada no início de junho, em São Paulo. A organizadora do evento, a 
Sobratema, aproveitou a ocasião para dizer que a letargia no avanço dos 
projetos essenciais de infraestrutura no País pode transferir deste ano 
para 2014 o crescimento esperado na indústria de máquinas e equipa-
mentos. (Augusto Diniz)

Flavio C. Geraldo, 
presidente da ABPM

F ó r u m  d a  E n g e n h a r i a



Erratas

Informamos que a matéria intitulada “Túneis gêmeos no 

porto de Miami enfrentam obstáculos formidáveis”, publicada 

na página 20 da OE 519 (maio/2013), foi cedida com exclusivi-

dade pela ENR - Engineering News Record, parceira editorial da 

revista O Empreiteiro.

A matéria intitulada “Usina com potência instalada de 94 

MW começa a operar em julho no RN”, publicada na página 30 

da OE 518 (abril/2013), o responsável pelas informações é o 

presidente da Galvão Energia, Otávio Silveira, e não o diretor 

de engenharia e obras da CPFL Renováveis, João Martin, con-

forme apresentado. 

Em relação à matéria intitulada “Fortaleza terá mais um 

shopping”, publicada na página 30 da OE 519 (maio/2013), 

as informações contidas nos dois últimos parágrafos se 

referem ao Norte Shopping Jóquei, do grupo North Empre-

endimentos Brasil.

Loteamento fechado  
para classe C cresce

Tipo de empreendimento voltado quase que exclusiva-
mente à classe A, o mercado de loteamento fechado já atende 
de forma crescente às classes B e C. A informação é de Cesar 
Federmann, diretor geral do Grupo Senpar, considerado 
pioneiro na construção de condomínios residencial, com o 
Terras de São José, em Itu, interior paulista, criado há quase 
40 anos.

  O executivo diz, no entanto, que planos diretores das 
cidades, em geral, não têm previsto esse tipo de modelo de 
área habitacional, o que é considerado um dos “principais 
entraves” para sua expansão.  

 A Senpar continua lançando empreendimentos de 
condomínio fechado, como Campos Santo Antônio II, em 
Itu. O grupo também atua na infraestrutura pesada, com 10 
contratos hoje de construção e manutenção de estradas no 
estado de São Paulo. 

www.revistaoempreiteiro.com.br | 11



12 | O Empreiteiro | Junho 2013

A alegria do escritor e a satisfação do engenheiro
Trata-se, aqui, da recomposição de uma 

memória histórica, cento e tantos anos depois 
de um trabalho que proporcionou satisfação 
ao engenheiro e da elaboração de uma obra-
-prima que proporcionou alegria ao escritor. 

Estamos falando de Euclides da Cunha, 
fluminense de Cantagalo, que se formou 
engenheiro e veio trabalhar como superinten-

dente de obras no estado de São Paulo. Dentre os serviços do alcance 
da superintendência estava a construção de uma ponte em São José do 
Rio Pardo, que era considerada estratégica para o transporte do café 
produzido na região, no final do século 19. Essa ponte, de responsabili-
dade do engenheiro francês Arthur Pio Deschamps Montmorency, ruiu 
um mês depois de construída. Fora projetada com três vãos somando 
um pouco mais de 100 m de extensão. 

Nesse período, o engenheiro Euclides da Cunha havia se 
licenciado da superintendência a fim de seguir, como repórter do 
jornal O Estado de S. Paulo, para cobrir a guerra de Canudos, no 
sertão baiano. Ficou ali, acompanhando as operações militares, 
durante todo o mês de outubro de 1897, e foi testemunha ocular da 
tragédia final de Antonio Conselheiro e seus seguidores. Aprovei-
tou aquele momento histórico  para reunir documentos e prever a 
possibilidade de redigir o livro que, depois, tornar-se-ia uma obra-
-prima da literatura brasileira.   

De volta a São Paulo, depois de esmagada a rebelião de Canudos, 
e sabendo do desastre com a ponte, ele decidiu tomar a ferro e fogo a 
tarefa de construí-la de novo. Arranchou-se no canteiro da obra, em 
dezembro de 1897, e possivelmente haja dito a si mesmo: “Só sairei 
daqui depois de concluir o meu trabalho”. Ele realizou levantamento 
das peças metálicas que poderiam ser reutilizadas, fez o planejamen-
to para orientar os serviços e tudo foi reiniciado em sítio próximo do 
local da ponte anterior. 

O importante na vivência do engenheiro é que ele nunca descu-

rou de seu lado escritor. Ao mesmo tempo em que anotava os dados 
e monitorava todas as fases da construção da ponte, ia costurando 
a sua literatura. Pesquisou a geologia, a geografia, a flora e fauna da 
região por onde passaria, até Canudos, e reuniu as informações sobre 
os antecedentes da população sertaneja e aprofundou os estudos da 
psicologia humana das grandes massas desassistidas e entregues à 
própria sorte na solidão secular do sertão. Compôs a saga de Antonio 
Conselheiro numa linguagem até então jamais trabalhada com aque-
le apuro formal e eficiente. 

Simultaneamente aos avanços da construção da ponte prospera-
va o trabalho de redação. De sorte que, quando a ponte ficou pronta, 
ele deu por concluída, também, a sua obra-prima. E engenheiro e 
escritor deram-se as mãos ao final de três anos de trabalho. A ponte 
resiste, incólume, até hoje, à passagem do tempo. O mesmo ocorre 
com o livro Os sertões, que acabou servindo de matéria-prima perma-
nente para estudos, ensaios e toda sorte de consulta  para uma visão 
abrangente da realidade brasileira. Inspirou até o romance A guerra 
do fim do mundo, do prêmio Nobel Mário Vargas Llosa. É o único 
exemplo, bem-acabado, de que se tem notícia, de uma completa 
interação entre um engenheiro e um escritor.   

Frase da coluna

“Nenhum país poderá construir uma ordem social justa e 
equilibrada, se não é capaz de reconhecer-se a si mesmo e de 
elaborar seu projeto econômico, político e cultural a partir da 

consciência de suas possibilidades e limitações”. 
Do pensador colombiano William Ospina.

Todos gostam  
de Botero

Na Colômbia, sobretudo em 
Medellín, Colômbia, não há quem 
não goste do artista  figurativista 
Fernando Botero. Qualquer 
pessoa em qualquer lugar sabe 
onde fica a praça Botero, ou o 
Museu Botero. O artista é tão 
próximo de cada um que parece 
estar presente em cada esquina 
e em cada café. Botero, o artista 
que estiliza figuras humanas em 
dimensões extremas. 

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

O Grupo Odebrecht prossegue com as obras de construção do 
Aeroporto Internacional de Nacala, Moçambique. As obras foram 
orçadas inicialmente em US$ 114 milhões, US$ 80 milhões dos quais 
resultantes de financiamento concedido pelo Banco Nacional de De-
senvolvimento Econômico e Social. O aeroporto, em razão das obras 
em curso, terá, quando concluído, capacidade para uma demanda 
inicial de 500 mil passageiros/ano. 

 

Aeroporto de Vitória (ES)
E, por falar em aeroporto, o de Vitória (ES) deverá estar concluído 

até novembro de 2015. É, ao menos, o que promete o ministro Morei-
ra Franco, da Secretaria de Aviação Civil (SAC). O consórcio que res-
ponde pelas obras, formado pelas empresas Camargo Corrêa, Mendes 
Júnior e Estacon, as está retomando. Elas haviam sido interrompidas 
em 2008 por decisão do TCU. O projeto inicial previa emprego de R$ 
337 milhões. 

Falando grosso
O ministro César Borges (foto), dos Transpor-
tes, falou grosso no caso da concessionária 
Autopista Litoral Sul e da Agência Nacional de 
Transportes Terrestres (ANTT). Ele quer que as 
obras do contorno viário da Grande Florianó-
polis (SC) sejam iniciadas imediatamente. Se 
isso não acontecer, diz ele, poderá até romper 
o contrato de concessão do trecho Norte da 
BR-101. 

Concremat
As empresas do Grupo Concremat elaboraram o seu primeiro 

relatório de sustentabilidade baseado na metodologia da organização 
internacional Global Reporting Initiative (GRI). João Alfredo Viegas 
comemora: “O desenvolvimento desse primeiro relatório é uma con-
quista significativa em nossa caminhada para começar uma estrutu-
ração interna das ações voltadas para o tema, dentro de padrões de 
reconhecimento internacional”.

A propósito, a Concremat informa que a Concrejato, que está aca-
bando a recuperação da ponte Maurício Joppert, no rio Paraná, tem se 
empenhado em fornecer exemplos de boas práticas de sustentabilidade. 

Protestos
Não deu outra. A população está dando mostra de não acreditar 

na ideia, tantas vezes propalada, de que na esteira da construção das 
atuais arenas para a Copa o transporte público iria melhorar com 
uma série de obras de “mobilidade urbana”. E, hoje, está persuadido 
de que a montanha de dinheiro gasto com as arenas teria sido mais 
bem empregada se aplicada na ampliação das redes de metrôs e 
de trens urbanos e na abertura de maiores corredores de ônibus, se 
possível, sem aumento de tarifas.

Atenção: a população também está de olho na promessa do go-
verno paulista – e da prefeitura paulistana – de que, com o Itaquerão, 
haverá melhorias na Zona Leste de São Paulo, inclusive com gordos 
investimentos no chamado Polo Tecnológico de Itaquera. Ela aguarda 
esses investimentos. 

De Chapecó para Ituango
Encontrei o engenheiro Reinaldo Lino (foto), 
da Camargo Corrêa, nas obras da usina 
hidrelétrica Foz de Chapecó, no rio Uruguai, 
há cerca de oito anos. Na época, ele me disse: 
“Quem sabe nos encontraremos em Belo 
Monte”. Ele efetivamente esteve nas obras de 
Belo Monte, mas fui encontrá-lo de novo, 
este mês, não no rio Xingu, mas nas obras da 
usina hidrelétrica de Ituango, no rio Cauca, 
nos despenhadeiros colombianos. 

E foi por lá que também encontrei o en-
genheiro José Paulo Fernandes, da Camargo. 

Ele passou pela hidrelétrica de Porto Primavera, subiu para as obras 
da primeira fase de Tucuruí, depois foi transferido para as obras de 
Porce III, na Colômbia, e, convocado, está em Ituango. O mundo tem 
sido vasto – e de generosas amizades – para os barrageiros.  

Infraestrutura em Medellín
Os exemplos de atraso de obras de engenharia são nefastos em todo 

o mundo. Veja-se o caso de um túnel de 9 km para conectar os vales de 
Aburrá e San Nicolás, em Medellín, Colômbia, cujos estudos estão a cargo 
do consórcio colombiano-chileno Siga-Plyma, formado também pela 
italiana Geodata Engineering. A obra fora programada para ser concluída 
em 2015, mas só deverá ficar pronta, se ficar, em 2018. Os colombianos 
de Medellín podem ficar furiosos com esse atraso.

40 anos de Método 
A Método Engenharia completa, em 2013, 40 anos de fundação. 

Cresceu com método, assimilando os prós e os contras do merca-
do. E se tornou pioneira em diversas iniciativas, nas mãos de dois 
engenheiros de produção – Hugo Marques da Rosa, que continua a 
presidir a empresa, e Victor Foroni, que a deixou.

E os 30 anos da Vetec
Desde 1983, a Vetec vem se firmando como referência no merca-

do de obras de infraestrutura. Aos 30 anos de atividades, a empresa 
se consolidou plenamente nos segmentos de projeto, planejamento, 
gerenciamento e operação.
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Joseph Young 

Num passe de mágica, de repente, não mais que de repente, eles, 
os governantes, percebem que seus discursos “de palanque” ca-
ducaram e já não convencem mais ninguém. Onde está aquele 

eleitorado que eles supunham feliz e de bem com a vida, que seria le-
vado ao delírio com os jogos-teste da Copa das Confederações e, em 
seguida, poderia ir à loucura com a Copa do Mundo de 2014 – um ano 
de eleições? E onde está aquele povo todo, beneficiado com o bolsa-
-família, que, aliás, já existia no governo FHC e apenas acabou turbinado 
no governo Lula?  

Os governantes em Brasília, nas sedes dos governos estaduais e nas 
prefeituras, viram, provavelmente sem entender, que os 20 centavos no 
transporte público em São Paulo e em outras capitais serviram de esto-
pim para um movimento gigantesco de protesto de uma população can-
sada de ser alijada do processo político, enquanto eles, governantes e in-
tegrantes do Legislativo, se fartavam na farra com os recursos públicos.

O governo, nas três instâncias, diz não poder subsidiar integralmente 
o custo do transporte de massa, enquanto cada deputado federal e seu 
gabinete têm custado, ao menos até o ano passado, perto de R$ 130 mil 
mensais; cada parlamentar estadual, em São Paulo, mais de R$ 100 mil; 
e cada vereador paulistano, R$ 115 mil. As viagens internacionais, de 
2011 e 2012, do governo federal, custaram aos cofres públicos, segundo 
apurou a imprensa, US$ 3,897 milhões (ou quase R$ 9 milhões). 

Enquanto isso, o Hospital das Clínicas de São Paulo, considerado 
um modelo de excelência em medicina, continua funcionando com um 
Pronto-Socorro em que os pacientes ficam em macas nos corredores 

Falta gestão, sobram obras paradas
e não há anúncios de novos projetos
O silêncio embaraçoso dos governantes contrasta com 
os lemas repetidos nos protestos de rua, nas capitais e 
em outras cidades brasileiras

devido à lotação dos ambulatórios e apartamentos. Exames demoram 
um dia inteiro para ser feitos. E, caso o paciente não corra risco de mor-
te, provavelmente será medicado e mandado para casa. E, para novos 
exames marcados, terá de enfrentar novamente um dia inteiro na fila de 
espera. Não é desleixo do corpo clínico, mas faltam instalações, médicos, 
enfermeiros e atendentes.

Os metrôs das capitais brasileiras estão muito aquém da deman-
da reprimida, que são os passageiros dos ônibus superlotados, micros 
e vans. O recordista é a cidade de Salvador, que ao longo de mais de 
13 anos só conseguiu construir 6 km de linha e ainda não funciona. 
Guardadas as proporções, o metrô paulistano também não tem de que 
se vangloriar. Começou a surgir na mesma época da construção do metrô 
da Cidade do México, que hoje opera com 202 km de linhas, contra 74 
km da rede paulistana. 

Os estádios da Copa do Mundo foram inaugurados, para felicidade 
dos dirigentes da Federação Internacional de Futebol (Fifa), mas o en-
torno, as obras de transporte de massa para o público, sofrem com os 
atrasos. O Brasil vai realizar a Copa do Mundo mais cara da história. Mas 
qual vai ser o legado pós-Copa para a população? A cada dia, os gover-
nantes, nas instâncias federal, estadual e municipal, anunciam novos 
planos e projetos, mas sem nenhuma novidade, uma vez que repetem 
promessas feitas a cada eleição. Eles ainda não se convenceram de que 
o que falta é capacidade de gestão desses projetos e programas, que se 
arrastam anos a fio, senão há décadas, e sempre inconclusos.  

E como se gere? Ora, com profissionais treinados, sejam funcionários 
públicos, sejam técnicos de empresas contratadas via concorrência, que 
fazem as obras, projetos ou programas avançarem dia após dia, superan-
do carências e dificuldades, inclusive interferências políticas. Uma ativi-
dade suada, mas indispensável, que está longe dos conchavos e acordos 
a portas fechadas, nos gabinetes de ar refrigerado, onde cada sentença 
pronunciada representa um fato consumado. Até que os protestos de rua 
apareçam e escancarem a dura realidade.

P o l í t i c a
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Nildo Carlos Oliveira 

Toda mudança é difícil e toda demagogia é fácil. Mas, hoje, governo 
e sociedade sabem que não podem contemporizar. E precisam 
encontrar o ponto de equilíbrio para atendimento, no todo ou em 

parte, das reivindicações expostas nos cartazes e nos gritos durante os 
protestos de rua. 

O aumento das tarifas nos transportes públicos foi o pretexto que 
faltava. Quem anda de metrô, ônibus ou trem sabe, pela experiência diá-
ria, que esses modais de transporte jamais avançaram, do ponto de vista 
de renovação e ampliação, em projeto e em obras de engenharia, diante 
de uma demanda que se multiplica continuamente.

A negligência do poder público tem prosseguido até diante das pro-
messas ostensivas, feitas por todos os meios de informação, de que a 
mobilidade urbana ganharia prioridade em razão dos eventos esportivos 
internacionais em curso. A população já se deu conta de que, salvo algu-
mas exceções, essa melhoria é mais um engodo para justificar os gastos 
astronômicos com a construção de arenas esportivas, algumas das quais 
são candidatas potenciais a se transformar, logo após os jogos, em enor-
mes elefantes brancos. 

O conjunto das promessas jamais cumpridas nos transportes e das 
carências na habitação, saúde, saneamento básico, segurança, e das me-
didas adotadas, mas que foram insuficientes para bloquear ilicitudes, 
teriam de derivar para a explosão das manifestações. Agora, cabe ao 
governo – e à sociedade – adotar as providências para desativar a bomba 
dos protestos. 

Além da medida já tomada, que anulou o aumento das tarifas dos 
transportes, há outras que ganham prioridade na pauta das urgências 
da administração pública. Algumas, que poderiam ter sido adotadas há 
muito tempo, serão hoje de difícil encaminhamento diante de um qua-
dro econômico que piorou, obstaculiza o crescimento e faz ressurgir o 
receio da inflação. E, apesar disso, tudo o que puder ser feito em favor 
de um novo Brasil não deve se apoiar no clássico e fácil instrumento do 
aumento da carga tributária. Esta, no patamar de 36% do PIB, se revela 
insuportável para a sociedade.  

Providências para desativar
a bomba dos protestos nas ruas
A operação de desmontagem é difícil. Mas poderá 
tornar-se viável na medida em que haja vontade 
política e consciência para captar e entender as 
mensagens dos cartazes e das vozes da população no 
esforço para construir um Brasil melhor

Entre as mudanças que, nesse contexto, se desenham nas mensa-
gens e nas vozes dos protestos, vamos alinhar algumas:

• Sepultamento da PEC 37, que nada mais é do que um instrumento 
pelo qual gordos grupos interessados não querem saber de um combate 
efetivo à corrupção (Foi sepultada por 439 votos a favor e 9 contra, no 
dia 25/6/13).

• Parcimônia nos salários estratosféricos da magistratura e dos ven-
cimentos e benefícios a senadores, deputados (federais e municipais) e 
vereadores. Há até quem pregue a redução desses salários, em um país 
pobre, a até 50%. 

• Redução do número de ministérios. Por que e para quê 39 ministé-
rios? Sabe-se que se chegou a esse número por conta da necessidade de 
utilitárias acomodações políticas. 

• Fechar as portas do serviço público, em todas as suas instâncias, 
aos filiados políticos e universalização de concurso público para todas 
as funções absolutamente essenciais. Não tem sentido a continuidade 
da indústria dos concursos apenas para captação de dinheiro de uma 
população que se prepara para fazê-los, embora saiba, de antemão, da 
inocuidade dos esforços que fará com aquela finalidade. 

• Aumentar em até 100% as dotações federais e estaduais nas obras 
de metrô e trens urbanos e buscar, para acabar com a deficiência desses 
serviços, os recursos privados necessários via concessões e PPPs. 

• Eliminar a maquiagem das contas públicas e torná-las transparen-
tes para a sociedade através dos meios de que hoje a população se utiliza 
para agregar contingentes aos seus protestos. 

• Destinar e corrigir os desvios dos recursos destinados à saúde. E 
projetar e construir escolas, na medida das necessidades, em todas as 
regiões brasileiras, na cidade ou no campo. Não se concebe mais que 
crianças estudem em galpões improvisados ou debaixo de árvores. 

• Jamais permitir licitação de obras que, por antecipação, já se sabe 
que serão interrompidas no meio do caminho, seja por falta de licencia-
mento, seja por ilicitudes que fatalmente serão identificadas pelo Tribu-
nal de Contas da União. 

• Que a Justiça coloque um ponto-final nessa escabrosa história 
dos mensaleiros. 

• Reduzir a carga tributária. Nas bases em que ela está, sufoca a 
sociedade e cria óbices aos investimentos que a iniciativa privada po-
deria fazer. 

• Acabar com os enormes gastos verificados em viagens internacio-
nais e nacionais. São onerosas e ostentatórias e contribuem para esbu-
lhar o dinheiro público nos três poderes da República. 

• Além disso, o País não pode entregar os anéis e os dedos a entida-
des internacionais que aqui vêm e exigem o que a sociedade não pode 
pagar. Haja vista o que diz o deputado Romário: “Hoje, o verdadeiro 
presidente do País se chama Fifa”. 

P o l í t i c a
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Ponte é construída pelo método fast-track
A ponte de cerca de 50 m que atravessa o rio Skagit, na fronteira dos Estados 

Unidos – na altura do departamento de Seattle – e do Canadá, deverá ser substituída 
por outra provisória a ser construída na modalidade fast-track. A transposição teve 
problemas no último dia 23 de maio.

O Departamento de Transporte norte-americano anunciou a substituição pelo fas-
t-track 72 horas depois do incidente. A estrutura temporária deve ficar pronta ainda 
este mês (junho). Já a reconstrução da estrutura permanente deverá estar concluída 
no fim de setembro.

Um caminhão viajava do Canadá para os Estados Unidos, quando a carga que 
transportava despencou. O impacto fez com que uma parte de uma das seções da pon-
te desabasse sobre o rio. O pedaço da estrutura caiu próximo a dois carros que estavam 
às margens do rio, mas não houve vítimas.  

As três remanescentes seções da ponte não sofreram abalo, de acordo com a 
Administração Federal de Estradas norte-americana. A empresa Guy F. Atkinson Cons-
truction foi contratada em regime de urgência para retirar os detritos que caíram no 
leito do rio, antes de que as obras começassem.

No total, 71 mil veículos/dia utilizam a ponte. 

Estrutura usa arcos de concreto
Uma ponte formada com 12 arcos pré-fabricados de concreto poderá ser a pri-

meira no mundo utilizando a metodologia, acredita o Departamento de Transporte 
do Texas (EUA). A nova transposição visa aliviar o trânsito em uma das principais vias 
de Fort Worth, cidade norte-americana localizada na região metropolitana de Dallas.  

A nova estrutura substituirá a atual, que possui quase 300 m de extensão e 17 
m de largura, e atravessa o rio Trinity. Construída em 1913, funciona como principal 
ligação do centro de Fort Worth ao distrito cultural da cidade. 

Os dois primeiros dos 12 arcos, de aproximadamente 50 m, foram produzidos em 
maio pela Sundt Construction por um contrato de US$ 24 milhões. Seis serão feitos em 
junho. Cada arco pesa 300 t.

De acordo com o Departamento do Texas, o fechamento por um ano da ponte 
seria um enorme problema à comunidade. Com a aplicação de pré-moldado na susten-
tação do tabuleiro da ponte, a obra poderá ser concluída em 150 dias. Há um bônus de 
US$ 30 mil por dia à construtora responsável pela obra, em caso de entrega do serviço 
antes do prazo.  

Comissão nuclear decide futuro  
de usina no Alabama (EUA)

No próximo mês, a Comissão Regulatória Nuclear (NRC) dos Estados Unidos de-
cide se suspende o “sinal vermelho” na usina de Browns Ferry, em Athens, Alabama. 
Desde 2011, depois que o sistema de resfriamento apresentou problema em uma das 
unidades da planta, ela se mantém fechada.

A última inspeção do NCR ocorreu no mês passado e voltou a iden-
tificar problemas de segurança. O órgão solicitou ações corretivas a 

Fast-track em construção de ponte e 
impacto do déficit comercial na Austrália
As revistas ENR – Engineering News-Record e O Empreiteiro apresentam  
a 17ª edição da newsletter ENR Global Insider OE

ser tomadas pelo proprietário da planta, a Tennessee Valley Authority.  
A decisão da NRC de emitir “sinal vermelho” na usina, ação que o órgão não 

adotava desde 2003 para uma planta nuclear, é medida muito próxima do fechamento 
do local.  

Browns Ferry, construída nos anos de 1970, é a quinta usina a receber o “sinal ver-
melho” nos Estados Unidos. A unidade de 1,1 MW chegou a ser fechada em 1985, mas 
reabriu em 2007, depois de investimentos de US$ 1,8 bilhão.

Austrália focaliza infraestrutura
Com os investimentos recuando no setor de mineração, o setor de construção 

busca consolo nos planos do governo federal, que anunciou aplicação de quase US$ 

24 bilhões em infraestrutura nos próximos seis anos. No entanto, executivos da área 

estão preocupados com a previsão de déficit e também com os poucos incentivos aos 

investimentos privados no país.

O Ministério das Finanças informou que o orçamento para a infraestrutura inclui 

US$ 3 bilhões para o metrô da cidade de Melbourne, US$ 2,1 bilhões para projetos de 

ferrovias em Sydney e US$ 680 milhões para ligação férrea em Brisbane. 

Apesar do compromisso do governo com esses projetos, os planos federais não vão 

longe o suficiente para compensar “os investimentos que evaporaram na mineração”, 

afima Brendan Lyon, CEO da empresa Infrastructure Partnership. A queda global por re-

cursos naturais e a valorização do dólar australiano resultou em depreciação do capital 

no setor de mineração jamais vista desde a Grande Depressão, afirmam analistas. Essa 

combinação representará déficit comercial de US$ 19 bilhões à Austrália. 

Melhores Projetos Globais
A revista ENR – Engineering News-Record apresentou os vencedores da com-

petição “Melhores Projetos Globais”. As iniciativas demonstram exemplos de desafios, 
riscos e qualidade de construção, com ênfase em equipes de trabalho integradas. Co-
nheça os projetos vencedores nas diversas categorias no site da revista, no seguinte 
endereço: http://tinyurl.com/k5zo5f9

Inscreva-se para receber  
a newsletter ENR/OE
 

Para receber gratuitamente a newsletter eletrônica 
da ENR e O Empreiteiro, basta solicitar pelo e-mail 
circulacao@revistaoe.com.br, informando nome, 
cargo, RG, empresa, CNPJ e ramo de atividade.  

A ENR é uma publicação da McGrawHill, editora com mais de 100 anos de atividades e a principal no mundo com foco em Construção, 
Infraestrutura e Arquitetura. A revista O Empreiteiro é parceira editorial exclusiva da ENR no Brasil. Mais informações: www.enr.com
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A revista norte-americana ENR –Engineering News-Record reuniu 
um júri de veteranos da engenharia global para eleger os projetos 
que sobressaíram pelos desafios, riscos e resultados obtidos em 

2012, nesta competição inédita. O júri examinou projetos numa vasta 
variedade de segmentos – de escolas, de pontes, rodovias, hospitais e 
outros – em busca de inovações, qualidade, soluções de projeto e de 
construção e a diversidade global das equipes de engenheiros e arqui-
tetos responsáveis pelos empreendimentos. Duas obras foram eleitas 
“Projetos do Ano”, e diferem entre si em escala e complexidade — o me-
gaedifício The Shard, que significa ponteira, em Londres (Reino Unido), e 
uma escola na África do Sul.

Quando a equipe multidisciplinar começou a planejar a estratégia de 
construção do Shard, ninguém no Reino Unido tinha trabalhado numa 
estrutura de 306 m de altura. Quando o edifício foi inaugurado em feve-
reiro passado, sua execução rompeu algumas tradições em obras desse 
porte. Um megaedifício complexo e multiúso, que mais parece uma ci-
dade vertical pelo conjunto de programas estipulados, foi entregue no 
prazo, em apenas três anos e oito meses. 

O arquiteto Renzo Piano batizou o edifício, nos seus estudos, como 
uma ponteira. Cada lado da fachada é inclinado para se produzir o perfil 
da torre. O topo da estrutura metálica também é revestido de ponteiras 
de vidro. O prédio, de 111.484 m2, contém espaço para escritórios em 25 
pisos, três níveis de restaurantes, um hotel de 17 andares, 13 pisos de 
apartamentos e um mirante com pé-direito triplo no nível 72.

Diversas inovações ocorreram durante as obras. Uma delas foi o pro-
cesso de cima para baixo na execução do núcleo de concreto, que sai do 
nível 3 do subsolo (B3) ao 72º andar. Essa abordagem possibilitou que os 

Arranha-céu 
de 72 pisos  
foi construído 
em três anos  
e oito meses
The Shard é o nome oficial desse novo marco no cenário 
urbano de Londres, que ganhou o principal prêmio da 
competição “Os Melhores Projetos Globais”, promovida 
pela revista ENR – Engineering News-Record
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primeiros 23 andares do núcleo de concreto fossem executados antes de 
concluir a escavação dos níveis de subsolo.

O núcleo de concreto foi suportado por colunas de aço provisórias, a 
partir do nível B2 do subsolo, enquanto que formas deslizantes molda-
vam os 23 andares iniciais. A seguir o nível mais baixo do subsolo foi es-
cavado, a laje B3 foi concretada e as paredes laterais do fundo do núcleo 
de concreto foram construídas na sequência. Esse processo “invertido” 
reduziu quatro meses do cronograma geral.

Outra inovação pioneira foi o uso de um guincho externo que se des-
locava inclinado, montado sob medida para a obra, de modo que pudesse 
seguir a inclinação de 6° das fachadas do arranha-céu. Um guincho ver-

tical teria que trabalhar a 25 m de distância do prédio. Outra novidade 
foi apoiar o guindaste no topo da forma deslizante, ao contrário do po-
sicionamento tradicional de um guindaste dentro do núcleo de concreto, 
que traria sérios riscos de segurança. A forma deslizante trabalhou 24 
horas por dia, inclusive nos fins de semana, prevenindo possíveis atrasos, 
já que essa etapa era o gargalo principal da obra.

Outro recorde foi a concretagem de 5.500 m3, empregando 26 tipos 
de mistura diferentes, na execução do fechamento do topo da estaca 
principal e da laje do 3º subsolo. Foi a maior concretagem realizada de 
uma só vez no Reino Unido. 

Mais de 90% dos sistemas mecânicos, elétricos e de tubulações do 
edifício foram pré-fabricados ou montados fora do canteiro de obras. 
A equipe de projetistas utilizou modelagem 3D para planejar a insta-
lação, detectando previamente interferências físicas entre os sistemas, 
que eram solucionadas durante a pré-fabricação, antes de os conjuntos 
serem entregues no canteiro. Esses estudos prévios também reduziram 
a equipe de montagem de mecânica e elétrica para somente 200 traba-
lhadores — um número desproporcional em vista das dimensões e com-
plexidade do Shard.

O Shard é o edifício mais alto da Europa, embora meça apenas 4 
m a mais que o prédio Capital City Moscou Tower. É o 58º colocado 
na ranking dos 100 maiores edifícios da entidade CTBUH. Mas o seu 
destaque reside nas inovações construtivas desenvolvidas pela equipe 
da Mace.

Elevadores autotrepantes 
usam poços permanentes 

Concebidos pela Kone, os elevadores autotrepantes se valeram 
dos poços permanentes de elevadores do edifício Shard em cons-
trução, para transportar pessoal e material em determinadas zonas 
inferiores da estrutura, enquanto os próprios poços estavam sendo 
concretados daí para cima, ganhando com isso rapidez e segurança, 
substituindo os guinchos ou cremalheiras usados normalmente na 
fachada externa.

O primeiro elevador autotrepante — que tem esse nome porque 
é reposicionado para cima, sucessivamente, à medida que a estru-
tura sobe — transportava 21 trabalhadores e 1.600 kg de carga, 
servindo no início até o 12º pavimento, e, depois, até o nível 26. Fo-
ram no total cinco elevadores autotrepantes, comportando o maior 
deles 45 pessoas ou 3.500 kg de carga, atendendo o nível 34. Outros 
atingiram o 66º piso durante as obras.

A Kone forneceu e instalou dez escadas rolantes e 32 eleva-
dores ao Shard, 13 dos quais de dois andares, que incluem as nove 
unidades que operaram como elevadores autotrepantes durante a 
construção. 

Ficha técnica - The Shard

Equipe do empreendimento
Proprietária: Sellar Property Group, representando a LBQ, de 
Londres
Arquiteto: Renzo Piano Building Workshop, Paris
Empreiteira principal: Mace, Londres
Gerente do projeto: Turner & Townsend, Londres
Engenheiro estrutural: WSP Group, Londres
Projetista mecânica e elétrica: Ove Arup and Partners, Londres
Arquiteto executivo: Adamson Associates, Toronto

O novo arranha-céu se destaca na 
paisagem londrina, marcada por 

baixa verticalização
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Joseph Young 

A maior festividade do trabalhador chinês é a das colheitas em setem-
bro, quando há uma folga de uma semana e a maioria dos trabalha-
dores regressa à cidade natal para ver seus familiares. Nessa época, 

em 2012, o governo chinês chegou a abrir as catracas das rodovias peda-
giadas, para facilitar a passagem livre dos carros, evitando assim os conges-
tionamentos. A festividade é marcada ainda pelos pequenos bolos de lua, 
que podem ter recheio salgado ou doce, e são presenteados nesta ocasião.

As floreiras na Praça da Paz em Pequim
Quem visita os sítios históricos da China nesta época encontrará 

multidões e filas de espera, como no museu que exibe os guerreiros de 
terracota, em Xian. E o mais espantoso é que a maioria absoluta dos 
visitantes e turistas é formada pelos próprios chineses. 

Em Pequim, a Praça da Paz é uma das atrações mais procuradas, com 
o gigantesco retrato do Mao Tsé-tung olhando para a multidão acima do 
portal onde leu a declaração que anunciava a República Popular do China, 
em 1949. Embora o comportamento ordeiro da multidão de visitantes chi-
neses nos surpreenda, assim como a rotina das bicicletas dos varredores de 
rua uniformizados que catam os detritos deixados pelos turistas, dos ven-
dedores ambulantes e policiais – que sempre parecem pequenos dentro de 
uniformes enormes –, o que mais chamou minha atenção foram as florei-
ras cilíndricas de mais de 2 m de altura e cerca de 1 m de diâmetro, re-
pletas de flores coloridas, num contraste radical com o concreto da praça.

Trata-se de uma estrutura de metal com furos do tamanho de pe-
quenos vasos plásticos de flores, que são inseridos na horizontal. Usa-se 
quase uma centena de vasos para preencher uma floreira cilíndrica. Uma 
rede de tubos finos supre a água indispensável para os vasos floridos, 
conectada a uma tubulação maior no solo. Depois que você acompanha 
a montagem de uma floreira cilíndrica dessas, a ideia parece banal. Mas 
é uma criação singela – que lembra, de alguma forma, os símbolos da 
cultura chinesa, como o pincel que se usa para escrever a nanquim, o 
par de pauzinhos de madeira que substitui os talheres, e o soroban, a 
calculadora manual de contas anelares.

Floreira de mais de 2 m de 
altura montada na Praça 

da Paz, na capital chinesa

C h i n a
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O maestro e a partitura  
nas obras de engenharia

Realizado pela revista O Empreiteiro, o encontro 
reuniu empresários da engenharia e da construção, 
contratantes e representantes de empresas da 
tecnologia da informação. Os cases mostraram que  
a TI se torna indispensável para conferir transparência 
nos projetos, contratos, orçamentos e cronograma  
das obras de infraestrutura

O 
1º workshop realizado pela revista, nos dias 28 e 29 de 
maio último, para discutir o tema Gestão eficaz impacta 
nos custos e prazos de projetos e obras, forneceu uma 
dimensão do que já está se fazendo no processo de mo-
dernização de empresas e de engenharia e construção e 
de órgãos públicos, a partir das possibilidades das mo-
dernas ferramentas para acompanhar o desenvolvimen-

to de obras na área públicas e na área privada. 
Ficou evidente, nas diversas intervenções técnicas, corroborando pala-

vras do empresário Cristiano Kok, presidente do Grupo Engevix, que se o en-
genheiro é o maestro, e a partitura é o planejamento, a TI veio para calibrar 
o tempo e ajustar as demais peças da orquestra. E os cases  com a exibição 
de uma obra da Niplan;  a aplicação do conceito BIM,  na Sinco Engenharia; 
os cuidados na gestão para a obra que a GeoCompany realizou em condi-
ções absolutamente adversas, no México;  e as comparações apresentadas 
por Sérgio Palazzo, da Abratt, refletem a extrema diferença entre o que era 
construir uma obra de engenharia em passado recente e o que é construir 
obra de engenharia similar, nos atuais tempos de consolidação da TI no País. 

Embora ainda estejamos, em muitos casos, chegando com grande atraso 
no futuro,  a palestra de Matheus Belin (Dnit), coordenador de modernização 
e informática do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes 

W o r k s h o p



(Dnit), foi reveladora das tentativas de um órgão público,  vulnerável às crí-
ticas de toda ordem, para se atualizar e se organizar  diante das obras que 
contrata e executa nas diferentes regiões brasileiras. Ele deu um exemplo: 
a ponte Anita Garibaldi, de 2.815 m de extensão, que o consórcio liderado 
pela Camargo Corrêa constrói em Laguna, sul de Santa Catarina, está sendo 
monitorada segundo modelagem própria da construtora. 

Para especialistas de TI, BIM deixou de ser apenas um conceito; 
tornou-se um instrumento da pluralidade da engenharia, que opera em 
favor de uma mudança cultural.  

O patrocínio do workshop foi da Autodesk e da Bentley (categoria 
ouro) e da Mega Construção (prata), com o apoio institucional das prin-
cipais entidades do setor de infraestrutura e construção, tais como do 

Sindicato da Indústria da Construção Pesada do Estado de São Paulo (Si-
nicesp), Sindicato da Indústria da Construção Civil do Estado de São Paulo 
(SindusCon-SP), do Sindicato dos Escritórios de Arquitetura e Consulto-
ria (Sinaenco), do Sindicato da Indústria da Construção Pesada de Minas 
Gerais (SICEPOT-MG), da Associação Brasileira de Engenharia Industrial 
(Abemi), do Sindicato Nacional da Indústria da Construção Pesada (Sini-
con), do Clube de Engenharia, da Associação Brasileira de Mecânica dos 
Solos e Engenharia Geotécnica (ABMS), do Instituto de Engenharia, da 
Federação Internacional das Profissões Imobiliárias (Fiabci/Brasil), da As-
sociação Brasileira da Infraestrutura e Indústrias de Base (ABDIB) e da 
Associação Brasileira de Concessionárias de Rodovias (ABCR).

Os resumos das apresentações são publicados a seguir. 

Cristiano Kok, da Engevix
Fernando Augusto Corrêa da Silva, 
do Sinduscon Matheus Belin, do Dnit
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BIM nas  
diversas práticas

Fernando Augusto Corrêa da Silva, diretor da Sinco Engenharia 
e Coordenador da Comissão de Trabalho de Projetos do Comitê de 
Tecnologia e Qualidade do SindusCon-SP, explicou no workshop que 
a entidade começou a estudar o conceito BIM (Building Information 
Modeling) em 2010. Já no final de 2011 ele passou a adotar a moda-
lidade nos projetos de edificações de sua empresa.

O executivo explicou que o BIM é visto dentro da Sinco assim 
dividido: 3D (coordenação de projetos), 4D (planejamento), 5D (custo 
e prazos) e 6D (gestão de facilidades). 

A criação do departamento BIM na empresa representou a aqui-
sição de processadores mais robustos, e softwares sofisticados de 
modelagem, validação do modelo, planejamento e instalações. Fer-
nando Augusto contou que a integração do BIM com as disciplinas 
da empresa (arquitetura, cálculo de estrutura de concreto, cálculo 
de estrutura metálica, fundação e instalações) precisa agora avançar 
no canteiro.

“O BIM não tem volta”, disse. O executivo destacou algumas 
empresas da cadeia da construção que já estão criando bibliotecas 
de BIM (modelos padronizados de utilização da ferramenta) para 
uso pelo mercado de construção, como a Deca e a Tigre, mas reco-
nhece que o desafio agora é levar o conceito para dentro da obra, 
junto a subcontratados e fornecedores de materiais. Ele comenta 
que o Exército brasileiro está aplicando R$ 500 mil na adoção da 
tecnologia BIM para uso em todas as suas instalações físicas Brasil 
afora, o que representa um avanço do conceito entres as institui-
ções do governo federal.

Informação atual  
e precisa na RNEST

A gestão de sistemas na edificação da Refinaria do Nordeste (RNEST), 
também conhecida como Refinaria Abreu e Lima, planta da Petrobras no 
Complexo Industrial Portuário de Suape, em Pernambuco, foi o assunto 
da palestra de Marcelo Mor, gerente de integração e riscos da constru-
tora Camargo Corrêa.

A Camargo Corrêa, ao lado da projetista e gerenciadora CNEC Wor-
leyParsons, é a responsável por um contrato de regime global, com du-
ração de cinco anos, para a construção de duas unidades de coquea-
mento retardado (U-21/U-22); duas unidades de tratamento cáustico 
regenerativo (U-26/U-27); duas subestações; e duas casas de controle. 
Entre os serviços que o consórcio precisa prover estão construção civil, 
montagem, condicionamento, assistência técnica e treinamento. É uma 
obra de vulto, que emprega, hoje, sete mil profissionais.

O gerente da Camargo Corrêa disse que a questão fundamental 
que se colocava, para a sua área, era como conseguir que a gestão das 

obras tivesse informação de qualida-
de (atual e real) para poder trabalhar 
com eficiência. Assim, foi estabeleci-
do um fluxo para o acompanhamento 
dos materiais, dos serviços, das ho-
ras trabalhadas e do avanço físico 
propriamente dito da construção da 
seguinte forma: programação da ins-
peção; execução da inspeção, sempre 
com apontamentos por terminais 
digitais móveis, sem o uso de papel; 
geração dos relatórios; assinatura di-
gital pelo consórcio, com sua aprova-
ção; geração de data book digital; carregamento dos dados no sistema 
de gestão integrada da Petrobras (GITEC); e aprovação (assinatura digi-
tal) pela Petrobras. “Reduzimos a inconsistência de informações entre os 
sistemas”, citou Marcelo Mor, entre os ganhos da gestão integrada na 
construção da nova planta da Petrobras.

Obra em regime 
open book

Carlos Berquó Dias, diretor de Operações da Niplan, relatou experiên-
cia em reforma de alto-forno (maior 
das Américas) da ArcellorMittal em 
Serra (ES). O escopo da empresa no 
projeto era fazer a troca de partes da 
carcaça, dos sistemas de refrigera-
ção, dos sistemas de distribuição de 
carga, dos refratários, dos sistemas 
elétricos, da instrumentação e das 
válvulas, em uma iniciativa que en-
volvia 84 empresas fornecedoras.

Os principais desafios da Niplan 
no projeto incluíam prazos de pre-
paração e paradas muito curtas de 
operação do alto-forno, trabalho que 
tradicionalmente envolve alto risco. O cronograma relacionava mais de 
20 mil atividades, com sequências de montagens simultâneas e manu-
seio de pesados equipamentos. 

“A gestão do projeto nessas condições foi fundamental”, explica 
Berquó Dias. Para isso, a empresa adotou as seguintes medidas para 
alcançar seus objetivos com sucesso: gestão compartilhada entre 
cliente e contratada dos riscos e imprevisibilidades; antecipação de 
critérios claros e objetivos para gestão e reembolsos de eventuais 
custos relativos a movimentos grevistas e acordos sindicais; esta-
belecimento de um “custo-meta” a ser perseguido pelas partes com 
gestão compartilhada no uso e reembolso dos custos relativos ao 
emprego de recursos e insumos; compromissos de performance atra-
vés dos mecanismos de incentivo e penalidades quanto aos prazos 

Marcelo Mor

Carlos Berquó Dias
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e ao alcance do custo-meta; ações compartilhadas e reembolsadas 
pelo cliente relativo a planos de incentivo à segurança, produtivi-
dade e qualidade, com premiações aos colaboradores; e definição 
mais apurada do valor do limite de responsabilidade e penalidades da 
contratada em vista do modelo contratual de parcela fixa + parcela 
reembolsável com “fee” fixo. Vale ressaltar que os serviços foram 
concluídos sem a ocorrência de acidentes com perda de tempo, com 
3 milhões de horas trabalhadas entre todos os colaboradores. 

Experiência comprovada
Cristiano Kok, presidente do Grupo Engevix, afirmou no workshop 

com segurança que “sem projeto detalhado, feito com critério técnico, 
não há obra a ser concluída dentro do prazo e orçamento”. Definições 
claras na fase de planejamento das demandas, tecnologias construtivas 
a ser adotadas e estudos de viabilidade técnica, econômica e ambiental 
são essenciais, aponta o engenheiro.

De acordo com Kok, é preciso, na fase de modelagem, des-
crever com rigor as etapas de execução, modelo de gestão a ser 
adotado e a participação das receitas e custos nos projetos. Na 

sua concepção, o papel da engenharia consultiva não se encerra 
no projeto em si. “É preciso gerir a construção e propor soluções 
a todo tempo”, ressalta.

Planejamento  
para mitigar riscos

Roberto Kochen, diretor-técnico 
da GeoCompany, ressaltou, em sua 
palestra, que a “gestão de custos e 
prazos é a chave para um projeto 
bem-sucedido”. O engenheiro des-
tacou a relevância das informações 
serem precisas, da descrição deta-
lhada do planejamento, da relação 
dos riscos, da análise da performan-
ce e do compartilhamento de infor-
mações entre os agentes envolvidos 
em um projeto. Roberto Kochen
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Ele apresentou um trabalho realizado para a Braskem, no México, 
em uma petroquímica, com operação prevista para 2015. A GeoCompany 
analisou diversas alternativas de tratamento e melhoramento de solos 
que serviriam de fundação, para permitir a execução dos aterros da pla-
taforma do cracker no prazo necessário, sem afetar o terreno vizinho. O 
desafio se centrava no prazo reduzido de execução do serviço em área 
sujeita a tremor de terra e tempestades. A precisão no planejamento 
envolvendo mobilização de equipamentos e materiais determinou o bom 
andamento da complexa tarefa, executada com drenos a vácuo, na cons-
trução do aterro.

Projeto é fundamental
Sérgio Palazzo, diretor da As-

sociação Brasileira de Tecnologia 
não Destrutiva (Abratt), expôs no 
workshop a importância do pla-
nejamento e de estudos de projeto 
para a realização de obras de per-
furação direcional. Ele relatou uma 
obra feita em Alberta, no Canadá, 
que demandou um ano de estudos 
de projeto, inclusive geológicos, e a 
execução de uma tubulação de gás 
que foi feita no prazo de dois meses.  

A outra obra que serve de com-
paração foi executada em São Paulo para travessia de um rio, numa 
extensão similar, mas sem projeto executivo. A primeira empresa 
especializada em MND não teve sucesso e a segunda contratada, 
a despeito de mobilizar uma perfuratriz direcional mais potente, 
também fracassou.  A empresa contratante acabou desistindo, ape-
sar dos custos já realizados, e optou por uma travessia aérea para 
a tubulação.  

Projetos não formatados a contento são os maiores causadores 
de atrasos em obras públicas no País, afirma Sérgio. Ele acrescenta 
que, além do projeto executivo bem realizado, é preciso também 
ter a capacidade de enxergar as variáveis de uma construção. “Uma 
obra de infraestrutura tem uma enorme quantidade de variabilida-
des”, comenta.

Assim, ele recomenda que a gestão atue nas variabilidades na 
obra e no cronograma, entendendo que “a produção em obras de 
infraestrutura não é transformação, mas fluxo de tarefas”. 

Mudança  
e resistência

Toda mudança está sujeita a crises. Tem gente que acredita, 
tem gente que se recusa a acreditar. A observação pode ser feita 
no caso da introdução da modelagem BIM nos projetos e canteiros 

de obras, segundo a experiência de 
Carlos Eduardo Calmon Nogueira 
da Gama, sócio-gerente da MCA 
Estruturas, empresa que atua na 
elaboração de projetos de estrutu-
ras e consultoria para a constru-
ção. “A resistência da velha guarda 
ainda é muito grande”, apontou 
durante o seminário.

Se uma parcela da engenharia 
brasileira ainda é reticente quanto ao 
BIM, Carlos Gama, que é engenheiro 
civil de formação, identifica também 
outra parcela entusiasmada com os resultados já obtidos com a nova 
modelagem digital. “Os projetos em BIM otimizam eficiência e transfe-
rem isso para toda a obra.”

O dirigente da MCA entretanto salienta que o sucesso da implemen-
tação do projeto vai depender de uma efetiva integração das ferramen-
tas, em todo o ciclo do projeto. E a chave para alcançar isso, segundo ele, 
é planejamento rigoroso.

É preciso integrar  
as disciplinas

Então sua empresa de enge-
nharia e projetos decidiu se mo-
dernizar e adquirir um pacote 
completo de ferramentas de mo-
delagem BIM. Parabéns, provavel-
mente a decisão foi acertada, já 
que as novas ferramentas melho-
ram, de modo geral, os índices de 
produtividade. Porém, certamente 
não serão suficientes para colocar 
sua empresa num novo patamar no 
mercado. Para isso, é preciso um 
esforço dedicado pela união das múltiplas disciplinas que compõem 
todo o projeto de engenharia. O autor de tal reflexão se chama 
Daniel Knijnik e preside a Knijnik Engenharia Integrada, também 
presente no seminário.

Tratando especificamente do mercado de real state (imobiliá-
rio), o engenheiro lembrou do período de estagnação do segmento 
no País, entre mais ou menos os anos de 1980 e 2005, dada a au-
sência de financiamento ao comprador final. Para ele, a existência 
de poucos investimentos encobria a obsolescência do processo de 
elaboração e execução de projetos, feito de forma fundamental-
mente compartimentada, sem uma visão de conjunto do empreen-
dimento imobiliário. Nesse modelo, cada especialista estava mais 
preocupado com sua especialidade do que com o papel que ela de-
sempenhava no todo.

Carlos Eduardo Calmon 
Nogueira da Gama

Daniel Knijnik

Sérgio Palazzo
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Essa falha se explicitou a partir de meados dos anos 2000, 
com o aumento do financiamento imobiliário e a pressão para 
morar logo, que exigia produtividade e rapidez na entrega de 
moradias. O modelo tradicional, no novo contexto econômico, 
não funcionava, produzia desperdício, atrasava o andamento da 
edificação residencial. 

Na engenharia integrada defendida por Knijnik, projetos estru-
tural, de instalação elétrica, de instalação hidráulica e de ar-con-
dicionado precisam conversar desde o início e evoluir coordenada-
mente. Ele define sua filosofia numa frase de efeito: “Simplicidade 
é a complexidade resolvida”. 

Como engenheiro não vive só de ideias abstratas, Knijnik tam-
bém apresentou números que justifiquem a nova bossa da enge-
nharia integrada: diminuição de até 70% no número de reuniões de 
projetos; e redução do ciclo de desenvolvimento de projetos de 40% 
(residencial, corporativo e hotéis) a 60% (construções industriais e 
galpões logísticos).

O engenheiro chamou a atenção para o fato de que a má gestão 
de muitos projetos, hoje, só vai aparecer quando a demora já se 
alongou por um ano ou mais. Ele se refere aos problemas que se 
acumulam já na fase de elaboração dos projetos básico e executivo, 
mas que ainda não se tornaram visíveis. “Não se percebe o problema 

porque naquela hora ainda não dói tanto”, descreveu. No caso do 
segmento imobiliário, Knijnik identifica o processo, de longe, como 
o maior problema. E, para ele, aquele que, modificado, melhorado, 
traria o maior ganho. “Precisamos resolver isso. Muito além do BIM, 
precisamos pensar que é o processo o problema.” Alguém discorda?

Cooperação 4D
Os ganhos com a modelagem 4D na edificação da fábrica de 

Ivo Shimoide Renato Logrado
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Isso, porque o corpo executivo do cliente pôde acompanhar o em-
preendimento através do planejamento 4D e verificar, diretamente, 
índices de performance da construção (como consumo de materiais 
e trabalho de subcontratadas). Shimoide e Logrado citaram também 
como vantagem a melhoria geral da comunicação entre as equipes 
do projeto. 

Monitoramento 
rigoroso

Álvaro Monnerat, diretor operacional, e Armando Bertochi, enge-
nheiro de produção e contrato da Carioca, apresentaram no evento uma 
obra ainda em execução da empresa, que é o novo prédio da Fundação 
Getúlio Vargas no Rio de Janeiro. A obra envolveu desafios e o monito-
ramento rigoroso foi fundamental.

A edificação, em construção em local densamente povoado, com o 
entorno ocupado por outros prédios, e no subsolo um trecho do metrô 
do Rio, exigiu que a construtora realizasse obras de contenção especiais 
e esforço para gerar impacto mínimo ao entorno.

Multiplataformas  
nas empresas

O uso de TI para gerenciamen-
to de prazo, custos e mudanças, de 
acordo com Rogerio Pinto, da área de 
Sistemas de Engenharia da Promon, 
que também participou do evento, se 
apoia em seis plataformas dentro de 
sua empresa. Referidas plataformas 
contam com diversas soluções, com 
foco em georreferência e instrumen-
tação, plantas 3D, BIM, colaboração, 
plantas 2D e arquitetura.

montagem de turbogeradores da Rolls-Royce Energy, no Distri-
to Industrial de Santa Cruz, na Zona Oeste do Rio de Janeiro, 
também mereceram destaque. O caso foi apresentado por Ivo 
Shimoide, coordenador de planejamento 4D da Concremat, e por 
Renato Logrado, especialista em tecnologias de gerenciamento 
da construtora. 

Segundo os profissionais da Concremat, os ganhos com a mode-
lagem BIM, e sua visualização numa plataforma 4D, possibilitaram 
uma relação cooperativa e transparente entre todos os envolvidos. 
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Álvaro Monnerat Armando Bertochi

Rogério Pinto

Construtora apresentou modelagem 4D 
na edificação da fábrica de montagem de 

turbogeradores da Rolls-Royce
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No Departamento Nacional de Infraestru-
tura de Transportes (Dnit), autarquia fe-
deral que executa obras de infraestrutura 

rodoviária, ferroviária e hidroviária, a renovação 
dos mecanismos de contratação e gestão de 
obras se estende muito além da questão tecno-
lógica. Tem a ambição de se tornar um novo pa-
radigma na execução de obras públicas, com fins, 
sobretudo, de transparência e eficiência.

Assim afirmou o coordenador-geral de mo-
dernização e informática do Dnit, Matheus Be-
lin, na palestra que abriu o workshop. Em 2011, 
o Dnit, que é vinculado ao Ministério dos Trans-
portes, foi alvo de denúncias de corrupção que 
culminaram com a demissão de seu então diretor-geral, Luiz Antônio Pagot, e sua substituição 
pelo general Jorge Fraxe. As acusações de gestão fraudulenta também resultaram na parali-
sação dos projetos em andamento e da suspensão do lançamento de editais por praticamente 
um semestre.

“São novos métodos, novas tecnologias que estamos incorporando num processo de inovação 
e renovação do Dnit. Queremos passar credibilidade, de que o trabalho é sério, comprometido”, 
resumiu Matheus Belin.

Ele situou o início da mudança em dezembro de 2011, dois meses após a troca de co-
mando da autarquia. As inovações, num primeiro momento, abrangem três itens: a aquisição 
e disponibilidade da metodologia BIM na contratação e gestão de projetos; implementação 
de recursos técnicos para dar mobilidade e flexibilidade às ações; e integração dos siste-
mas, para o compartilhamento da mesma fonte de dados por todos os envolvidos, inclusive 

Dnit adota formato BIM  
a favor da transparência

itubombas
Matheus Belin

Dnit está implantando metodologia BIM na contratação e gestão de projetos. Posteriormente o 
órgão integrará os sistemas para compartilhamento com projetistas e construtoras
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“Queremos ser vanguarda de engenharia rodoviária no Brasil. 
Estamos deixando um trabalho para ficar. Sem volta”, garantiu. 

Afinal, não dá para esperar menos de uma autarquia-chave para o 
desenvolvimento do Brasil, que, só no período entre maio deste ano e 
março do ano que vem, vai lançar 70 editais para a construção ou am-
pliação de corredores rodoviários existentes, com investimento total de 
cerca de R$ 20 bilhões.

Reduzindo riscos
Parceiro escolhido para reno-

var e modernizar o processo de 
planejamento, contratação e ges-
tão de obras do Dnit, a Autodesk 
do Brasil apresentou, no seminário, 
benefícios da implementação da 
metodologia BIM durante o ciclo 
de vida de empreendimentos.

O engenheiro civil Daniel Quei-
roz, especialista técnico da Autodesk 
do Brasil no segmento de infraestru-
tura, identificou ganho no fluxo de 
trabalho e de informação com a nova 
modelagem. A substituição de papéis e PDFs por modelos 3D com infor-
mações qualitativas tem possibilitado o compartilhamento do projeto de 
forma ampliada e unificada e, por isso, com mais eficiência. Queiroz ba-
seou parte de sua análise no fato de um grande projeto necessariamente 
envolver um grande número de empresas colaborando entre si.

“Hoje dificilmente uma projetista tem especialistas em todas as 
disciplinas. Então, a empresa que ganha o projeto acaba subcontra-
tando algumas partes. E, quando se soma tudo isso, se tem um projeto 
muitas vezes com incompatibilidades, se tem um pequeno Frankens-
tein”, apontou.

A utilização de ferramentas BIM tem também a vantagem de 
reduzir o número dessas incongruências e acelerar a fase de revisão 
e análise dos projetos, que é primordial para o sucesso de todo o em-
preendimento. Falhas, nessa fase, comprometem sobretudo custos e 
prazos, com aditivos imprevisíveis. “Toda incompatibilidade significa 
perda para a própria contratada”, recordou.

Queiroz sublinhou também a questão da quantificação em uma 
obra, dos volumes dela de escavação e de concreto, da quantidade 
de insumos, por exemplo, para defender o uso do BIM como ferra-
menta de produtividade. “Nessa modelagem o quantitativo é muito 
mais preciso.”

O engenheiro da Autodesk posicionou sua ferramenta numa dimen-
são além da visualização de dados em 3D. Para ele, o modelo é 5D, pois 
soma ao já tradicional 3D, ferramenta surgida na década de 1980, o 
cronograma e a planilha de custos.

Ele ainda alertou para o fato de que o benefício da ferramenta 
só poder ser obtido com gente muito bem treinada para trabalhar 
com ela e que esse treinamento pode levar de três a seis meses, de-
pendendo da equipe. “Não adianta simplesmente fazer aquisição de 
tecnologia”, resumiu.

as projetistas e construtoras que vão executar as obras rodoviárias 
através de licitação.

Hoje, o corpo técnico do Dnit vem recebendo treinamento na nova 
modelagem e os projetos com centenas de páginas impressas parecem es-
tar com os dias contados. Nas projeções de Belin, a data para isso ocorrer 
é o fim do primeiro semestre de 2014. É o tempo necessário para que todas 
as 23 superintendências regionais do Dnit estejam aptas a trabalhar com 
as modernas ferramentas de elaboração e acompanhamento de projetos. 
Hoje, isso só ocorre na sede. Belin citou também o reforço extra de mais 
210 engenheiros, contratados via concurso, que estão se incorporando à 
equipe atual da autarquia e já recebendo treinamento no novo protocolo. 

Segundo o coordenador-geral de modernização e informática, outra 
iniciativa importante, em fase de implementação, é o escritório de ge-
renciamento de projetos, para acompanhar as obras mais proximamente. 
Belin diz que o trabalho de renovação da gestão e tecnologia do Dnit já 
trouxe alguns resultados: um sistema de acompanhamento de obras que 
integra mais de 5 mil empreendimentos e o Boletim Eletrônico de Medi-
ção (BEM), com relatórios mensais, disponíveis no portal do Dnit, sobre o 
andamento das 107 principais obras da autarquia. 

O uso de ferramentas 
BIM permitirá 
reduzir o número 
de incongruências e 
acelerar a fase  
de revisão e análise 
de projetos

Daniel Queiroz
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O que fez a diferença nos Jogos Olímpicos de 2012? A 
resposta foi dada durante o “I Workshop de gestão efi-
caz impacta nos custos e prazos de projetos e obras”, 

em palestra de Klaus Grewe. O engenheiro foi gerente de pro-
jetos sênior da Autoridade Olímpica de Londres (ODA) e sua 
principal atividade foi coordenar centenas de programas de 
construção no Parque Olímpico e de suas instalações para a 
Olimpíada realizada no ano passado. 

De acordo com Klaus, 75% do orçamento de £ 9,1 bilhões 
dos Jogos foi destinado ao legado à população da região. Nes-
se cenário, o objetivo era fazer com que esses recursos fossem 
bem aplicados para realmente fazer valer a premissa de se fa-
zer uma competição que tivesse efeito por décadas na região 
Leste de Londres, a mais atrasada do país e da Europa.

A ODA, criada pelo governo inglês, foi responsável pela infraestrutura de todo o evento. Segundo 
Klaus, a gestão total do ciclo, com mecanismo de controle eficiente, avaliando custo, mudanças ao 
longo do projeto, os riscos permanentes e o cumprimento do cronograma fez com que quase toda a 
infraestrutura dos Jogos estivesse pronta um ano antes do megaevento.

No workshop, Klaus explicou que havia uma base comum na web, em que todos os agentes 
envolvidos tinham acesso detalhado do escopo das centenas de iniciativas em andamento, o status de 
cada uma delas, identificação dos orçamentos, as responsabilidades de cada ente, as oportunidades e 
riscos existentes nas diversas empreitadas, e as contingências necessárias.

A solução tecnológica adotada para rodar esse imenso banco de dados foi a Oracle Prima-
vera, ferramenta de engenharia e construção de missão crítica de gestão de muitos projetos 
ao mesmo tempo.

“Procurar alcançar resultados em tempo hábil, com concisão e informação apurada, a partir 
de uma fonte confiável, era fundamental”, explica. Em Londres, estava previsto para o legado a 
remoção da arquibancada superior do estádio olímpico, a retirada das arquibancadas laterais do 
parque aquático, a remoção total da arena de basquete, dentre outros itens, visando a adequar à 
nova realidade pós-Olimpíada.

Experiências internacionais 
são referência

Klaus Grewe: Complexo 
olímpico foi entregue um ano 
antes do prazo

Parque Olímpico de Londres em 2012 e o legado a partir de 2013
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Terry D. Benett, diretor de Rela-
ções com Engenharia Civil e Cons-
trução Pesada da Autodesk, outro 
palestrante do exterior do workshop, 
analisou a necessidade de os projetos 
de infraestrutura “pensarem diferen-
te” e que o BIM é um meio de refletir 
essa abordagem, possibilitando maior 
planejamento e gestão de projetos. 

O executivo ressaltou no wor-
shop o processo BIM na “nuvem” 
(armazenamento de dados na rede, 
podendo ser acessados de qualquer 

lugar), que permite mobilidade e colaboração. O 3D, que impulsionou 
uma nova maneira de fazer arquitetura e engenharia, agregado ao con-
ceito de BIM, cria “ilimitadas possibilidades, onde estiver e quiser”.

No entanto, aponta desafios no uso da ferramenta. Algumas delas 
referem-se à unificação do BIM com as ferramentas já existentes nas 
empresas; a geração da informação no banco de dados; a transformação 
dos arquivos de megabytes para terabytes; e transformação das soluções 
em 3D para o novo contexto, com amplo acesso de usuários. 

Tablets chegam ao canteiro de obras
Em sua palestra no workshop, Erin Joyce, editora de tecnologia da 

revista norte-americana ENR - Engineering News-Record, destacou o 
quanto as ferramentas de tecnologia da informação crescem no can-
teiro de obras. A jornalista apresentou dados que apontam, nos Estados 
Unidos, que 97% das construtoras e 87% das subcontratadas já usam 
tablets ou smartphones no trabalho em campo. 

De acordo com dados de mercado, mais de 50% das empresas de 

construção e serviços investem em 
tecnologias móveis para acessar ao 
mesmo tempo arquivos de projetos 
em execução. E mais de 60% des-
sas empresas afirmam que o uso de 
ferramentas móveis em canteiros de 
obras tem impactado positivamente 
nos resultados.

Erin Joyce apresentou também 
casos destacados que utilizam equi-
pamentos móveis na obra. 

Na remodelação do aeroporto 
de Dallas, um dos principais dos Es-
tados Unidos, sob a responsabilidade da Balfour Beatty, a utilização 
de iPads em tempo real possibilitou, de acordo com ela, “eliminar 
redundantes trabalhos e custos reprográficos e dar mais agilidade à 
solução de problemas”. No total, o projeto utilizou 170 iPads para co-
municação do andamento do projeto entre contratante, construtora 
e subcontratadas. 

Terry D. Benett Erin Joyce
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Durante o “I Workshop de gestão eficaz impacta nos 
custos e prazos de projetos e obras”, Carlos Galeano, 
engenheiro de aplicação da Bentley, apresentou caso 

da JM Souto Engenharia e Consultoria. No trabalho, foram es-
tudadas três alternativas para o traçado de uma via de aproxi-
madamente 1.750 km, com 87,5 mil seções, em Minas Gerais, 
utilizando soluções diversas de desenhos e coordenadas até de 
gestão de documento técnico e colaboração.

O projeto exigia a locação da pista conforme traçado, ex-
posição do comprimento de pontes sobre os rios, túneis e via-
dutos, além de desenhos, relatórios e quantitativos. A questão 
é que tudo isso deveria ser feito cruzando cidades densamente 
povoadas e com muitas obras de arte. No fim, das três alter-
nativas apresentadas, gerou-se uma quarta aproveitando-se partes das três opções sugeridas. A 
solução permitiu ganho de produtividade substancial. O uso de recursos de projeto baseados em 
softwares foi fundamental na exposição de variáveis de forma rápida e precisa de um projeto de 
infraestrutura crítico.

Já a mobilidade no canteiro de obras foi tema da palestra 
de Luiz Carlos Mesquita Scheid, mestre em Engenharia de Pro-
duções e sócio-diretor da Teclógica, empresa parceira da Mega 
Sistemas no desenvolvimento de soluções na área.

Segundo o executivo, a mobilidade no canteiro tem enor-
me capacidade de organização de trabalho, correção de de-
sempenhos, redução de retrabalhos, otimização de equipes, 
previsão futura de atividades, realização de ações de cons-
cientização e sensibilização, e aperfeiçoamento do método 
construtivo, atualização de orçamentos e melhoria do proces-
so de gestão. 

Scheid destacou quanto a mobilidade pode contribuir para 
itens, como segurança no trabalho. “A ferramenta permite controle de entrega e devolução de EPI 
(Equipamento de Proteção Individual) a partir de coleta de assinaturas eletrônicas”, exemplifica. 
O acompanhamento segue na comprovação de comparecimento a reuniões de segurança mati-

nais dos operários.
Adelmo Couto, representante no Brasil da Transoft Solu-

tions, explanou no workshop sobre os recursos para desenhar, 
analisar e avaliar projetos, envolvendo acessos, tolerância de 
espaço e “manobrabilidade” de veículos em vias, intersecções, 
rotatórias, áreas de carga e descarga e terminais, seguindo 
diretrizes internacionais.

“Simulações animadas em tempo real eliminam o trabalho 
de suposição e, de imediato, permitem a visão da rota que o 
veículo percorre, fornecendo, assim, uma ferramenta de apre-
sentação efetiva”, analisa. Adelmo Couto apresentou ainda 
obras viárias na cidade do Panamá, de mina em Nova Lima 

Projetos ganham precisão,  
produtividade e segurança

Carlos Galeano

Luiz Carlos Mesquita Scheid

Adelmo Couto
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Joseph Young

“É um trabalho de engenharia, feito por engenheiros, arqui-
tetos e técnicos.” Essa frase resume a essência do 1o Workshop 
“Gestão eficaz impacta nos custos e prazos de obras e projetos”, 
realizado pela revista O Empreiteiro. Traduzindo: como exige o 
monitoramento e ações diários nos ajustes e alertas às equipes 
envolvidas, não é serviço para políticos, que trabalham somente 
de terça a quinta-feira, ou administradores públicos cuja cabeça 
estejam durante 24 horas nos palanques eleitoreiros.

Os quadros técnicos dos órgãos contratantes públicos precisam 
ser treinados e habilitados para fazer a gestão de obras, munidos 
dos softwares já conhecidos e testados há anos e disponíveis nas 
prateleiras. É claro que existe um prazo de implementação física 
de toda essa tecnologia nos escritórios e treinamento dos seus 
“operadores”. Mas nada que não possa ser iniciado imediatamen-
te, como mostrou o Departamento Nacional de Infraestrutura de 
Transportes (Dnit), que se propõe a ser a vanguarda tecnológica 
entre as entidades rodoviários em termos de TI.

Segundo Matheus Belin, coordenador-geral de modernização 
e informática do Dnit, a previsão é de que todas as regionais des-
se órgão estejam equipadas para operar as concorrências públicas 
com o uso obrigatório da modelagem BIM nos projetos de enge-
nharia a partir do segundo semestre de 2014.  

O engenheiro Fernando Augusto Corrêa da Silva, diretor da 
Sinco Engenharia e diretor do Sinduscon-SP, revelou também que 
o Exército brasileiro tomou iniciativa similar e adota ferramentas 
de TI para administrar o ciclo de vida do vasto ativo de edificações 
que possui pelo território nacional.

Cristiano Kok, presidente do grupo Engevix, lembrou que o Sin-
dicato Nacional das Empresas de Arquitetura e Engenharia Con-
sultiva (Sinaenco), fundado há 25 anos, criou um lema válido ate 
hoje: “Sem projeto, não há obra”. “Infelizmente”, diz ele, “os con-
tratantes públicos na maioria das vezes contam apenas com um 
projeto básico, sem estudos geológicos completos, quando lançam 

Gestão de obras não é mais uma “caixa-preta”
uma concorrência de obra”. Daí os aditivos, que multiplicam o or-
çamento e o prazo originais, se tornam inevitáveis.  

Klaus Grewe, engenheiro alemão que milita na Inglaterra 
e que trabalhou para a ODA, a agência britânica encarregada 
de gerenciar a construção do Parque Olímpico de Londres, re-
latou como a gestão competente de centenas de programas de 
obras, compreendendo desde instalações esportivas definitivas 
e provisórias a extensos trabalhos de urbanização numa vasta 
área de 246 hectares, tornou possível a conclusão do conjunto 
um ano antes da data dos Jogos em 2012. Um consórcio de 
três empresas de engenharia foi contratado para esta tarefa 
de gerenciamento, coordenando as atividades de centenas de 
companhias projetistas e construtoras. Um ano inteiro de pla-
nejamento transcorreu antes de se iniciarem os trabalhos pro-
priamente ditos de construção. 

Ele revelou que apenas 30% do orçamento foi dedicado às ins-
talações destinadas aos Jogos Olímpicos e 70% foi investido nas 
obras que seriam de uso permanente da população do East London 
– uma das regiões mais pobres do país e da Europa.

Sérgio Palazzo, diretor da Abratt, traçou um paralelo entre 
duas obras similares de travessia não destrutiva, uma no Canadá e 
outra em São Paulo, para canalização de gás. A primeira deman-
dou oito meses de estudos e projeto e foi concluída com êxito nos 
60 dias subsequentes de obras. A obra paulista foi iniciada sem 
estudos geotécnicos e sem projeto e encontrou uma formação de 
rocha fissurada que impediu o avanço do furo direcional. Uma se-
gunda empreiteira foi contratada e usou uma perfuratriz de maior 
potência, mas sem resultado. Moral da história: sem projeto e pla-
nejamento não há obra.

No final do workshop, o coordenador de projetos de uma esta-
tal de transportes nos disse que os contratantes públicos precisam 
“recuperar o tempo perdido e adotar os softwares de projeto e ge-
renciamento de obras; caso contrário, jamais vão tirar o atraso da 
infraestrutura das cidades brasileiras, que nem sequer conseguem 
acompanhar o crescimento da população urbana”.

(MG) e complexo viário em São Paulo, 
para mostrar a eficiência de soluções 
desse tipo.

Por fim, Bruno Oliveira, execu-
tivo de produtos da Brasoft, mos-
trou aplicação prática do BIM no 
projeto Parque Tropical, na Bahia, 
da Odebrecht Realizações Imo-
biliárias. Na ocasião, citou que 
os avanços da tecnologia estão 
levando à padronização dos com-

ponentes construtivos das edificações. A Associação Brasileira de 
Normas Técnicas (ABNT), por exemplo, realiza trabalhos de elabo-
ração de uma norma específica para BIM de componentes. “Não 

dá mais para falar de BIM como inovação. Já é realidade”, destaca.
Ele lembrou que no exterior o BIM é uma exigência da GSA (agên-

cia de gestão dos departamentos do governo dos Estados Unidos), e 
o governo do Reino Unido exigirá o uso de BIM em todos os projetos 
públicos a partir de 2016, para gerar uma economia estimada  de 20% 
nas obras públicas.

Ao fim das apresentações e debates do segundo e último dia do 
encontro, Joseph Young, diretor editorial da revista O Empreiteiro, fez 
o encerramento oficial, agradecendo palestrantes e público. “Acredito 
que foi um belíssimo workshop, porque as contribuições importantes 
vieram da vivência pessoal dos palestrantes, isto é, cases de obras”, 
destacou. 

A segunda edição do workshop da revista O Empreiteiro acontece 
no ano que vem. Agende-se.

Bruno Oliveira
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Augusto Diniz - Lorena (SP)

Uma moderna planta da gaúcha Comil Ônibus entrará em testes 
em outubro deste ano. Com isso, as obras civis do empreendi-
mento têm que terminar em setembro. Do início das obras civis 

até a entrega do trabalho serão 286 dias de rápidas atividades. Em janei-
ro de 2014 começa a operação comercial da planta.

Localizada em Lorena, às margens da Rodovia Dutra, no interior de 
São Paulo, a fábrica terá uma área construída de 32,7 mil m², em área 
total de cerca de 200 mil m². O empreendimento pertence ao fundo de 
investimento imobiliário RB Capital, que arrendou por 15 anos à empre-
sa de ônibus no modelo built-to-suit (edificação projetada de acordo 
com as necessidades do locatário). O custo para pôr o projeto de pé é de 
aproximadamente R$ 150 milhões.

As obras civis e instalações elétricas e hidráulicas da planta estão a 
cargo da Pinese Vieira Engenharia e Construção, que também ficou res-
ponsável pelos projetos de fundação. No total, 350 operários trabalham na 
obra. A área foi entregue à construtora com a terraplenagem parcialmente 
pronta. A Comil já iniciou a montagem das instalações industriais. 

As fundações foram executadas com estacas hélice contínua. De 
acordo com o diretor da Pinese Vieira responsável pela obra, engenheiro 
Renato Paiva, fez-se um estudo na ocasião para diminuir a quantidade 
de estacas a serem cravadas aumentando-se o diâmetro de cada uma 
delas, para ganhar tempo nesta etapa. 

Fábrica da Comil  
adota modalidade built-to-suit 
Construção de pits no prédio industrial  

exigiu precisão nas execuções

O galpão industrial, que abrigará a área de pintura e montagem dos 
veículos, tem 19,5 mil m², incluindo os pits (fossos, túneis e trilhos cons-
truídos para abrigar cabines de pintura, transportadores e equipamentos 
de montagem). Os ônibus chegarão na fábrica com motor e chassi. No 
local, serão montados as carrocerias dos veículos. 

Foram construídos 2 mil m² de pits, perfazendo um total de 8 pits. 
Quatro deles atendem somente a área de pintura, com um total de 1 
mil m², que serão utilizados para equipamentos de preparação, pintura 
robotizada e pintura personalizada. 

“A execução desses pits foi uma etapa complexa. É preciso ter pre-
cisão. É tudo muito cheio de detalhes, com modulação, caimento, lajes, 
túneis e trilhos, concretados in loco, o que dificulta ainda mais os traba-
lhos”, conta Renato Paiva. 

A edificação principal do empreendimento tem 342 m de extensão. 
Há três linhas de transportador ao longo desse prédio para que a linha 
de montagem do ônibus funcione de forma coordenada.

Um piso especial com capacidade média de 6 t foi construído - al-
gumas partes dele são de concreto com fibras; em outras esse concreto 
recebeu ainda armação de aço.

O prédio principal foi construído com pilares pré-fabricados de con-
creto, cobertura metálica com perfis de alma senoidal (estrutura leve e ca-
paz de vencer grandes vãos) e fechamento lateral metálico a partir de 2 m.

As telhas de cobertura e as fachadas voltadas à rodovia são zipadas 
e termoacústicas com lã de rocha, gerando um maior conforto no am-
biente. A fachada é completada por alvenaria e venezianas industriais, a 
fim de que o sistema de exaustão natural existente no telhado realize as 
trocas de ar. O prédio possui uma altura útil média de 9 m.

Outros prédios industriais de menor porte incluem o almoxarifado, 

Renato Paiva
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com 2.700 m² e a liberação de veículos prontos com 1.530 m².  Os pré-
dios auxiliares envolvem a administração, refeitório, vestiário, portaria, 
central de tintas e central de resíduos, além de um reservatório de água 
e uma balança rodoviária. As vias internas e o estacionamento de veícu-
los estão sendo pavimentados. 

As instalações industriais em fase de montagem incluem elétrica, comba-
te a incêndio, ar comprimido, água fria, esgoto, telefonia e dados.  O acesso 
à fábrica deverá ainda ser construído pelo Governo do Estado de São Paulo.

A Comil é uma das principais montadoras de ônibus do Brasil, in-
cluindo veículos rodoviários, urbanos, micro-ônibus e especiais. A em-
presa possui uma planta industrial em Erechim (RS). A proposta da em-
presa é transferir a produção de ônibus urbanos da unidade do Sul para 
Lorena, aumentando em 100% sua capacidade produtiva para este tipo 
de veículo. A nova planta deve gerar 500 empregos diretos e 1 mil indi-
retos e terá capacidade de produção de 20 ônibus urbanos/dia.

Pit da área de pintura: precisão 
na hora das execuções

Cobertura metálica em fase 
final de montagem

Uma das três linhas para posicionamento 
do transportador da linha de montagem

Ficha Técnica - Fábrica Comil Ônibus
Localização: Lorena (SP)
Projeto de arquitetura: HS Arquitetos
Projeto executivo e construção: Pinese Vieira
Fiscalização da obra: Engineering
Pré-moldados: Premovale
Cobertura metálica: Codeme
Terraplenagem e pavimentação: Lopes Maço
Montagem industrial: GKW, Tecnoterm e ABB
Dados técnicos (estimativa)
Área total construída: 32,7 mil m²
Área pavimentada: 82,4 mil m²
Volume de aterro: 504 mil m³
Área do terreno: 194 mil m²
Volume de concreto: 10,5 mil m³
Volume de aço: 750 mil kg

www.revistaoempreiteiro.com.br | 41



42 | O Empreiteiro | Junho 2013

No cenário ainda incerto do novo ciclo industrial britânico, 
que deixa de priorizar produtos de larga escala para se de-
dicar a nichos específicos com componentes que agregam 

tecnologia e permitem formar preço, a JCB desponta como o bas-
tião da indústria britânica no segmento de bens de capital, ao lado 
da Rolls-Royce.

Ainda estão na memória recente as conquistas tecnológicas, 
como o supersônico Concorde (em associação com a França), o 
hoovercraft (barco anfíbio que se desloca sobre colchão d’água) e 
as primeiras plataformas petrolíferas para o Mar do Norte (um dos 
ambientes naturais mais agressivos do planeta). Saindo da esfera 
industrial, lembramos da construção do túnel que atravessa por baixo 
o Canal da Mancha, ligando a Inglaterra ao continente.

Nos lançamentos apresentados pela JCB num encontro da im-
prensa especializada global na sua fábrica em Rocester, Staffordshi-
re, na Inglaterra, estava evidente a herança das inovações pioneiras, 
como a retroescavadeira, o manipulador telescópico e o skid steer de 
um só braço. O foco dos novos modelos, entretanto, estava na série 
de motores Dieselmax que atende à legislação Tier 4, com sensível 
economia no consumo, segundo o fabricante.

Ao lado da milionésima máquina produzida, uma escavadeira 
JS220, de 22 t, revestida com prata, exposta na entrada da sede da 

O baluarte da indústria britânica
JCB comemora milionésima máquina entregue, 
prioriza economia de combustível nos motores a diesel 
da própria marca nos lançamentos e defende seu DNA 
em inovações pioneiras

empresa, a estrela do evento global foi o motor de 6 cilindros bati-
zado de 672, que demandou investimento de 45 milhões de libras 
na sua produção. O equipamento se vale da experiência acumulada 
em 250 mil motores produzidos em cerca de oito anos e possui alta 
intercambiabilidade de peças com o motor de 4 cilindros e 4,8 l Die-
selmax, que já registrou mais de 20 mil horas de serviço em canteiros 
de obras do mundo todo.

Entre as características técnicas significativas dessa geração de 
motores, estão o controle eletrônico, a injeção de combustível tipo 
common rail Delphi e a turboalimentação de geometria fixa. Inicial-
mente, o 672 será produzido para atender à legislação Tier II em mer-
cados de países emergentes, como Rússia, Brasil e China, equipando 
a escavadeira JS360 e outras máquinas.

O 672 estará disponível na faixa de potência de 188 HP (140 kW), 
221 HP (165 kW), 255 HP (190 kW) e máxima de 302 HP (225 kW), 
gerando torque de até 1200 Nm. O fabricante informa um ganho 
impressionante de 8% no consumo de combustível, se comparado 
aos motores anteriores das escavadeiras da série JS: apenas 189 
g/kWh, nos testes realizados, que já somam 50 mil horas. Algo que 
os usuários vão querer conferir nos canteiros de obras. O intervalo de 
serviço é de 500 horas.

Na outra ponta do mercado, nos países industrializados com re-
gulação ambiental rigorosa, a JCB dispõe do motor Ecomax T4i. Ele 
atende aos limites Tier 4 Final de emissões com um sistema SCR 
compacto para reduzir o NOx, graças à tecnologia avançada de com-
bustão que minimiza a geração de gases dentro do motor, ao invés 
de depender de pós-tratamento. Haverá ainda ganho no consumo de 
até 5%.

Um aditivo à base de ureia funciona como redução catalítica se-
letiva (SCR) nos motores acima de 74 HP (55 kW), funcionando den-
tro de um único silencioso de exaustão, compacto, que muitas vezes 
tem as mesmas medidas do silencioso tradicional. Isso significa que 
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o motor Ecomax T4F poderá ser instalado nos equipamentos atuais 
sem modificações relevantes, dispensando ainda a limpeza ou substi-
tuição de filtros dos gases de exaustão.

A JCB, que alcançou recentemente a liderança do segmento de re-
troescavadeiras no Brasil, exibiu no evento a 5CX, com potência de 118 
HP Tier 2, a maior da categoria. Possui direção nas 4 rodas, caçamba 
de 1,3 m3, hidráulica de fluxo variável com servo-controles que possi-
bilitam até 10% de redução no consumo, transmissão automática Tor-
queLock standard, que pode dar outros 25% 
de economia no diesel. A caçamba traseira 
alcança 6,5 m de profundidade. Destina-se 
aos mercados emergentes.

A empresa que inventou o manipulador 
telescópico lançou o modelo 540-200, que 
supera 20 m de alcance, levantando 4 t. Sua 
lança de 5 estágios usa um cilindro embuti-
do e sistema de correntes, que coordenam o 
movimento proporcional de extensão. O na-
riz da lança é uma peça única, com mecanis-
mo para troca rápida de implementos. Um 
joystick servo-controlado comanda todos os 
movimentos.

A linha completa de 17 skid steers e car-
regadeiras compactas sobre esteiras priori-
za uma eficiência de até 16% no consumo, 
se comparada aos concorrentes, segundo a 
JCB. Possuem cabine 46% maior, com porta 
lateral, basculável para frente em caso de 
serviço e 60% a mais de visibilidade ao ope-
rador.

O fabricante britânico ainda apresen-
tou no evento global duas carregadeiras 
compactas, a 411 e a 417, com motor Tier 
4; a retro 4CX Wastemaster para uso em 
reciclagem de materiais; a introdução do 
motor Tier 4 na sua linha de escavadeiras, 

exceto a JS360 com o novo motor 672, que passa a contar com 
lanças de alcance extra para uso em demolição, sistema LiveLink 
para envio de dados operacionais e prevenção de deslocamentos 
não autorizados; um trio de novas miniescavadeiras; dois modelos 
de compactadores de solo, VM117D e VM137D, a ser produzidos 
inclusive no Brasil. Uma demonstração ao vivo de equipamentos 
encerrou a celebração da milionésima máquina, mantendo acesa a 
chama da inovação industrial na casa JCB.
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Nildo Carlos Oliveira

Elaborado por especialistas da Leme Engenharia, o 4CHECK alia clássicas 
teorias de gestão de qualidade com recentes técnicas de gerenciamento de 
projetos. Ele, segundo a direção da empresa, unifica diversas ferramentas 

de gestão, como checklists, diagramas de identificação de causas de desvios ba-
seados no Diagrama de Ishikawa e análises de priorização de ações fundamen-
tadas no Princípio de Pareto, por meio de construções de Curvas ABC.

A conformidade do empreendimento também é garantida pela aplicação 
das boas práticas de gerenciamento de projetos especificadas no guia PMBOK, 
editado pelo Project Management Institute (PMI-EUA), e nas boas práticas de 
gestão da qualidade especificadas nas normas ISO internacionais e da Asso-
ciação Brasileira de Normas Técnicas (ABNT).

O número de inspeções programadas é definido por parâmetros estatísti-
cos normatizados, que levam em consideração os dados e evidências colhidos 
em períodos anteriores e na programação das frentes de trabalho das empre-
sas supervisionadas.

A metodologia, segundo a Leme, foi aplicada com êxito em mais de 30 mil 
inspeções de campo, em obras complexas envolvendo, no pico do histograma, 
mais de 22 mil trabalhadores. Ela pode ser aplicada em diferentes naturezas 
e portes de projetos e clientes, permitindo “o controle preciso dos trabalhos 
em obras em nível operacional e gerencial, contribuindo dessa forma para a 
melhoria dos resultados do empreendimento”. 

A aplicação
A aplicação pode ser feita através de tablets em campo ou de PCs no 

escritório. As inspeções, com aquela metodologia, são registradas em for-
mulários online adaptados e apoiadas mediante as instruções necessárias. O 
sistema consolida estatisticamente os dados das inspeções e gera automati-
camente alertas, gráficos e relatórios, que possibilitam administrar os níveis 
de conformidade dos serviços executados pelas empresas supervisionadas, 
confrontando os resultados das inspeções de cada serviço com os padrões re-
queridos pelo empreendimento. As informações ficam à disposição do cliente 
em um painel de controle na web e podem ser acessadas a qualquer momento.

O cliente, ou a engenharia do proprietário, pode requerer diretamente no 
sistema um plano de ações da contratada para a eliminação dos desvios ou 

A aplicação do 4CHECK  
na inspeção de obras
Empresa que se inclui entre as mais importantes da 
engenharia consultiva do País, com cerca de 50 anos 
de experiência na área, adota metodologia própria 
para inspecionar obras e considera que os resultados 
são os mais auspiciosos

de suas recorrências, possibilitando um tratamento sistêmico das não confor-
midades, fechando o ciclo completo de identificação, tratamento e resolução. 

Atualmente um exemplo de aplicação se dá nas obras de construção 
da Usina Hidrelétrica de Jirau, em Rondônia. Ali, onde a Leme é responsável 
pela engenharia do proprietário, a metodologia de inspeção vem garantindo, 
segundo a empresa, a qualidade do empreendimento e evitando retrabalhos 
futuros para qualquer tipo de reparação. 

Rogério Zamparoni, gerente do escritório de gerenciamento do projeto 
(EGP) UHE Jirau, informa que a metodologia é uma forma de sistematizar a 
inspeção das obras durante as etapas da execução. “A metodologia que conce-
bemos estabelece procedimentos-padrão de uso interno da Leme, suportados 
por checklists. Com isso, o resultado da inspeção pode ser estruturado em um 
banco de dados, e, assim, deixa de ser uma informação desestruturada e passa 
a ter um formato que pode ser consolidado. Ela torna possível somar o resul-
tado de todas as inspeções com critérios qualitativos e verificar os desvios dos 
processos de produção de forma gráfica, por exemplo”, garante Zamparoni.

A ferramenta que dá suporte à metodologia é capaz de apresentar a situ-
ação de mais de 70 processos produtivos distintos que tenham sido auditados 
em campo, sendo 30 sobre engenharia geral, 20 de saúde e segurança, 15 de 
meio ambiente e dez de montagem eletromecânica. “Com isso, a empresa 
consegue acompanhar a evolução das obras tanto em nível detalhado quanto 
no macro”, disse o gerente.

A metodologia pode ser aplicada a cada tipo de canteiro de obras de acor-
do com os processos produtivos adotados pelo empreendimento em questão. 
Na empresa já havia alguns critérios de inspeção equivalentes, mas o trabalho 
realizado na UHE Jirau serviu para estruturar esse conhecimento na forma de 
metodologia. 

Rogério Zamparoni diz que a metodologia, em uso há cerca de três anos, 
está atingindo a maturidade através das mais de 30 mil inspeções já realizadas 
em Jirau. Além de aplicada na hidrelétrica de Rondônia, ela está sendo im-
plementada também para uso em obra de engenharia no exterior: uma usina 
hidrelétrica no Panamá. E é objeto de estudos para aplicação em obras de 
outros potenciais clientes no Brasil. 
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Ferramenta Top Mobile, da Totvs, 
permite acompanhar a execução da 

obra em sistemas móveis

semanal ou quinzenal e, a partir daí, atribuir as folhas ao apontador 
pela medição em campo. Essa medição sincroniza com o sistema 
online ou offline. 

No apontamento da mão de obra, o encarregado baixa para o 
aparelho as tarefas atribuídas a sua equipe. No início de cada turno, lança 
qual membro da equipe trabalha em qual atividade. Nesta etapa, o custo 
das horas produtivas e improdutivas é atribuído à atividade específica. No 
final do mês, a mão de obra reestabelece o valor pela folha. 

“Muitos justificavam que existia o controle de quem entra e sai, 
mas onde que ele trabalhou? Esse custo dessa pessoa vai para onde? 
Muitas vezes a pessoa ficou parada porque choveu, mas ela estava lá. 
Eu tenho que jogar isso para algum lugar”, explica Evangelista.

Ainda entre as funcionalidades da ferramenta, o apontamento dos 
equipamentos permite controle de horas produtivas e improdutivas de 
equipamentos por tarefas, incorporando os valores de manutenção 
ao custo final da obra. E o apontador do ciclo de transporte marca a 
entrada e a saída em aparelhos diferentes, registrando o número de 
viagens de um equipamento e o tempo médio por ciclo. Ele permite 
também o dimensionamento por ciclo. (Nara Faria)

Petrus Evangelista, gestor do segmento de construção e projetos 
da Totvs, afirma que existe um aumento significativo no interesse das 
construtoras de aplicar a tecnologia da informação no canteiro de 
obras. Ele explica que o uso de um sistema integrado já permite ter o 
controle de todas as etapas de uma grande construção, do material 
utilizado ao que cada operário está executando.  

Segundo ele, atualmente 1.600 construtoras são atendidas com 
algum tipo de software da empresa. A Top Mobile, ferramenta criada 
pela Totvs em parceria com a Softsite, é uma delas. “Partimos para 
uma ferramenta em que eu tenho conceitos modernos de processa-
mento de projetos. Com uma análise de valor agregado, vou a campo 
e coleto informações”, explica.

A solução permite que engenheiros de planejamento acompanhem 
a execução da obra em sistemas móveis (smartphones, por exemplo) 
pela identificação das tarefas dos funcionários, medição do avanço 
físico e o número de viagens realizadas pelos caminhões. 

A ferramenta também permite fazer o planejamento detalhado 
da produção, saber quem trabalhou ou ficou parado e qual serviço foi 
executado. Possibilita ainda ter efetivamente apropriação de mão de 
obra e equipamentos, saber o custo real e a efetividade dos índices 
planejados, medindo online o avanço físico. É possível ainda ter regis-
tro da quantidade dos ciclos de transportes realizados, o tempo médio 
e qual equipamento executou a tarefa.

Entre as funcionalidades da ferramenta, está a planilha de atividade, 
que dá origem à folha de tarefa. Esta, por sua vez, permite a programação 
da quantidade de tarefas a ser executadas e que depois pode ser impressa 
para a entrega ao encarregado. Na folha de tarefas, é feito o planejamento 
das atividades das equipes, associando-se cada uma delas. 

Por meio da folha de tarefas, é possível ainda planejar a produção 

Construção aplica mobilidade  
para garantir controle de custo

Malcolm Walter, COO da Bentley Systems, em visita 
ao Brasil, reafirmou a necessidade de prover soluções 
de colaboração e gestão de dados nas empresas. “Há 
enormes diferenças dentro das organizações. É preciso 
integrar as informações”, destaca.

Segundo ele, empresas norte-americanas devem 
investir fortemente para se beneficiar da ferramenta 
que permite disponibilização de dados de forma mais 
rápida e prática. O executivo destacou também a ex-
pansão do BIM (Building Information Modeling) no 
Brasil como inevitável, para proporcionar benefícios 

primordiais de implementação e desenvolvimento da infraestrutura.
Bentley abre inscrições para o prêmio Be Inspired 2013
A Bentley Systems – empresa que fornece soluções de Tecnologia 

da Informação para  infraestrutura - anunciou que está aceitando 

Foco na colaboração e gestão de dados
inscrições para o prêmio Be Inspired até o dia 19 de julho de 2013.

A premiação reconhece os trabalhos extraordinários e inovadores 
de organizações, que ajudam a sustentar a infraestrutura em projeto, 
engenharia, construção ou operação, oferecendo melhor desempenho, 
segurança e mais resistência. São mais de 20 categorias premiadas.

Todos os usuários da Bentley são convidados a participar com os seus 
projetos, independentemente da fase em que se encontram. Os três fina-
listas escolhidos para cada categoria ganharão uma viagem a Londres para 
assistir, como convidado da Bentley Systems, à Infrastructure 2013 Confe-
rence - encontro mundial de executivos líderes de infraestrutura, constru-
ção e operação, que acontecerá entre os dias 28 e 31 de outubro. 

Na conferência serão apresentados os projetos finalistas do Be 
Inspired Awards e anunciado os vencedores. 

Para mais informações sobre a premiação ou para preencher for-
mulário de inscrição, acesse www.bentley.com/beinspired 

Malcolm Walter

T e c n o l o g i a  d a  I n f o r m a ç ã o
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Augusto Diniz - Suzano (SP)

As obras para colocar em operação o Rodoanel Leste em março do ano 
que vem seguem em ritmo acelerado. O trecho, que fará ligação mais 
rápida do aeroporto de Guarulhos e das rodovias Dutra e Ayrton Senna 

ao Sistema Anchieta/Imigrantes - e por consequência ao porto de Santos - 
obteve as últimas licenças ambientais para concluir o percurso de 43,8 km 
de extensão.

A construção, iniciada em março de 2011, está sendo conduzida pela 
Concessionária SPMAR, composta do Infra Bertin (95%; grupo que pertence 
à construtora Contern, que é a empresa responsável pelas obras) e da cons-
trutora Toniolo, Busnello (5%). A SPMAR já administra o Rodoanel Sul. Pelo 
contrato assinado com o Governo do Estado de São Paulo, o ganhador da 
concessão do trecho Sul (de 57 km) também seria responsável pela construção 
e operação do trecho Leste, por um período de 35 anos.

Pelo projeto, a rodovia, com três faixas de rolamento em cada sentido, 
terá 64 obras de arte e 16,4 km de pontes. Trabalham hoje na construção do 
Rodoanel Leste 5.200 operários. O custo total do projeto é de R$ 3,2 bilhões, 
incluindo obra, desapropriações e iniciativas ambientais. 

Trafegarão pelo local 48 mil veículos/dia. Cerca de 1 mil desapropriações, 
sob responsabilidade do estado, ainda estão sendo feitas ao longo do trecho, 
que passa pelos municípios de Arujá, Itaquaquecetuba, Mauá, Poá, Ribeirão 
Pires e Suzano.

Encontro Leve Estruturado
Há 51 frentes de trabalho no Rodoanel Leste. Uma das mais importantes 

é a de construção do chamado Encontro Leve Estruturado, um viaduto de 8,8 
km, o mais longo da rodovia, sobre as várzeas dos rios Tietê e Guaió. 

Trecho Leste emprega cantitraveller   
para transpor várzea do Tietê
Viaduto de 8,8 km e túneis paralelos de 1.080 m 
constituem as etapas mais complexas da obra

A estrutura, para dar mais velocidade de execução e menos impacto am-
biental, está sendo executada com o auxílio de um cantitraveller - comumente 
utilizado em obras de porto. O equipamento, de 25 m de largura e 30 m de com-
primento, com uma estrutura metálica pesando 130 t, serve de gabarito para 
cravação de estacas e avança apoiado sobre as já cravadas por ele para atingir o 
posicionamento para executar as estacas seguintes. O equipamento está sendo 
utilizado pela primeira vez no Brasil para construção de estrada.

Um guindaste de capacidade de 180 t apoiado sobre a estrutura faz o 
içamento das estacas para cravação, além de fazer o lançamento das vigas da 
pista por onde também se desloca o cantitraveller. 

O uso do equipamento permite a diminuição expressiva da supressão ve-
getal (algo em torno de 90%, de acordo com a construtora), sem precisar fazer 
fundações e abrir caminhos de serviço. No entanto, com a necessidade de dar 
mais agilidade à obra, um guindaste de capacidade de 180 t posicionado em 
terra acompanha o avanço da obra e dá apoio aos trabalhos.

Por semana, o avanço médio com o uso do cantitraveller no Encontro 
Leve Estruturado tem sido de 60 m. A construtora avalia que, se fosse adotado 
o sistema convencional de construção do viaduto, a obra avançaria 40 m por 
semana. As informações são dos engenheiros André Galetti e Marcelo Garcia 
de Lima e do supervisor de produção Nivaldo Alves Moreira.

O viaduto será pavimentado com CBUQ (Concreto Betuminoso Usinado a 

Da esquerda para a direita: Marcelo Garcia de Lima, 
Nivaldo Alves Moreira e André Galetti

Cantitraveller instalado para 
construção de longo viaduto 
no Rodoanel Leste
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Quente), mas a base e sub-base são de concreto. Um cimbramento móvel 
foi usado para colocação das vigas. 

A opção pela construção do viaduto também foi influenciada pelo 
custo. Pelo sistema convencional, seriam necessárias drenagem, esca-
vações ou aterros para a execução dos blocos de fundação, para depois 
posicionar os pilares e a superestrutura. O solo turfoso (típico de área de 
várzea) teria que ser removido também, exigindo intervenção ainda maior. 

Calcula-se que a terraplenagem da área, se fosse feita nessas con-
dições, atingiria 4,5 milhões m³. Optou-se então por um longo viaduto 
naquela seção da estrada. A implementação do viaduto exigiu, por outro 
lado, o uso muito maior de vigas e estacas, representando 183 mil m³ de 
concreto e 22 mil t de aço. 

Túnel Santa Luzia
A construção do Túnel Santa Luzia, em Ribeirão Pires, o único do 

Rodoanel Leste, é outra intervenção importante na obra da estrada. A 
escavação terminou em março e levou 15 meses. Hoje se procedem os 
trabalhos de pavimentação e acabamento na seção do túnel. 

O trajeto  de 1.080 m possui túneis paralelos, com três faixas de 
rolamento cada, cuja escavação foi desenvolvida pela Toniolo, Busnello.

Maurício Cavalli, engenheiro responsável pelo túnel, conta que a es-
cavação superou muitas dificuldades. “Cada avanço era um novo túnel. 
A qualidade da rocha (granito) tinha que ser checada em um processo 
muito dinâmico. A rocha extremamente fraturada exigiu mais cuidado 
na escavação”, conta.

As condições do maciço rochoso demandaram o monitoramento das 
escavações quanto à convergência e possíveis recalques. Os trechos en-
tre escavação de rocha “saudável” e rocha “fraturada” se intercalavam. 

Jumbos hidráulicos executavam 150 furos na rocha para cada des-
monte. Seguia-se o tratamento das escavações através de concreto pro-

jetado de alta resistência à compressão adicionado de fibras metálicas, e 
atirantamento de blocos rochosos com resistência à tração de até 10 t.

Um geólogo verificava o tipo de rocha para adequar o desmonte se-
guinte.  O avanço foi de 4 m a 5 m/dia. Toda rocha resultante da escava-
ção do túnel está sendo transformada em brita - cerca de 1 milhão de t 
dela - para ser utilizada na construção da base dos pavimentos asfáltico 
e de concreto da rodovia. 

A seção de cada túnel tem 11 m de altura e 21 m de largura, aproximada-
mente - trata-se de uma das maiores seções rodoviárias já construídas no País, 
variando de 176,3 m² a 238,2 m². O lado sul da embocadura do túnel tinha 
uma antiga pedreira desativada há 15 anos, cuja área deverá ser revitalizada.

A partir do túnel até o encontro do Rodoanel Sul são 11 km de extensão 
- a terraplenagem já está pronta neste trecho e a pavimentação teve início. Já 
do túnel até o chamado Encontro Leve Estruturado (viaduto longo) são 13 km.

Contou-se para a construção dos túneis as seguintes máquinas e 
equipamentos: quatro jumbos de perfuração eletro-hidráulicos, 14 ca-
minhões basculantes, 12 caminhões-betoneira, duas perfuratrizes de ro-
cha, uma perfuratriz enfiladeira, sete escavadeiras, duas carregadeiras, 
três robôs de concreto projetado, quatro bombas de concreto projetado, 
além de  geradores e compressores.

Fábrica de pré-moldados
A fábrica de pré-moldados, de cerca de 30 mil m² e com 550 operários, 

em Suzano, mesmo local de funcionamento do canteiro central de obras, 
produz as peças que estão sendo lançadas no Rodoanel Leste.

Seis guindastes de pórtico completos Demag, com amplitude de 18 
m, são usados na fábrica para elevação e transporte dos materiais, sendo 
quatro de 32 t de capacidade e dois de 16 t.

A produção no total alcançará 8.200 vigas, com média de 12,2 m cada 
e 30 t de peso. Já a produção de estacas será de 2.900 unidades no total. 
São dois tipos de estacas produzidas: estrela e circular. Elas medem em 
média12 m e pesam 3,5 t.

Ficha Técnica - Rodoanel Leste
- Localização: Região Metropolitana de São Paulo
- Extensão: 43,8 km
- Construção e operação: Concessionária SPMAR 
Dados técnicos (estimativa)
- Volume de Escavação:  11.200.000 m³
- Volume total de brita (pavimento/concreto/drenos): 
2.000.000 m³
- Volume de concreto: 550.000 m³
- Quantidade aço: 46.500.000 kg 

Túneis paralelos já escavados e em fase de 
pavimentação. Uma das embocaduras dá 
para uma desativada pedreira

Trecho com terraplenagem pronta e já com os 
serviços de pavimentação em andamento

Fábrica de pré-moldados atende 
principalmente o viaduto longo de 8,8 km
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Nildo Carlos Oliveira

O País mudou. A consciência de que ele está preparado para no-
vos avanços nas concessões rodoviárias, também. E, se não parte 
para a ampliação das concessões em larga escala, como poderia 

e deveria fazê-lo, é uma questão que diz respeito a programações e à 
vontade política das administrações estaduais e federal.  

A 8ª edição do Congresso Brasileiro de Rodovias e Concessões (CBR&C) 
que a Associação Brasileira de Concessionárias de Rodovias (ABCR) rea-
liza de 12 a 14 de agosto próximo no espaço Mendes Convention Center, 
naquela cidade santista, para debater a Infraestrutura rodoviária: desafios 
institucionais e tecnológicos, vai focalizar muito mais do que tal temática 
sugere. Abordará as questões da regulamentação, das PPPs, da atuação 
da gestão pública; a diversidade das técnicas aplicadas em pavimentação; 
sinalização, cobrança eletrônica de pedágio e outros avanços.  

Moacyr Servilha Duarte, presidente da ABCR, costuma citar o caso 
de São Paulo, quando indagado sobre o êxito das concessões no País. Ele 
diz que, pelas pesquisas da CNT, as dez melhores rodovias brasileiras se 

Um país amadurecido  
para as concessões rodoviárias
A ABCR realiza agora em agosto, em Santos (SP), 
o seu 8º congresso de rodovias e a 8ª exposição 
internacional de produtos rodoviários, num clima 
diferente de anos anteriores: a partir do êxito com 
estradas já concedidas, a convicção é de que o País 
amadureceu para ampliar as concessões rodoviárias

encontram em território paulista e que isso “é reflexo do modelo adotado 
que priorizou um investimento maior, embora isso deixe claro que tal 
opção levou a uma cobrança de tarifa maior”. 

Operadas com critério e segundo um programa de investimentos 
permanentes para manutenção e obras continuadas de melhorias, as 
estradas concedidas se tornaram confortáveis, mais bem sinalizadas, 
dotadas de pavimento com vida útil mais longa e, sobretudo, seguras, 
enquadrando-se, algumas delas, na categoria das chamadas “rodovias 
inteligentes”. É o exemplo da Imigrantes, considerada uma obra de arte 
especial, do Planalto à Baixada Santista, tanto do ponto de vista de pro-
jeto quanto das técnicas construtivas ali adotadas. 

O presidente da ABCR diz que a tendência é a expansão das conces-

Moacyr Servilha Duarte
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Parte dos recursos das praças de pedágio é 
reaplicada em manutenção
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sões. Atualmente sobe a 55 o número de empresas que administram 15.426 
km de rodovias, o equivalente a 7,4% da malha nacional pavimentada. Elas 
atuam nos estados de São Paulo, Rio de Janeiro, Bahia, Espírito Santo, Minas 
Gerais, Paraná, Pernambuco, Santa Catarina e Rio Grande do Sul. Segundo 
ele, o governo federal se acha convencido de que somente com a participa-
ção do investimento privado poderá fazer as rodovias do País melhorarem.

O congresso
Gil Firmino Guedes, coordenador técnico da ABCR, informa que a 8ª 

edição da CBR&C transformará o Mendes Convention Center em ponto de 
encontro de empresários, fornecedores de bens e serviços, projetistas, enge-
nheiros, estudiosos e administradores públicos. Diz que o tema do evento, 
conquanto aborde as questões tecnológicas, priorizará também as questões 
institucionais, pois muitas das amarras das concessões se encontram nas 
normas, nas legislações e nas operações das próprias instituições do País.  

Ele acha que uma das atrações do congresso e da exposição deverá ser o 
Salão de Inovação, espaço proporcionado pela ABCR para aproximar e apro-
fundar o relacionamento do universo das concessionárias com o meio aca-
dêmico. A interação resultante deverá gerar novas ideias e estímulo para que 
sejam encontradas melhores soluções para a área dos transportes no País. 

Ele faz referência à parceria que 
a ABCR fez com a entidade suíça 
International Society for Weigh-in-
Motion (ISWIM) e que será objeto de 
análise nos dois eventos. Afirma que 
a parceria foi motivada por uma rea-
lidade constatada no transporte de 
carga nas rodovias do País. 

“O excesso de peso, agravado 
pela falta de fiscalização e pelo não 
funcionamento de muitas das balan-
ças disponíveis tem sido a causa da 
maior deterioração e obsolescência 
precoce dos nossos pavimentos”, diz ele. “Isso tem provocado acidentes 
e mortes, dentre outros transtornos. Desde sua fundação, há mais de 15 
anos, a ABCR vem levantando essa questão. A parceria com a entidade 
suíça possibilita a vinda de especialistas estrangeiros que participarão de 
duas sessões plenárias para debater esse problema. Esperamos que dessa 
iniciativa derivem providências práticas para a melhoria do transporte de 
carga em nossas estradas.”

Artaet Martins, engenheiro metalúrgico pela Universidade Fede-
ral do Rio de Janeiro, com mestrado em Qualidade (COPPEAD/UFRJ), 
pós-graduação em Meio Ambiente (Senac) e pós-graduação em Ges-
tão Empresarial (FGV) e professor titular da cadeira de Sistemas de 
Gestão Integrada no Serviço Nacional de Aprendizagem Comercial 
(Senac), apresenta a palestra A evolução da sustentabilidade no Gru-
po Ecorodovias.

Ele detalha a trajetória do Grupo Ecorodovias na inserção da sus-
tentabilidade em sua gestão, com foco especial a) no processo que 
levou às certificações de todas as unidades do grupo nas normas de 
qualidade, meio ambiente e saúde e segurança do trabalho; b) na cria-
ção dos comitês de sustentabilidade; c) na elaboração de políticas de 
responsabilidade social e mudanças climáticas e d) nos projetos de sus-
tentabilidade, até a entrada da empresa no Índice de Sustentabilidade 
Empresarial da BM&F Bovespa.

Dultevir G. Vilar de Melo é engenheiro civil pela Escola de En-
genharia da Universidade do Recife em 1957. É consultor técnico de 
pavimentação da Ecorodovias desde 1998, tendo sido consultor técnico 
da presidência do Grupo CR Almeida de 1995 a 1998. 

Palestra: A Modificação das Propriedades dos CAPs com a Adi-
ção da Borracha Moída de Pneus. Ela sintetiza análise do com-
portamento de mistura tipo Cauq com asfalto-borracha a partir 
de estudos e experimentações na pista da concessionária Ecovias 
após a entrega ao tráfego e ensaios no Laboratório da USP; Méto-
dos de execução da mistura adotada, principalmente da aceitação 
do asfalto-borracha fornecido e, após, normatizados pela Ecoro-
dovias, inclusive o controle do QI da camada espalhada; Conside-
rações sobre o tipo de usina ideal para garantia da qualidade da 

mistura; e Resultado da experiência com asfalto-borracha morno.
Dwigh Jordan conta com mais de nove anos de experiência em tecno-

logia de ponta, atendendo às demandas de um mercado de transporte que 
evolui rapidamente. Sua atuação o tem levado a vários países, trabalhando 
com usuários, fabricantes, integradores e vários parceiros, em um amplo 
espectro que inclui pedagiamento, segurança pública, estacionamentos e 
sistemas inteligentes de transporte. 

Palestra: (Novas) Soluções de AVI – Leitura de placas, Classificação 
e Identificação Veicular. São abordadas as novas tecnologias de Multi 
Lane Free-Flow (MLFF), visando suas aplicações nos projetos Siniav do 
governo federal e nos sistemas de cobrança de pedágio ponto a ponto, 
da Artesp. Serão abordados, também, os avanços e as tendências deste 
segmento, assim como os desafios a ser superados para implantação 
dessas tecnologias.

Eduardo Biavati é mestre em Sociologia, consultor e escritor. Espe-
cialista em educação de trânsito para jovens, ele implementou e coorde-
nou por mais de uma década o Programa de Prevenção de Acidentes de 
Trânsito da Rede Sarah de Hospitais de Reabilitação.

Desde 2004, dirige a Em Trânsito Consultoria, empresa especializada 
em projetos de educação, treinamento e capacitação de gestores e produ-
ção de campanhas públicas. A Em Trânsito atua, ainda, na área de segu-
rança e saúde corporativas.

Ele atuará como debatedor da mesa-redonda sobre operação de rodovias. 
Fernando F. Kertzman é consultor especializado em Geotécnica e 

Meio Ambiente. Graduado em Geologia pelo Instituto de Geociências da 
USP – São Paulo-SP e e Especialista em Pedologia pela Universidade de 
Paris, França. Doutor em Geografia Física pela Faculdade de Filosofia, 
Letras e Ciências Humanas da USP – São Paulo. 

Os temas das palestras no Congresso da ABCR

Gil Firmino Guedes
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Palestra: A Sustentabilidade na Rodovia Régis Bittencourt – Serra 
do Cafezal. O trabalho apresentará o processo de licenciamento e es-
tudos ambientais que resultaram na liberação das obras de duplicação 
da Serra do Cafezal, parte integrante da concessão operada pela Auto-
pista Régis Bittencourt, um local crítico do ponto de vista de acidentes 
e congestionamentos permanentes, sendo também uma área de Mata 
Atlântica e de grande importância ambiental. Propostas de adequação 
do projeto viário e programas ambientais sólidos permitiram compati-
bilizar o desenvolvimento e a preservação, dentro dos princípios moder-
nos da sustentabilidade.

Francisco Anuatti Neto é graduado em Economia pela Universidade 
de São Paulo (1983), obtendo o título de Doutor em Teoria Econômica 
pela mesma universidade (1994). É professor efetivo do Departamento 
de Economia, FEA-RP da Universidade de São Paulo desde 2003. Em sua 
tese de doutorado abordou o papel da teoria econômica no processo 
de persuasão racional para adoção de políticas públicas. Desde 1999, 
atua no Programa de Energia da USP, e tem se dedicado ao estudo da 
Organização Industrial de setores de infraestrutura, principalmente nos 
seguintes temas: reestruturação, regulação e participação pública e 
privada na provisão de serviços. É consultor da Fundação Instituto de 
Pesquisas Econômicas (FIPE) e da Fundação Instituto de Pesquisas Con-
tábeis, Atuariais e Financeiras (FIPECAFI), nas quais presta consultoria 
em regulação, concepção e desenvolvimento de modelos de negócios e 
desenvolvimento institucional, projetos estes que envolvem relaciona-
mentos público-privados.

Palestra: Operação de Rodovia.
Gilberto Pinheiro é Gestor de Sustentabilidade e Meio Ambiente 

da CCR NovaDutra. Possui 32 anos de experiência profissional, com 
atuação em diversas áreas da engenharia, administração de con-
tratos, comercial e marketing, ouvidoria, comunicações e relações 
institucionais. Ingressou no Grupo CCR em 2004, como Gestor de 
Relações Institucionais da CCR NovaDutra. Atuou nesta área até abril 
de 2011. Em maio de 2010, assumiu também a Gestão Comercial e 
Marketing da Concessionária, onde permaneceu até agosto de 2012. 

Formado na Faculdade de Engenharia Civil de Ara-
raquara, é diplomado no MBA em Engenharia de 
Edifícios da École Nationale des Ponts et Chaus-
sées de Paris.

Palestra: Projeto Estrada Sustentável. Iniciativa 
do Grupo CCR e sua concessionária CCR NovaDutra, 
em conjunto com a Frente Nacional de Prefeitos, Fun-
dação Dom Cabral, e com a consultoria da Ernst & 
Young Terco, o projeto Estrada Sustentável foi lançado 
em dois eventos na Conferência Mundial para o De-
senvolvimento Sustentável (Rio+20), contando com 
a presença de diversos representantes de municípios, 
executivos de empresas e representantes do terceiro 
setor. O projeto Estrada Sustentável visa transformar 
a Rodovia Presidente Dutra na estrada referência em 
termos de sustentabilidade para o Brasil. 

Giovanni Pengue Filho tem mais de 20 anos de 
experiência na área de Tecnologia da Informação, e 

é graduado em Administração com MBA em Marketing. Detentor de di-
versas certificações em boas práticas de Governança, com destaque para 
a certificação CRISC para Risco e Controle de Sistemas de Informação, 
além da ISO/IEC 20000 Consultant/Manager e ITIL Expert para Gerencia-
mento de Serviços. Atualmente é Assessor de Projetos Especiais da Ar-
tesp, responsável pela coordenação do Sistema Ponto a Ponto e do novo 
modelo tecnológico de arrecadação automática do estado de São Paulo.

Palestra: A evolução da Arrecadação Automática de Pedágio e o 
Sistema Ponto a Ponto. Nessa apresentação serão abordados os fa-
tores que motivaram o estado de São Paulo e qual a visão de futuro 
sobre o tema, incluindo as ações feitas para adequar o atual modelo 
de cobrança automática, os projetos piloto em execução desde o pri-
meiro semestre de 2012 nos trechos de Itatiba/Jundiaí e Indaiatuba, 
o Sistema Ponto a Ponto de Jaguariúna destinado a todos os usuários 
da rodovia e os desafios ainda a ser superados e como o estado vem 
atuando em cada um deles.

João Fortini Albano é graduado em Engenharia Civil, Administração 
de Empresas e Administração Pública, com mestrado em Engenharia de 
Transportes e doutorado em Sistemas de Transportes e Logística, todos 
os cursos na Universidade Federal do Rio Grande do Sul – UFRGS. Foi 
engenheiro do DAER/RS, presidente do Conselho Municipal de Trans-
portes Urbanos, Coordenador da Câmara de Engenharia Civil e Diretor 
do CREA-RS, sendo, atualmente, professor adjunto nível 4 da UFRGS. É 
docente nas disciplinas de Rodovias e Tópicos Avançados em Vias Rurais 
e Urbanas. Tem experiência na área de Engenharia Civil, com ênfase em 
Transportes: modo rodoviário, meio ambiente, segurança viária, mobili-
dade urbana, projeto e construção de rodovias, pavimentação, estudos 
de tráfego, excesso de carga, engenharia de tráfego. 

Palestra: Quanto custa o excesso de peso? É indiscutível que o ex-
cesso de carga transportada danifica nossas rodovias, resultando, inva-
riavelmente, em envelhecimento precoce dos pavimentos e aumento nos 
custos de manutenção e restauração. Mas que custos são esses? Como 
calculá-los e expressá-los em moeda corrente? E qual o impacto da ação 
ou omissão da fiscalização do excesso de carga sobre esses custos? Es-

Contudo, é necessário 
achar solução para os 
engarrafamentos nos feriados
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sas e outras perguntas serão respondidas pelo prof. João Fortini Albano, 
do Laboratório de Sistemas de Transporte da Universidade Federal do Rio 
Grande do Sul (Lastran).

Joe P. Mahoney vem trabalhando com pavimentos há mais de 40 
anos. É diretor do Programa de Construção e Transporte do Departamento 
de Engenharia Civil e Meio Ambiente da Universidade de Washington, em 
Seattle, e Codiretor de Ensino à Distância de Master em Engenharia de 
Construção. Serviu como Diretor do Centro de Transporte do Estado de 
Washington, ocupou a cátedra Osberg de 1992 a 1999 e ocupa a cátedra 
Conner desde 2009. É um International Fellow da CSIR, de Pretória, África 
do Sul, e atua em vários comitês nacionais associados à Transportation 
Research Board. Recebeu cinco prêmios por artigos sobre pesquisas, o 
Prêmio Ronald D. Kenyan de Pesquisa e Educação, da National Asphalt 
Pavement Association, e dois outros prêmios nacionais, por ensino à dis-
tância e Educador de Destaque, do Colégio de Engenharia da Universidade 
de Washington. 

Palestra: Infraestrutura rodoviária, demanda por energia e novos ru-
mos operacionais. A palestra apresentará a visão de uma infraestrutura 
rodoviária típica em qualquer lugar do mundo, com um foco na realidade 
dos Estados Unidos e do Brasil. Na sequência, será feita uma avaliação 
do uso de energia nas rodovias (especialmente por parte dos veículos), 
abrangendo o que está ocorrendo com relação às rodovias e ao uso de gás 
natural (e outros combustíveis), incluindo os postos de abastecimento. 
Encerrando, serão destacadas novas maneiras radiais de gerar energia a 
partir de nossas rodovias e seus impactos na frota veicular.     

Kelly Ray Sockwell é Vice-presidente e Diretor de Operações da 
Phoenix Industries, Las Vegas, Nevada, com mais de 20 anos de experi-
ência como engenheiro nas indústrias de asfalto e reciclagem de pneus. 
Foi Presidente da Hotmix Industries, um fabricante norte-americano de 
usinas de asfalto, fragmentação de borracha e equipamento de mistura 
de borracha para a indústria da construção.

Palestra: Pavimento – Asfalto-Borracha e Novas Tecnologias. Uma 
análise detalhada, na visão do empreiteiro, dos equipamentos e proces-
sos necessários para a produção de ligantes com borracha, produção a 

quente e pavimentação. Essa apresentação focaliza assuntos específicos 
encontrados em vários projetos de pavimentação com misturas à base de 
borracha em diferentes países.

Liedi Bernucci é graduada em Engenharia Civil pela Escola Po-
litécnica da Universidade de São Paulo – USP em 1981, Mestre em 
Engenharia Geotécnica em 1987 e PhD em Engenharia de Transportes 
em 1995, tornando-se, em 2006, Professora Titular da Escola Politéc-
nica da USP. É atualmente Chefe do Departamento de Engenharia de 
Transportes da Escola Politécnica, autora de mais de 100 trabalhos 
em diversas áreas de Engenharia Civil, participa de diversas associa-
ções e grupos de trabalho de normalização e estudos, foi coordenadora 
da Comissão de Asfalto do IBP – Instituto Brasileiro de Petróleo, Gás 
e Biocombustível em 2007, coordenou o 19º Encontro de Asfalto em 
2008 e o Comitê Científico do Congresso Brasileiro de Rodovias e Con-
cessões em 2009 e em 2011.

Palestra: A degradação precoce dos pavimentos em decorrência do 
excesso de carga. É de conhecimento dos técnicos, dos usuários e dos 
órgãos rodoviários que nossas rodovias são trafegadas por muitos veí-
culos comerciais, responsáveis por cerca de 60% do transporte de carga 
no País. Muitos destes veículos trafegam com carga por eixo acima do 
permitido pela “Lei da Balança”. Esta prática de sobrecarga tem ocasio-
nado danos precoces aos pavimentos rodoviários e reduzido sua vida útil 
em alguns anos.

Mark Belshe é diretor-executivo da Rubber Pavements Association 
(RPA) e possui 36 anos de experiência em construção de rodovias, in-
cluindo 22 anos com a empresa FNF Construction. Como gerente-geral e 
vice-presidente da Asphalt-Rubber, Mark exerceu a liderança executiva 
do gerenciamento de campo e supervisionou todos os aspectos da admi-
nistração de projetos.  

Palestra: Melhores Práticas na Construção de Pavimentos com 
Asfalto-Borracha. Esta apresentação cobrirá as boas práticas e os 
conceitos básicos para a produção de asfalto-borracha na obra. Se-
rão abordados os requisitos em termos de equipamentos, as neces-
sidades de controle de qualidade e algumas considerações especiais 

com relação ao uso e aplicação desse produto. Serão 
também apresentadas aplicações especiais, em que 
o desempenho dessas misturas a quente encontra-se 
bem documentado. 

Martin Stone possui mais de 30 anos de expe-
riência em planejamento profissional. É graduado 
em Comunicações, Master em Planejamento Urbano 
e Regional pela Universidade da Flórida e PhD em 
Administração Pública. Como Diretor de Planeja-
mento da Tampa Hillsborough Expressway Authority 
(THEA) durante 15 anos, foi responsável pela admi-
nistração de todos os novos projetos, bem como o 
gerenciamento da implantação do sistema avança-
do de coleta eletrônica de pedágio e do controle de 
tráfego urbano e interurbano. No presente continua 
prestando serviços à THEA como Consultar de Ge-
renciamento de Projetos.

Palestra: Pedagiamento em Free Flow e a interopera-
Obras de melhoria executadas 

com o trecho em tráfego 
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bilidade na América do Norte – Soluções para os Desafios Operacionais 
e Tecnológicos. Nessa apresentação, um dos mais destacados especia-
listas norte-americanos focalizará o crescimento da coleta de pedágio 
na América do Norte e a conversão para o sistema totalmente eletrôni-
co (All-Electronic Tolling – AET) nos Estados Unidos e no Canadá, assim 

como a maneira pela qual esses elementos estão gerando a necessidade 
da interoperabilidade em todo o continente norte-americano. 

Silvestre A. Puty Filho é Sócio-Diretor da empresa de consulto-
ria TECTRAN – Técnicos en Transporte. Engenheiro Civil, com especia-
lização em Transporte pela Escola de Engenharia da UFRJ e M. Sc. em 
Transportes pela COPPE/UFRJ. Atua há mais de 20 anos na TECTRAN 
como consultor para o desenvolvimento de soluções de engenharia 
nas áreas de transporte público e de tráfego, transporte regional, 
logística e transporte de cargas, projetos viários, simulação e mo-
delagem, estudos de campo, desenvolvimento urbano, entre outras 
áreas. No Brasil e no exterior, já participou de mais de mil projetos 
nessas área.

Palestra: Tarifa de Pedágio x Economia no Transporte. Em uma linha 
de estudos realizados pela TECTRAN para a Associação Brasileira de Con-
cessionárias de Rodovias (ABCR), foram comparados os custos e os be-
nefícios gerados pelos programas de concessão de rodovias dos estados 
do Paraná, Rio Grande do Sul e São Paulo. Dando enfoque aos usuários 
da malha concedida, os estudos buscaram quantificar monetariamente a 
redução do custo operacional dos veículos decorrente dos melhoramen-
tos na rede de rodovias concedidas e os ganhos relativos aos Serviços de 
Atendimento ao Usuário, comparando essas reduções com os gastos adi-
cionais com o pagamento de pedágio.

Stéphane Quebaud graduou-se em Engenharia Civil com ênfase em 
Geotécnica pela Escola Universitária de Engenheiros de Lille em 1991 
(USTL, França), com mestrado em Engenharia Civil pela USTL (Mode-
lização nos Estudos de Engenharia Civil) e doutorado em Engenharia 
Civil pela mesma Universidade em 1996 (Mecânica dos Solos – Obras 
Subterrâneas e Tecnologia Não Destrutiva). Foi professor adjunto do 
Instituto de Ciências Exatas e Tecnologia da Universidade Santa Úrsula 
entre 1998 e 2008 (Rio de Janeiro, RJ), onde atuou também como Co-
ordenador de Curso.

Atua, desde 2009, como Especialista em Regulação na Agência Na-
cional de Transportes Terrestres (ANTT, Brasília, DF), na área de concessão 
de rodovias federais, na Superintendência de Exploração de Infraestru-
tura Rodoviária, fazendo o acompanhamento contratual das concessões 
existentes e participando do processo de licitação das novas outorgas 
em estudo na agência. 

Palestra: Arrecadação Eletrônica de Pedágio nas rodovias federais 
concedidas. Ocorreram recentemente mudanças no cenário nacional, 
como o estabelecimento de normas referentes ao sistema automático 
de arrecadação de pedágio nas rodovias concedidas no estado de São 
Paulo; o surgimento de aplicações que utilizam dispositivos de identifi-
cação veicular (SINIAV, Brasil ID) e de novas administradoras de meios 
de pagamento automático. Tendo em vista a perspectiva de um aumento 
significativo da malha rodoviária federal concedida, em curto prazo, a 
ANTT decidiu avaliar as condições de oferta da Arrecadação Eletrônica de 
Pedágio nestas rodovias.

Nessa palestra será apresentado o resultado da avaliação feita pela 
ANTT, assim como os próximos passos quanto à regulamentação do tema.

Steve Morelo é Sócio-Sênior da D´Artagnan Consulting, em que li-
dera as áreas referentes à avaliação de estruturas organizacionais, apoio 
de consultoria para interoperabilidade e certificação de cobrança pelo uso 

Concessões federais  
emperradas

A Agência Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) deverá no 
início do segundo semestre divulgar o edital de licitação das rodo-
vias BR-050, em trecho de 436,6 km entre Goiás e Minas Gerais, e 
BR-262, 375,6 km entre o Espírito Santo e Minas Gerais. Trata-se do 
primeiro leilão de concessão de rodovias do governo federal desde 
o início do ano passado, quando foi concessionada a BR-101 no 
Espírito Santo.

O processo de concessão ainda não foi definido pela ANTT para 
diversas outras rodovias federais que o governo relacionou como 
prioritárias para serem transferidas à iniciativa privada. São elas: 
BR-101 (Bahia), BR-153 (Goiás/Tocantins), BR-163 (Mato Grosso), 
BR-163/267/262 (Mato  Grosso do Sul), BR - 060/153/262 (Distrito 
Federal/Goiás/Minas Gerais), BR-040 (Distrito Federal/Goiás/Minas 
Gerais) e BR-116 (Minas Gerais).

O governo chegou a marcar o leilão dos trechos mineiros da 
BR-040 e da BR-116 no início do ano, mas depois adiou alegando 
que precisava reformular o edital. A Empresa de Planejamento e 
Logística (EPL) acenava para junho o retorno das licitações, mas 
isso não aconteceu.

Uma das reformulações dos editais, e que já deve fazer parte do 
processo de concessão da BR-050 e da BR-262, é a taxa de retorno 
sobre o fluxo de caixa de 7,20%.

No entanto, o setor reivindicava uma taxa mais alta, de 8%, 
sendo que algumas empresas chegaram a defender o índice de 10%. 
O seguro-garantia para os projetos de concessão de rodovias tem 
sido também objeto de discussão. O governo elevou o prazo da con-
cessão das rodovias que serão licitadas de 25 para 30 anos. 
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de rodovias e ITS. Nos últimos nove anos desenvolveu projetos cobrin-
do o pedagiamento tradicional, cobrança por congestionamento urbano, 
cobrança eletrônica, pedagiamento de veículos pesados e fiscalização 
automática. Possui mais de 20 anos de experiência na integração de ITS 
e cobrança de pedágio. É especialista em ITS na formação de políticas, 
desenvolvimento de aplicações, avaliação de impactos por meio de análise 
custo-benefício e outros processos de avaliação e medida do sucesso. 

Palestra: Cobrança pelo uso das rodovias – da concepção à implanta-
ção: uma visão norte-americana. Nos Estados Unidos está tomando im-
pulso a transição para algum mecanismo alternativo que substitua o atual 
sistema de financiamento rodoviário baseado na cobrança de imposto so-

bre combustíveis, não sendo mais considerado como um sonho irrealizável. 
Entretanto, a pergunta permanece: quando essa transição irá começar? O 
cronograma para essa transição depende da HB2453 (House Bill 2453 – 
cobrança por trecho percorrido nas rodovias do Oregon), presentemente 
sendo debatido pelo Legislativo do estado do Oregon. Ao mesmo tempo, 
vários outros estados norte-americanos estão analisando a implantação da 
cobrança por trecho percorrido.

Nessa palestra será apresentada uma visão da situação atual dessa 
cobrança nos Estados Unidos em nível conceitual, bem como um possível 
mapeamento para sua implantação.

Yao Xiaoxia é Engenheira-Consultora Registrada e Engenheira-Chefe 
de Divisão do Instituto de Pesquisa e Desenvolvimento de Transporte, do 
Ministério dos Transportes da China, com cerca de dez anos de experiência 
na pesquisa de políticas e estratégias de transporte.

Responsável pela execução de muitos e importantes projetos, como a 
pesquisa do Modo de Administração e Alocação de Funções para o Sistema 
Chinês Integrado de Transporte, a Política de Ajustes e Regulamentações 
das Rodovias Pedagiadas e a Política de Investimento e Financiamento da 
Ponte Hong Kong – Macau – Zhuhai.

Autora de vários artigos sobre rodovias pedagiadas em publicações 
acadêmicas, como “O problema medular da política de pedágio é a falta 
de um mecanismo público de escolha”, “Discussão e análise do sistema de 
operação de concessão de rodovias” e “A influência das ações legais em 
rodovias expressas na gerência de rodovias”.

Palestra: China – Malha pedagiada e sistemas para coleta de pedá-
gio. A China possui a maior malha de rodovias pedagiadas do mundo, com 
155.000 km. A coleta de pedágio na China existe há cerca de 30 anos, desde 

Carlos Alberto Felizola Freire, secretário-executivo da ABCR, conta 
um pouco do histórico dos eventos da ABCR e o que eles projetam 
para o futuro das concessões.

Que aspectos podem ser considerados os mais importantes du-
rante os dois eventos em Santos (SP)? 

A realização do CBR&C e da Exposição Internacional de 
Produtos para Rodovias (Brasvias) extrapola os aspectos de 
qualidade e segurança, normalmente considerados os mais ex-
pressivos. Vamos discutir o que possa haver de mais recente e 
inovador na área das concessões e dos transportes e observar as 
soluções propostas, relacionadas com o tema do congresso. As 
ideias aparecerão.

Que experiências a ABCR contabiliza dos eventos mais recentes?  
Os eventos realizados em 2011, em Foz do Iguaçu (PR), destaca-

ram-se dos demais por diversos aspectos positivos, como a melhoria 
na organização e o aumento do número de visitantes internacionais. 
Houve a presença de representantes de 20 países, número recorde de 
participantes. Foi excelente o nível técnico dos palestrantes e signi-
ficativa a cobertura da imprensa. A Brasvias é realizada bienalmente 
desde 1999 e manterá seu objetivo de oferecer aos empresários e 
profissionais relacionados com o setor de concessão de rodovias a 

O histórico dos eventos nos avanços das concessões
oportunidade de conhecer novos pro-
dutos utilizados na construção e ope-
ração viárias.

Hoje, qual o maior complicador 
para as concessões?   

Há uma percepção de que a con-
tinuidade do desenvolvimento do País, 
sem prejuízo do investimento em 
outros modais, exige a ampliação e 
a melhoria da malha rodoviária, que 
continua sendo a menor entre as 20 
principais economias do mundo, pro-
porcionalmente à área territorial. A 
ABCR e as concessionárias estão en-
gajadas no esforço para garantir, com a sua atuação, os investi-
mentos necessários para a melhoria contínua das principais rodo-
vias do País. Ampliar a limitada rede rodoviária do País com novos 
trechos e duplicações, melhorar e garantir manutenção adequada 
e contínua do que já existe e reduzir o número de acidentes é o 
triplo desafio da atual década, para a qual a iniciativa privada está 
muito bem preparada.

Carlos Alberto Felizola Freire

Fo
to

: R
ic

ar
do

 G
ia

vi
ti

C o n g r e s s o  A B C R



www.revistaoempreiteiro.com.br | 57

que a primeira rodovia pedagiada começou a operar, na década de 1980. 
Durante os últimos 15 anos a extensão rodoviária da China experimentou 
um crescimento de níveis sem precedentes, especialmente no que se refere 
à construção de vias expressas, atraindo a atenção mundial. Nesse período, 
o desenvolvimento de rodovias pedagiadas representou um fator importan-
te na implantação do sistema rodoviário chinês. Pode-se dizer que sem ro-
dovias pedagiadas não haveria hoje em dia na China um sistema rodoviário 

Ferramenta 3D  
melhora gestão  
de obra viária na Espanha

O projeto de ampliação da rodovia M-607, em Madri (Espanha), e 
de sua conexão com a rodovia M-30, ganhou o respaldo de moderno 
sistema informatizado de desenho, cálculo e controle de execução e 
construção de traçados de rodovias. O software se chama TOOL CLIP 
e é de propriedade da empresa espanhola Tool, que também está pre-
sente no Brasil.

O projeto, realizado em áreas já densamente urbanizadas, com as 
dificuldades advindas da localização, como obrigatoriedade do controle 
de ruído e do trânsito de máquinas e caminhões, incluiu, entre outros 
serviços, o aumento de quatro faixas (duas por sentido) da M-607 para 
dez faixas (duas pistas principais por sentido, de três faixas cada uma, 
mais duas vias de serviço de duas faixas cada uma). 

A ferramenta de visualização e cálculo de dados foi capaz de gerenciar 
um número elevado de eixos e suas conexões em computadores comuns 
(baixo desempenho), com resposta imediata do resultado em 3D. Isso per-

Amortecedores e  
atenuadores de impacto 
amenizam riscos

A Organização Mundial da Saúde (OMS) alerta que mais de 1,3 milhão 
de pessoas morrem por ano e cerca de 50 milhões de pessoas se ferem 
ou ficam com sequelas permanentes de acidentes de trânsito em todo 
o mundo. Diante destes indicadores, a infraestrutura rodoviária precisa 
contar com equipamentos capazes de minimizar os impactos das colisões.

Os amortecedores são indicados para a proteção desde extremidades 
de defensas e cabines de pedágio até postes de eletricidade e bifurcações, 
passando por canteiros centrais com curvatura horizontal e trechos de 
alta velocidade com canteiros centrais largos ou estreitos.

O TAU-II é um exemplo de amortecedor de impacto universal disponi-
bilizado no Brasil, feito pela Lindsay. O produto já é aplicado em diversas 
rodovias brasileiras. 

A fabricante oferece ainda o atenuador X-Lite da Lindsay. Sua 

significativo. Os procedimentos de cobrança de pedágio enfrentam ainda 
problemas a serem superados: leis, regulamentos e o sistema institucional 
estão longe da perfeição, o tamanho da rede pedagiada é muito grande e 
o desenho das praças de pedágio deve ser melhorado. Nessa apresentação 
Yao Xiaoxia focalizará principalmente três aspectos: a) Evolução e situação 
atual das rodovias pedagiadas na China, b) Desafios e dificuldades e c) Mis-
são a ser cumprida.

estrutura conta com postes padrão e colapsáveis. É uma solução ba-
seada em tração, não em compressão. Isso significa que a energia 
da colisão é absorvida por meio de atrito no cabeçote de impacto e 
cisalhamento dos postes, e não transferida ao longo da defensa, como 
ocorre em outros sistemas. 

Mesmo nos casos de impactos laterais, a tensão na defensa é distri-
buída através do cabo de aço para a fundação, fazendo com que o veículo 
seja contido e redirecionado.

mitiu controlar as distâncias de visibilidade disponíveis, com as de parada 
exigidas por norma, ao percorrer qualquer trajeto em 3D. Para isso, foram 
projetados todos os muros, barreiras rígidas, passarelas, pilares e estacas de 
pontes, canais existentes etc. do traçado.

Um dos pontos de destaque do projeto viário espanhol foi o desenho de 
um ramal elevado em curva, para unir a M-30 com a M-607. O desenho foi 
feito coordenando planta e perfil, de forma que a via se encontrasse em um 
plano inclinado com objetivo de obter uma visibilidade ótima.
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Í n d i c e  d e  A n u n c i a n t e s
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1º Fórum Construir OE 25

200 Maiores Minas Brasileiras 45

Andaimes Urbe 32    

CASE Construction 7    

Conexpo - 2014 3ª capa

CPFL Serviços 41    

Estub 15    

Fenasan 2013 39

Fibraztech 35    

Geobrugg 31    

Germek Equipamentos 37    

Isoeste 17    

Itubombas 33    

Liebherr 19    

Mega 21    

Pottencial Seguradora 11    

RAM 2500 49    

Regional Telhas 29    

SCHWING - Stetter 27    

SH 2ª capa

Tigre 4ª capa 

Tool 43    

Totvs 9    

XCMG 23    

Aguardem a premiação de  

500 Grandes 
da Construção 

da revista O Empreiteiro 
em Agosto!!!!
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