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PPPs: sem precisar 
reinventar a roda

A modalidade de parceria público-privada (PPP), também 

conhecida como P3 no exterior, continua sendo uma boa so-

lução para empreendimentos de infraestrutura, que no seu 

sentido mais amplo inclui até a área de saúde em países de-

senvolvidos — já que a escassez de recursos públicos tornou-

se um fenômeno global. 

No Brasil, cada vez que se articula uma PPP o mercado já 

se prepara para alguns anos de estudos, formatações e ques-

tionamentos legais — até o certame ser formalizado. Muitas 

vezes o projeto fica no meio do caminho, por pura exaustão 

das partes privadas interessadas, perante a indecisão das con-

tratantes públicas.

Cada PPP no Brasil nasce de um jeito, tem paternidade 

Diferença de atendimento na saúde na Inglaterra e no Brasil, que uma bem 
sucedida parceria público-privada pode equacionar 
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disputada por distintas agências, formatação legal “ou-

sada” que abandona as trilhas de sucesso já experimen-

tadas, restrições sobre retorno por parte dos investidores 

privados etc. 

Resumindo, cada PPP é diferente da seguinte, numa 

sucessão de propostas inovadoras soltas no ar.

 Especialistas são raramente ouvidos sobre as práti-

cas do mercado. E o contratante público aqui insiste em 

ser dono da PPP, quando a própria designação implica 

que são diversos parceiros que vão estruturar um modus 

operandi de respeito mútuo e obrigações recíprocas.

A Inglaterra tem 24 anos de experiência e foi pionei-

ra em projetos de PPPs na área da saúde pública, ten-

do realizado mais de 130 empreendimentos de sucesso, 

equivalente a um valor de capital de 12 bilhões de libras 

esterlinas. Esses projetos vão desde os gigantescos com-

plexos médicos St. Bartholomew e Royal 

London Hospital, que representa a maior 

PPP realizada no país no valor de 1,1 bi-

lhão de libras, até um residencial básico 

para terceira idade com suporte médico, 

valendo 2,8 milhões de libras.

A autoridade de saúde NHS - National 

Health Service, trabalhando com consul-

tores privados, adquiriu extensa experi-

ência desde 1991 na cadeia de atividades 

para especificar, comprar, contratar, obter 

funding e operar um projeto PPP. Uma 

peça fundamental são os contratos pa-

drão, para reduzir custos e prazos. Outra é 

a massa crítica trazida por consórcios que 

reúnem arquitetos, engenheiros, constru-

toras, gerenciadoras de instalações, forne-

cedores de equipamentos médicos e agen-

tes financeiros.

Em 1991, o governo britânico aprovou 

a modalidade PPP; em 1996, foi assinado 

o primeiro contrato para projetar, construir, financiar e 

operar um hospital de 1 mil leitos em Norwich; em 2001, 

o hospital de Norwich foi concluído dentro do orçado e 

cinco meses antes do prazo. Pasmem!

Em 2006 foi o ano em que se contratou a maior PPP 

da área hospitalar, envolvendo St. Bartholomew e Royal 

London Hospital, que tem prazo para entrega previsto 

para  este ano. Já em 2012 havia mais de 130 projetos, 

em obras ou concluídos, de PPPs de saúde aprovados 

desde 2001.

Conclusão: a PPP funciona até na complexa área de 

saúde, na Inglaterra, onde o foco é a qualidade do servi-

ço prestado aos pacientes, ficando a operação  das ins-

talações físicas em segundo plano. Vamos nos inspirar 

no exemplo britânico, sem precisar reinventar a roda.
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A ThissenKrupp construiu sua sexta fábrica de componen-
tes automotivos no Brasil. A unidade industrial de 6.765 m² é 
composta de um galpão de estrutura metálica, além de vesti-
ários e recepção concretados in loco.

A empresa alemã investiu R$ 60 milhões na planta, para 
atender  o mercado automotivo com a produção de eixos de 
comando de válvula integrados à tampa do cabeçote do motor.

A construtora Afonso França, executora da obra encerrada 
no último trimestre do ano passado, relata que o fechamento 
do galpão foi feito em chapa metálica e placa cimentícia; e as 
divisórias internas são de dry wall.

 A empresa também realizou as instalações elétricas e 
utilidades, mas ela lembra que a montagem mecânica, de 
responsabilidade da ThissenKrupp, foi executada ao mesmo 
tempo em que a construtora fazia os acabamentos, gerando 
complexas interfaces ao projeto.

É que a fábrica do grupo alemão é bastante automatizada, 
com computadores monitorando as atividades em cada uma 
das estações e robôs se movimentando com precisão para rea-
lizar o trabalho. De acordo com a ThyssenKrupp, esse ambiente 
foi montado  no conceito de Indústria 4.0. 

Na nova fábrica mineira, a linha de produção é monitorada 

ThyssenKrupp monta fábrica sob o conceito de Indústria 4.0
em um sistema virtual, com a montagem sendo feita por robôs 
industriais trabalhando em alta velocidade, entregando uns 
aos outros as peças que precisam ser resfriadas, aquecidas, 
alinhadas e prensadas. Cada estágio do processo é monitorado 
por sensores, que fornecem dados em tempo real para a cen-
tral de controle.

Por esse sistema, caso algum problema seja identificado, 
é possível interromper a etapa seguinte do processo para, por 
exemplo, atingir melhores tolerâncias de fabricação. O sistema 
permite ainda uma rastreabilidade das condições de monta-
gem de cada conjunto.

Assim, os funcionários controlam as operações como um 
todo. As linhas de montagem e os equipamentos podem ser 
influenciados a qualquer momento por uma nova formulação, 
gerando ganhos de eficiência, de melhoria de qualidade e re-
dução de custos. 

Além da unidade fabril em Poços de Caldas, a ThyssenKru-
pp possui fábricas de componentes automotivos em Ibirité 
(MG), Santa Luzia (MG), Campo Limpo Paulista (SP), São Paulo 
(SP) e São José dos Pinhais (PR).  (Augusto Diniz)

Ficha Técnica – Fábrica da ThyssenKrupp em 
Poços de Caldas (MG)

Projeto: Loebcapote Arquitetura e Urbanismo
Construção: Afonso França Engenharia 
Gerenciamento: Ybyraa Projetos e Gerenciamento
Estrutura metálica: Medabil

Concreto verde usa menos cimento e adiciona aditivo
O engenheiro civil Emílio Takagi, 

mestre em Ciências pelo Instituto Tec-
nológico de Aeronáutica (ITA) e geren-
te de Produto da MC Bauchemie, faz 
uma análise do avanço do concreto 
e a necessidade do material ser cada 
vez mais sustentável e não agressivo 

ao meio ambiente.
“Não, ele não tem a cor verde. A aparência é absoluta-

mente igual a das opções tradicionais disponíveis no mer-

cado. Para chegarmos a esse concreto mais sustentável foi 

preciso perceber, depois de variados testes e estudos, que di-

minuindo a quantidade de cimento e acrescentando aditivo 

superplastificante à sua fórmula, gera-se uma massa mais 

resistente e fluida”, explica. 

A pergunta é como isso pode ajudar o meio ambiente. “O 

primeiro e mais importante benefício é a redução do uso do 

cimento, principal ingrediente do concreto. Afinal, na indús-

tria concreteira, cerca de 90% da emissão de CO² vem da 

fabricação do cimento”, afirma. “Em seguida, nota-se que 

com um concreto mais resistente usamos menos volume dele 

nas obras, o que faz diferença na hora de construir grandes 

prédios ou viadutos. Essa economia é refletida na dimensão 

das peças de sustentação das estruturas, ou seja, diminui-se o 

volume de concreto também na fundação da estrutura”.

De acordo com o engenheiro, o concreto verde resulta 

em um material de alta resistência. “Fator essencial quando 

o assunto é criar uma solução ecologicamente correta, já que 

aumenta o intervalo para manutenção, restauração, reforma 

ou reconstrução. O concreto verde é vantajoso em todos os 

sentidos, inclusive no preço”, finaliza.

Emílio Takagi

Unidade industrial com alto 
índice de automação



A Tessler Engenharia é uma empresa de Gerenciamento 
de Projetos e Obras, especializada em Engenharia Industrial, 
Edifícios Comerciais, Shopping Centers, Infraestrutura e 
Logística, com sede na cidade de São Paulo e atuação em 
todo território nacional.

Com início das atividades em 1996, além de trazer dos 
seus sócios, experiência e profissionalismo, tem no seu 
DNA a busca pela excelência em proporcionar o melhor 
trabalho através de conhecimento e relacionamento. 

Tessler Engenharia

TESSLER ENGENHARIA.
20 ANOS DE GERENCIAMENTO E RESULTADOS.



8  |  O Empreite iro  |  Março 2016 

F ó r u m  d a  E n g e n h a r i a

A consultoria Steinbock, com experiência na indústria pe-
sada, aponta cinco etapas necessárias de superação no perío-
do de construção de um empreendimento de grande porte. A 
empresa dá exemplo nos recentes trabalhos realizados nos ae-
roportos internacionais de São Paulo e Rio de Janeiro os quais 
se envolveu – nesses locais, operação e construção realizados 
concomitantemente e prazos curtos de trabalho foram carac-
terísticas típicas. 

“Os cinco itens mencionados são um consolidado da ex-
periência exclusiva em aeroportos. Todos os itens são inter-
dependentes e complementares”, afirma o CEO da empresa, 
Matheus Munford. 

A primeira etapa diz respeito à multiplicidade de interfa-
ces, incluindo concessionárias, órgãos governamentais, cons-
trutoras e passageiros. De acordo com a consultoria, a gestão 
desses agentes passou a ser fundamental por que foi preciso 
definir estratégias de trabalho, produção e logística, além de 
futuras revisões de cronograma, com a participação de todos.

A segunda etapa está relacionada à implementação de um 
sistema de gestão robusto e eficiente das questões relativas 
à engenharia. Segundo a Matheus, isso permite uma rápida 
visualização de demandas, definições de projetos e a resolução 
de pendências de forma ágil e assertiva.

“Diria que planejamento e gestão são ainda hoje uma la-
cuna tão forte no setor, que certamente é um tema que tem 

As práticas de superação em obras complexas 
relevância diferenciada para qualquer empreendimento de 
construção”, avalia o CEO.

Outro aspecto é a definição dos pacotes de contratação e 
entrega de materiais, evitando atrasos e impactos no empre-
endimento. Para a empresa, é fundamental que cenários de 
prazos e custos globais sejam desenhados e frequentemente 
revisados a fim de ajustar a estratégia de compras.

A quarta etapa é a garantia de que os processos de plane-
jamento, programação e controle da produção tenham papel 
central na conexão de todos os demais setores de apoio ao 
trabalho, tratando de forma cíclica as prioridades de curto, 
médio e longo prazo.

Por fim, promover ações de otimização de processos no 
campo para aumento da produtividade, mantendo as equipes 
e recursos de produção enxutos, é premente. A Steinbock ava-
lia que o aumento de mão de obra e o paralelismo de frentes 
de serviço não são suficientes para a recuperação de atrasos, 
e pode gerar efeitos contrários. A realização de ofensivas de 
produtividade, com foco na eliminação de desperdícios, é que 
resultará em ganhos de prazo e reduções de custos.

“As reduções de prazos intermediários ou de frentes de ser-
viço críticas foram realizadas (no caso dos aeroportos) com o 
intuito de não deixar atrasar a obra como um todo, e dentro 
de possíveis combinações, reduzir o prazo global”, finaliza Ma-
theus Munford.

Tigre pretende oferecer mais valor agregado ao cliente

Vinícius Castro, gerente de Vendas a Construtoras, In-
fraestrutura e Indústria da Tigre, diz que a empresa pre-
tende oferecer mais valor agregado aos seus clientes. O 
foco não é só entregar produtos, mas também serviços e 
sistemas.

“Queremos dar soluções aos nossos clientes que even-
tualmente envolva serviços e facilite a vida dele”, explica. 

“Além disso, temos inúmeros sistemas capazes de serem 
oferecidos”.

O engenheiro conta que a Tigre tem cerca de 15 mil 
itens. Ele acredita que se pode trabalhar mais o portfó-
lio da empresa, hoje bastante concentrado em 500 deles. 
“Atendemos o mercado com soluções hidráulicas, mas te-
mos outros sistemas capazes de oferecer à construtora”, 
diz. Ele cita, por exemplo, sistemas elétricos (eletrodutos, 
caixas) e de combate a incêndio. 

O executivo conta que tem cada vez mais crescido a 
adoção pelo mercado de construção de sistemas padro-
nizados de instalação hidráulica. Segundo Vinícius, isso 
tem a ver com industrialização da obra, permitindo me-
nor custo e rapidez de aplicação, já que os materiais che-
gam ao canteiro montados.

Experiências da Tigre junto a construtoras apontam 
que o tempo de serviço de instalação cai quase à metade 
com a introdução de sistemas industrializados. O enge-
nheiro informa ainda que a empresa pretende fazer novos 
lançamentos de produtos no segundo semestre deste ano. 
(Augusto Diniz)



CNO
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Vermeer quer ter 25% de seu mercado global na América Latina
No passado recente já chegou a 

15%. Hoje, é um pouco menos. Mas 
a meta da norte-americana Verme-
er é ter algo em torno de 25% de 
seu mercado global na América La-
tina. Steve Heap, vice-presidente da 
empresa, aposta neste crescimento 
pelo potencial econômico da região 
(a companhia opera diretamente em 
12 países da localidade) associado 
aos negócios da marca. 

“Atuamos em segmentos pouco atingidos pela crise econô-
mica”, explica Herbert Waldhuetter, diretor para a América 
Latina da Vermeer, acrescentando que o grupo trabalha com 
objetivos de longo prazo. 
Sobre o método não destrutivo (MND), segmento de forte 
atuação da marca, Steve afirma que a tecnologia tem avan-
çado, ainda que com alguns percalços. “Temos falta de opera-

dor nessa área. É um problema de capacitação. Além disso, 
precisa-se ainda desenvolver ferramentas de mapeamento”, 
ressalta ele. 

A Vermeer realizou evento em sua sede brasileira, em Va-
linhos (SP), nos dias 10 e 11 de março. O objetivo foi reunir 
clientes, potenciais clientes e agentes dos setores de atua-
ção da marca. 

Na ocasião do evento, a Vermeer lançou duas máquinas. 
A bate-estaca PD10, para cravação de estruturas de parque 
solar, e a perfuratriz D60x90. A marca acredita na expansão 
do setor de energia solar no País, onde há vários projetos a 
serem implementados em função da venda de energia futu-
ra, em leilões da Aneel, por meio dessa matriz, nos últimos 
dois anos. Além da máquina de cravação de estruturas, a 
marca crê no uso de perfuratrizes na introdução de redes 
subterrâneas nos empreendimentos. 
(Augusto Diniz – Valinhos/SP)

Retificação – OE 549 (fevereiro/2016)
Na reportagem da Aegea publicada na edição de fevereiro 2016, a estação de tratamento de esgoto (ETE) Bela 

Vista, em Piracicaba (SP), foi quatro vezes citada erroneamente como ETE Boa Vista.

A Caterpillar lançou duas novas retroescavadeiras no País. 
Máquina de conhecida versatilidade, ela vai atender o mercado 
em busca de equipamentos com maior funcionalidade em tem-
po de restrição econômica.

A marca também vê oportunidade de exportação da nova 
série. “O câmbio ajuda nas exportações, diminuindo o impac-
to com as baixas vendas domésticas”, destaca Odair Renosto, 
presidente da Caterpillar Brasil. Ressalta-se que a Caterpillar no 
País já é importante exportadora de equipamentos, principal-
mente para o mercado da América Latina.

O executivo explica ainda que a retroescavadeira é mui-
to usada em obras de manutenção e, como novos projetos de 
construção estão em ritmo lento, a máquina torna-se uma op-
ção mais viável.

Odair aproveitou para informar que além de estimular a ex-
portação, a Caterpillar tem buscado novos segmentos no Brasil. 
O executivo vê oportunidades em concessões rodoviárias e fer-

Versatilidade faz Caterpillar apostar nas retroescavadeiras
roviárias e prevê crescimento a partir de 2017. 
As novas máquinas

Produzidas na fábrica de Campo Largo (PR), que completa 
cinco anos de operação, as retroescavadeiras modelos 416F2 e 
420F2 sofreram melhorias em componentes mais exigidos na 
operação. Somente uma fábrica da Caterpillar, localizada em 
Leicester, na Inglaterra, produz semelhantes retroescavadeiras 
recém-lançadas no Brasil. Segundo a marca, o investimento no 
projeto da nova série foi de US$ 7 milhões.

Entre as novidades das novas retroescavadeiras produzidas 
no País estão mais conforto ao operador na cabine, e mais ca-
pacidade de levantamento e força de desagregação do material.

Na 420F2, a novidade é a transmissão automática de seis 
velocidades e o modo econômico que já vem instalado de fá-
brica.

De acordo com a empresa, o novo projeto do braço da série 
F2, mais robusto, aumenta a força de desagregação do material 
em 13%, a capacidade de levantamento em altura máxima em 
10% e a altura máxima de despejo em 17 cm.

Os modelos da série F2 ainda possuem sistema hidráulico 
com sensor de carga que utiliza uma bomba de pistão de fluxo 
variável, proporcionando mais força nas operações de escavação 
e carregamento. 

Os níveis de ruído dentro da cabine foram reduzidos e o novo 
sistema de ar condicionado agora conta com controle de recir-
culação de ar. As melhorias na visibilidade também incluem um 
novo limpador de para-brisa pantográfico que aumenta a área 
de alcance em mais de 40%. 
(Augusto Diniz – Campo Largo/PR)

Marca já fabrica em Campo Largo (PR) nova retroescavadeira

 A nova bate-estaca PD10
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REGIONAL TELHAS

Novo marco arquitetônico do 

Rio de Janeiro, o Museu do Amanhã 

comprova a competência do Brasil 

para enfrentar desa�os complexos. 

Sabemos e podemos fazer grandes 

obras que tornam a vida melhor.
 

A Construtora Norberto Odebrecht 

se orgulha de ter participado da 

construção do museu, uma iniciativa 

da Prefeitura do Rio de Janeiro, 

com desenho do arquiteto 

Santiago Calatrava e realização 

da Fundação Roberto Marinho. 

A execução do edifício de 15 mil 

metros quadrados exigiu um esforço 

de engenharia para tornar realidade 

seu design futurista, destaque da 

revitalização da região portuária carioca. 
 

Com 71 anos, a Construtora 

Norberto Odebrecht faz parte da 

Organização Odebrecht, de origem 

brasileira e presença global em 

21 países, gerando empregos diretos 

para 160 mil pessoas.
 

Nós con�amos no futuro, pois 

construímos o amanhã todos os dias. 

O Museu do Amanhã 
já é, hoje, 
um orgulho para 
todos os brasileiros.

 www.odebrecht.com
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ENRGlobalInsider

Vazamento ameaça aquífero 
em Miami

Água subterrânea poluída migrou pelo solo mais 
de 6 km da usina nuclear de Flórida Power and Light, 
em Turkey Point, e ameaça o aquífero de Biscayne, em 
Miami. Desde 2014, o governo e pesquisadores vinham 
estudando elevada salinidade na reserva d’água.

Agora, as investigações apontam que o problema 
pode estar sendo causado pelo vazamento de água de 
resfriamento usada na planta nuclear. Ela teria infil-
trado no solo e atingido o aquífero, se espalhando em 
uma lente de águas subterrâneas hipersalinas e, após 
reações, afetando a reserva que é a principal fonte de 
abastecimento de água da cidade.

De acordo com as autoridades, o sistema de canais 
de resfriamento de Turkey Point é o mais provável de 
contribuir para o vazamento. O fato do sistema não ter 
impermeabilização adequada, a água dos canais pode 
estar mantendo contato direto com o solo. 

Há acusações contra o Departamento de Proteção 
Ambiental da Flórida por não fiscalizar possíveis viola-
ções da usina. A solução do problema tem sido o bom-
beamento do resíduo poluído no solo.

Desemprego na construção cai 
pelo sexto ano consecutivo

A taxa de desemprego na construção nos Estados 
Unidos continua a cair. Em fevereiro, ela foi de 8,7% 

- no mesmo mês do ano passado, este índice era de 
10,6%.

Mas o resultado é um pouco pior do que janeiro, que 
ficou em 8,5%. De acordo com Bureau of Labor Statis-
tics (BLS), a construção ganhou 19 mil empregos for-
mais no mês.

Quase todos os segmentos do setor obteve resultado 
positivo. No segmento de construtoras especializadas 
no mercado imobiliário residencial, a força de trabalho 
expandiu 13.800 empregos. Já na área de construção 
de prédios, este número alcançou 6.400 empregos.

Na indústria pesada, este índice ficou em 700 vagas 
ocupadas. Já serviços de engenharia e arquitetura, o 
número de empregos alcançou 5.500 em fevereiro.

Stanford apresenta sistema 
eficiente de energia

Os engenheiros da universidade de Stanford apre-
sentaram uma inovação no sistema de energia da ins-
tituição. Trata-se de um projeto que representa uma 
revolução na forma como o campus da universidade 
norte-americana deve ser aquecido e resfriado. 

Com a solução, a Universidade de Stanford, na Cali-
fórnia, mostra como se pode economizar energia, redu-
zindo o consumo de água e abaixando drasticamente 
as emissões de gases de efeito estufa ao mesmo tempo. 

O projeto foi premiado recentemente na categoria 
de Melhor de Energia Industrial pela revista ENR – En-
gineering News Record. 

A iniciativa substitui uma planta central de coge-
ração de gás natural de 50 MW por um novo sistema 
de recuperação de calor, para fornecer aquecimento e 
arrefecimento de água para o campus. 

Três chillers fazem o trabalho de recuperação de ca-
lor, captando nos 155 prédios do campus o calor resi-
dual para reutilizá-lo. Uma rede de 35 km foi instalada 
no campus para circulação do calor a ser reaproveitado. 

Com isso, a universidade cortou 50% do uso de ener-
gia e diminuiu suas emissões de gases de efeito estufa 
em 68% em apenas dois anos e meio.

Usina nuclear de Turkey Point
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Projeto inovador na execução de 
complexo médico

Encarregado de construir um centro médico complexo 
que combina três hospitais e um edifício de escritórios 
na Universidade da Califórnia, em São Francisco, a equi-
pe de projeto da instituição de ensino identificou preco-
cemente a necessidade de entregar o trabalho de forma 
diferente.

A equipe diz que o projeto de US $ 1,5 bilhão, que 
levou oito anos em construção, definiu um novo marco 
em obra para o setor público.

O proprietário, os projetistas, o empreiteiro e 17 
subempreiteiros se uniram para resolução dos proble-
mas, enquanto tablets móveis e bases de dados ajuda-
ram a acelerar o controle de qualidade. 

Quase 18 meses após a construção começar, a univer-
sidade mudou o projeto, adicionando serviços na área de 
tratamento de câncer, o que exigiu re-escopo em 78% 
do espaço. Quando terminaram as obras, em 2014, mes-
mo com inconveniente, o projeto teve uma redução de 
US$ 200 milhões no orçamento da estimativa inicial. 

A receita foi implementar o método de integrated-
project-delivery (entrega de projeto integrado) para 
manter o programa e o orçamento sob absoluto contro-
le. O sistema permitiu que todos os agentes envolvidos 
tivessem noção exata do andamento dos trabalhos, suas 
obrigações e o domínio da integração para se realizar as 
execuções com eficiência.

O projeto foi premiado recentemente na categoria 
de Melhor de Centro de Saúde pela ENR – Engineering 
News Record. 

A ENR é uma publicação da Dodge Data & Analytics, 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



14  |  O Empreite iro  |  Março 2016 

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

O consórcio escolhido pela SNWA — Southern Ne-

vada Water Authority para a implementação do túnel 

que funciona como tomada d’água no lago Mead, na 

modalidade projeto mais construção, reúne nomes de 

peso da engenharia global: Salini Impregilo, sua sub-

sidiária americana S.A. Healy, e a Arup — sendo esta 

última a projetista do  túnel subaquático mais pro-

fundo do mundo, de 4,6 km de extensão e 6,8 m de 

diâmetro, escavado com TBM. 

A tomada d’água nº 3 desse complexo de abasteci-

mento de Las Vegas (EUA) tornou-se vital diante das 

secas severas que vem se repetindo na região nos anos 

recentes, o que provocou a queda continua do nível do 

próprio lago. Ele é a principal fonte de abastecimento 

de Las Vegas, cidade antes conhecida pelos cassinos, 

Las Vegas capta água a 286 m de profundidade 
no lago Mead

Como um dos estados mais desérticos dos EUA enfrenta o 
abastecimento crítico de água a longo prazo — num exemplo que 
deve inspirar cidades brasileiras, engolfadas no ciclo atual de seca

mas que hoje depende do turismo familiar, a ponto 

de os mega hotéis terem montanha russa, parque de 

diversões, museus e diversos espetáculos permanentes 

do Cirque du Soleil.

O lago Mead, formado pela barragem de Hoover, 

tem 96 km². Ele atende a região conhecida como Ne-

vada Sul, onde vivem 2 milhões de habitantes, em tor-

no de Las Vegas e Henderson. O nível atual do lago 

está em 360 m.

Há duas tomadas d’água mais rasas que sofrem 

risco sério de se tornar inoperantes, perante a que-

da continua do nível d’água. Se o nível d’agua descer 

para abaixo de 350 m, a tomada nº 1 já deixa de ope-

rar; e abaixo de 333 m a tomada nº 2 fica ameaçada. 

Daí a solução radical de um túnel subaquático, cuja 

tomada d’água nº 3 está no nível de 286 m.

O contrato foi assinado em março de 2008, no en-

tão valor de US$ 447 milhões, com o consórcio cha-

mado Vegas Tunnel Contractors (VTC).

Balsa na execução da tomada d’água
 no leito do lago 
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Este novo sistema se compõe de uma tomada d’água 

vertical em águas profundas; o túnel subaquático es-

cavado no leito do lago Mead e parte da ilha Saddle, 

onde fica também uma nova estação de bombeamen-

to; uma tubulação de descarga ligando o sistema à 

rede de abastecimento; e um túnel de conexão entre 

as instalações da nova tomada d’água com a tomada 

nº 2 existente.  

A profundidade escolhida para captação seguiu um 

modelamento de qualidade d’água, realizado em con-

junto com uma ONG. A tomada em si já foi projetada 

para receber conexões no futuro que permitam captar 

água a profundidades maiores, ainda através de uma 

tubulação subaquática.

O desafio da obra se resumia em construir uma to-

mada d’água no fundo do lago Mead e, a seguir, a 200 

m de profundidade, escavar um túnel de 4,5 km da ilha 

até ela (a tomada d’água).  

O tatuzão mecanizado teve que enfrentar pressões 

hidrostáticas de até 15 bar - considerado um recorde 

na época, o que exigiu uma série de soluções técnicas 

complexas. Mais de mil betoneiras de caminhão foram 

mobilizadas para a execução da tomada d’água, atra-

vés de 143 viagens sobre balsas.

Uma vez pronto, o túnel demorou duas semanas 

para ser preenchido com água e começar a abastecer 

as estações de tratamento da região, em setembro de 

2015.

TBM faz escavação do túnel subaquático 
de 6,8 m de diâmetro
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feita após extensas entre-
vistas e conversas, não só 
com o Bruno mas também 
com seus contemporâne-
os,  que atuaram numa era 
onde despontavam a in-
teligência dos calculistas, 
projetistas e engenheiros. 
O livro ainda colheu ma-
terial e desenhos inéditos 
dos arquivos pessoais de 
Contarini.

Um público de quase 
200 pessoas — represen-
tando projetistas, cons-
trutoras e instituições de 
engenharia – compareceu 
ao lançamento realizado 
na Livraria da Travessa, no 

Leblon, no dia 7 de março, e esgotou o primeiro lote do livro 
colocado à venda.  

A nata da engenharia veio prestar a sua homenagem a 
Contarini, num gesto que dispensa palavras pomposas. Ela 
veio também reconhecer uma vida inteira dedicada à di-
vulgação da Engenharia por parte do jornalista Nildo Carlos 
Oliveira, que contribuiu ainda para o conteúdo editorial que 
colocou a revista O Empreiteiro como uma das publicações 
mais respeitadas do setor.

Esta iniciativa da Arcelor Mittal em produzir esta biografia 
do Bruno, tendo Nildo como autor e a revista O Empreitei-
ro na produção editorial, teve o 
apoio ainda da SH, Vedacit, Ca-
rioca Engenharia, Casagrande 
Engenharia e Consultoria, Atex e 
TQS Informática. Esperamos que 
seja o primeiro título de uma 
série que vai retratar as perso-
nagens de peso da engenharia 
brasileira, do ponto de vista de 
realizações.

Os interessados no livro “O 
Mestre da Arte de Resolver 
Estruturas” podem encaminhar 
seus pedidos para 
circulação@m3editorial.com.br.

E n g e n h a r i a

O encontro de dois mestres

Bruno Contarini é um engenheiro-mestre em cálculo es-
trutural de obras inusitadas, das quais as mais conhecidas 
são a Ponte Rio-Niterói e o Museu de Arte Contemporânea 
em Niterói - mas a lista é extensa e envolve projetos reali-
zados aqui e no Exterior. Contarini foi colaborador próximo 
do arquiteto Oscar Niemeyer.

Nildo Carlos Oliveira é o jornalista-mestre na história da 
engenharia brasileira, que acompanhou in loco a execução 
de obras emblemáticas, como a Transamazônica, nos tem-
pos de Mário Andreazza, a usina nuclear pioneira de Angra 
dos Reis (RJ), e, mais recentemente, a hidrelétrica de Belo 
Monte, no Pará.

Os dois personagens se encontraram no lançamento da 
biografia de Contarini no Rio de Janeiro — que tem um tí-
tulo inspirador: “O Mestre da Arte de Resolver Estruturas”.  
A obra escrita por Nildo tem mais de 200 páginas e foi 

 O engenheiro calculista Bruno Contarini e o jornalista Nildo Carlos Oliveira. Dois grandes 
conhecedores da arte que exercem
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A Arteris, uma das maiores concessionárias de 

rodovias do País com 3.250 km administrados e nove 

concessionárias em cinco estados, tem plano de in-

vestimentos de quase R$ 6 bilhões até 2033 dentro 

dos contratos de concessão – aditivos de contrato 

ainda a serem assinados com a Agência Nacio-

nal de Transportes Terrestres (ANTT) podem do-

brar este valor. 

Das cinco concessionárias federais - Autopista 

Fernão Dias, Autopista Regis Bittencourt, Autopis-

ta Litoral Sul, Autopista Planalto Sul e Autopista 

Fluminense, três delas encontram-se com extensas 

obras e projetos – a Arteris detém ainda as conces-

Programa de obras da Arteris 
somam R$ 6 bilhões  

sionárias estaduais Autovias, Centrovias, Intervias e 

Vianorte, todas no interior de São Paulo.

Entre as obras, a duplicação da Serra do Cafezal 

(BR-106/SP), a construção do Contorno de Floria-

nópolis (BR-101/SC) e a ampliação da BR-101 RJ; 

além disso, a partir de 2017, tem-se às execuções 

do Contorno de Campos dos Goytacazes (BR-101/

RJ) – todas objeto de matéria da revista O Em-
preiteiro a seguir. 

Nas iniciativas, a complexidade das obras se des-

tacam, entre túneis, viadutos, pontes e pavimen-

tação em solos instáveis, acesso difícil e trabalhos 

próximos a áreas de preservação ambiental. 

Tudo que sua empresa precisa para gerenciar obras 
com mais agilidade, controle e custos reduzidos.

Mobuss Construção, Software de Mobilidade para a Industria da Construção, foi desenvolvido com 
a �nalidade de buscar maior e�ciência no controle das obras, objetivando melhorar a rentabilidade 
das empresas no segmento da construção.

O sistema é utilizado em dispositivos móveis por pro�ssionais que estão nas obras e permite através 
de diversos indicadores e evidências o controle da produtividade, perdas e materiais utilizados. 
Gerencia e analisa equipamentos, mão de obra, gestão da segurança, inspeções da qualidade, 
serviços de assistência técnica, processos de vistoria e entrega e controla os documentos que 
circulam dentro e fora da obra, sempre fornecendo informações importantes para o gestor na hora 
em que acontecem e sem intermediários.

Assista ao vídeo do 
Mobuss Construção

www.mobussconstrucao.com.br
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Angelo Lodi, diretor de operações da Arteris, foi categórico quando recebeu a revista 
O Empreiteiro na sede da empresa, em São Paulo, ao falar sobre as perspectivas do mercado: 
“Queremos ampliar nossa rede de rodovias concessionadas pelo País, tanto no nível federal 
como nos Estados”.  

E quando se aponta que as rodovias federais sob sua gestão são elogiadas pelo público 
pelo valor (baixo) do pedágio cobrado, em relação às tarifas praticadas em estradas admi-
nistradas por outras operadoras, ele arremata: “As nossas concessões atuais são lucrativas”. 
O executivo lembra que estas concessões foram ganhas em licitação pela antiga OHL, e 
negociadas posteriormente com a Arteris.

O executivo afirma ainda que “operar rodovias” está no DNA da Arteris por conta da Aber-
tis, da Espanha, que detém 50% do negócio, hoje a maior operadora de estradas concedidas no mundo, administrando 
8.300 km de rodovias em 12 países na Europa e Américas, incluindo além do Brasil, Chile, Argentina, Colômbia, Porto 
Rico e Estados Unidos. Dois terços da receita global são gerados fora da Espanha, destacando-se neste aspecto França, 
Brasil e Chile. A receita de 2015 somou 4.378 milhões de euros e o EBITDA de 2.692 milhões de euros.

O outro sócio é o grupo Brookfield canadense, estabelecido há 116 anos no Brasil em empreendimentos imobiliários, 
shoppings e, mais recentemente, rodovias, ferrovias, geração elétrica através de PCHs e plantas eólicas – neste último 
caso, atingindo uma capacidade instalada de cerca de 1.200 MW.  

Em logística, detém 26,5% da VLI, ao lado da Vale, Mitsui e FI-FGTS, que opera mais de 4 mil km de ferrovias, portos 
e terminais intermodais. A Brookfield negocia há algum tempo participação na concessionária que administra o Aero-
porto internacional de Guarulhos (SP).  

O diretor afirma que a holding Arteris tem sólida capacidade de investimento e cita como exemplo os programas em 
curso de obras nas suas concessões atuais, que somam quase R$ 6 bilhões, além do pacote de obras extracontrato no 
montante de R$ 5 bilhões, que se encontra em fase de aprovação final na Agência Nacional de Transportes Terrestres 
(ANTT).

Ele ressalta que a empresa tem forte interesse em expandir sua atuação no Estado de São Paulo, onde entregou 
recentemente o maior trevo rodoviário da América Latina, em Ribeirão Preto; executa o Contorno de Mogi-Mirim, e as 
obras da SP-218, ligando Ribeirão Preto-Araraquara-São Carlos.

Concorda, entretanto, que a vitrine da Arteris é concluir a esperada duplicação da rodovia Regis Bittencourt na Serra 
do Cafezal (SP), em março de 2017, cujos 30 km já têm 17 km em operação. Os muitos motoristas que sofrem ainda 
com o congestionamento naquele trecho, nos finais de semana e feriados, agradecem antecipadamente.

‘Temos interesse nas futuras concessões rodoviárias’

Depois de quase oito anos, as obras de duplicação 

da Serra do cafezal, no trecho paulista sul da Régis Bit-

Trabalhos na Serra do Cafezal terminam em um ano
tencourt (BR-116), tem término previsto para fevereiro 

de 2017 – há mais de 60% de avanço do cronograma. 

Entre os km 337 e km 367, nos municípios de Juquitiba 

e Miracatu, a engenharia executa, ao mesmo tempo, 

um conjunto de túneis, pontes e viadutos em rodovia, 

poucas vezes visto no País. 

O projeto teve investimento de R$ 1 bilhão. A con-

cessionária Autopista Régis Bittencourt, da Arteris, que 

administra a rodovia, explica que cerca de 70% dos in-

vestimentos já foram feitos nas obras. O número de 

trabalhadores hoje chega a 1.200. 

Obras com viadutos e túneis para evitar degradação ao meio ambiente
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Angelo Lodi
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O MELHOR CUSTO-BENEFÍCIO COM A ROBUSTEZ 
QUE SÓ A BRIGGS & STRATTON® OFERECE.

Os Motores I/C® são projetados para oferecer efi ciência e durabilidade, até mesmo 
nos trabalhos mais pesados. Além disso, todos os modelos contam com a tecnologia OHV 
e Silenciador Lo-Tone™, o que garante um consumo de combustível ainda mais baixo 
e menos ruído no seu dia a dia. Conheça a linha completa:

3,5HP 6,5HP5,0HP 8,5HP 13,5HP10,0HP

WWW.BR IGGSANDSTRATTON .COM

CHEGARAM OS MOTORESCHEGARAM OS MOTORESCHEGARAM OS MOTORESCHEGARAM OS MOTORESCHEGARAM OS MOTORESCHEGARAM OS MOTORESCHEGARAM OS MOTORESCHEGARAM OS MOTORESCHEGARAM OS MOTORESCHEGARAM OS MOTORESCHEGARAM OS MOTORESCHEGARAM OS MOTORES ®

CONTROLES CENTRALIZADOS   //   VIRABREQUIM FORJADO   //    BLOCO 100% EM ALUMÍNIO

O trabalho na Serra do Cafezal inclui a implanta-
ção de 30,5 km de pista nova duplicada, contando com 
quatro túneis e 36 pontes e viadutos. A duplicação da  
Serra do Cafezal foi dividida  em nove lotes. Os lotes 1, 
2, 8 e 9 já foram entregues, segundo a concessionária. 
Já os lotes 3, 4, 5, 6, e 7 (conhecido como Miolo da 

Serra), estão em obras, sendo os dois últimos em fase 
de conclusão.

Estruturas:

Pontes e Viadutos – 36

Túneis - 4 

 Viadutos foram concretados in loco, sendo os trabalhos executados no 
próprio leito da nova via para evitar supressão vegetal
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Cuidados ambientais na Serra do Cafezal 
A concessionária relata que a liberação das licenças 

ambientais por parte do Instituto Brasileiro do Meio Am-
biente e dos Recursos Naturais Renováveis (Ibama)  - as 
últimas licenças foram emitidas em dezembro de 2012 
– foi um dos grandes entraves da realização da obra. A 
região é uma das áreas remanescentes da Mata Atlântica 
no País.

Para evitar ao máximo a supressão vegetal, decidiu-
se no projeto não fazer corte e aterro para construção 
da pista, e optou-se pela implantação de 36 viadutos ao 
longo de todo o trecho.

De acordo com a Autopista, a rodovia tem grande vo-
lume de tráfego, não podendo utilizar sequer parte da pis-
ta existente para realizar os trabalhos. Além disso, chove 
muito na região quase o ano todo. Com o difícil acesso, 
a solução encontrada foi executar os serviços no próprio 
leito carroçável (ou seja, no leito onde se constrói a pró-
pria pista), para evitar desmatamento. A ordem era evitar 
o uso de equipamentos pesados e permitir tráfego de ser-
viço apenas dentro da faixa de domínio para não afetar a 
fauna e a flora existente.

Engenharia

A concessionária relata ainda que os 36 viadutos fo-
ram executados in loco – 12 deles já foram concluídos e 
liberados ao tráfego; o restante segue em obras. Os tipos 
de fundações adotadas para os pilares dos viadutos foi 
basicamente tubulões, devido à dificuldade de acesso de 
equipamentos pesados. 

Para os túneis, o método utilizado é o NATM (New 

R o d o v i a s  /  C o n ce  s s õ e s

Austrian Method Tunneling). De acordo com a Autopista, 
os avanços são executados em rocha com utilização de 
explosivos, e em solo com equipamentos convencionais, 
como escavadeiras e carregadeiras; concreto projetado 
com espessura de 6 cm com fibras de polipropileno é apli-
cado para proteção no acabamento dos túneis.

Volumes: 

Concreto - 150 mil m³

Massa asfáltica – 40 mil m³

Principais subcontratadas:

Comsa Emte (túneis e terraplanagem)

Ferrovial Agroman (obras de artes especiais, 

terraplanagem e pavimentação)

Leão Engenharia (terraplenagem e obras de artes 	

     especiais)

Ossa (túneis)

Tecter Construção Civil e Terraplenagem (obras de 	

     contenção)

Toniolo, Busnello (túneis, terraplanagem e 

movimentação)

Solotrat (obras de contenção)



O MESTRE DA ARTE
DE RESOLVER ESTRUTURAS

HISTÓRIA DO ENGENHEIRO

BRUNO CONTARINI
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A Autopista Fluminense, da Arteris, concessionária que 
administra trecho da BR-101/Norte, entre Niterói (RJ) até 
as divisas dos estados do Rio de Janeiro e Espírito Santo, 
informa que as obras do Contorno Rodoviário de Campos 
dos Goytacazes, no Norte Fluminense, começam em 2017, 
com três anos de execução. O projeto tira o tráfego da 
rodovia de dentro da cidade de Campos, usada também 
como avenida pelos campistas.

Atualmente, o projeto está em análise na Agência Na-
cional de Transportes Terrestres (ANTT) e em fase de licen-
ciamento, e a Arteris não informa o custo da obra. 

De acordo com a concessionária, o trecho onde será 
construído o novo Contorno Rodoviário de Campos dos 
Goytacazes encontra-se em fase de licenciamento e re-
finamento de projeto. Porém, equi-
pes técnicas já realizam estudos 
de sondagem do solo na região – 
ressalta-se que o projeto prevê a 
construção de pontes sobre três rios 
(Ururaí, Paraíba do Sul e Muriaé, 
sendo os dois últimos caudalosos) 
e passagem por áreas alagadiças, o 
que deve requerer obras mais com-
plexas.

O Contorno de Campos será 
construído em pista dupla pelo lado 
oeste do município, entre o km 51 

Construção do Contorno 
de Campos começa em 2017

e o km 84,6 da BR-101, iniciando próximo a Travessão e 
chegando a Ibitioca. Haverá interseções em desnível (com 
viadutos) nos entroncamentos com as rodovias RJ-208, 
RJ-158, BR-356 e RJ-224. O projeto inclui ainda a du-
plicação de 5,5 km da BR-101, com construção de vias 
marginais, até o acesso do distrito de Travessão.

Projetistas:  
Engecorps (viário)
EGT Engenharia (obras de arte especiais)

Duplicação

Sobre os serviços de duplicação ao longo da BR-101, 

a Autopista Fluminense informa que, no mês de janeiro 

desse ano, eles chegaram a 51 km de ampliação de pis-
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 A linha verde representa o atual trajeto da BR-101 em Campos dos Goytacazes, cruzando a cidade. 
A linha azul é o o contorno a ser construído a partir do ano que vem

Mais de 50 km da BR-101 já foram duplicadas pela Arteris
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tas, incluindo 37 km entre os municípios de Campos dos 
Goytacazes e Macaé, e outros 14 km entre os municípios 
de Casimiro de Abreu e Silva Jardim. Havia a previsão de 
liberação de mais 11,3 km de pistas duplicadas durante a 
elaboração dessa reportagem, na região de Casimiro de 
Abreu e Silva Jardim.

Serão duplicados ao todo 176,6 km na BR-101, entre 
Rio Bonito e Campos dos Goytacazes, de acordo com o 
contrato de concessão. Porém, um trecho de 46 km aguar-
da licença ambiental por que atravessa a Reserva Biológi-
ca União, conhecida como área de proteção do mico-leão 
dourado. A previsão de término das obras é 2017.

Na rodovia, foram construídos nove viadutos em diver-
sos trechos, e outros quatro se encontram em obras. 

A Arteris informa ainda que, para o segmento sob a 

concessão da Autopista Fluminense, está dentro do Plano 
de Investimento em Logística (PIL) do Governo Federal a 
construção de terceira faixa entre o bairro do Barreto, em 
Niterói, e Manilha, em Itaboraí; um contorno no município 
de Itaboraí, e a duplicação do trecho final da concessão 
até a divisa com o Espírito Santo (km 0 ao 45) - não con-
templada com ampliação pelo contrato de concessão atu-
al. A ANTT já autorizou os estudos técnicos dessas obras.

Empresas:
Projetistas - Canhedo, CR e HBO
Construtora - Latina e Delft

R o d o v i a s  /  C o n ce  s s õ e s

O Contorno de Florianópolis, construído em pista du-
pla pela Autopista Litoral Sul, da Arteris, que opera a 
BR-101, em Santa Catarina, está com nove frentes de 
trabalho. Os serviços estão divididos em três trechos 
numa extensão de 50 km.

No norte, do km 177,04 ao km 184,5, no município de 

Biguaçu, segundo a concessionária, realiza-se a supres-
são vegetal, implantação de cercas na faixa de domí-
nio, serviços de drenagens e terraplenagem. Além disso, 
execução de camada drenante com areia, envolvida com 
manta geotêxtil e implantação de passagem superior no 
km 182,5.

Execução viária na Grande Florianópolis tem 
nove frentes de serviço
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Já no trecho intermediário, do km 211,5 ao km 215,6, 
no município de São José, acontecem serviços de drena-
gens e terraplenagem, e execução de duas pontes, um 
viaduto, uma passagem inferior e o trevo com a rodovia 
SC-281.

Também no trecho rodoviário, do km 215,6 ao Km 
220,5, no município de São José, serviços de drenagens, 
terraplenagem e passagem superior estão em andamento. 
No trecho sul, no Km 220,5, divisa entre os municípios 
de São José e Palhoça, acontecem serviços de supressão 
vegetal.

A concessionária relata que nos le-
vantamentos geotécnicos, foram encon-
trados ao longo da futura via, diversos 
trechos compostos por aterros sobre solos 
moles, com baixa capacidade de suporte, 
alta compressibilidade e também baixa 
condutividade hidráulica. Segundo a em-
presa, as dificuldades pertinentes a este 
tipo de solo exigem cuidado por conta 
de recalques de fundação, os quais são 
diretamente ligados ao tempo, além dos 

problemas com estabilidades dos aterros assentados sobre 
este tipo de material.

Sobre o projeto

As obras tiveram início em 29 de maio de 2014 (com 

estimativa de inauguração em 2018) e prevê a execução, 

no total, de cinco pontes, seis trevos, dois viadutos, qua-

tro túneis duplos e 22 passagens de desnível.

Sobre os projetos dos túneis, a concessionária explica 

que estão em análise na ANTT, e as obras serão iniciadas 

tão logo ocorra a aprovação da agência. A Arteris infor-

ma que os túneis têm a finalidade de não gerar interfe-

rência nas construções existentes no entorno da futura 

via, bem como não causar impacto ambiental. Ao todo 

serão construídos quatro segmentos duplos de túnel to-

talizando aproximadamente 8 km. 

Segundo a Autopista, os empregos gerados ao longo 

da obra devem chegar a 2.600 empregos entre diretos e 

indiretos.

O objetivo do projeto é desviar o tráfego de longa 

distância da BR-101 do tráfego local dos municípios de 

Governo Celso Ramos, Biguaçu, São José e Palhoça, na 

Grande Florianópolis. Segundo a concessionária, outro 

benefício da implantação da via será o desenvolvimento 

de regiões rurais de seu entorno, já que existirão seis 

trevos de acesso às comunidades. 

O valor final da obra ainda está em avaliação junto à 

ANTT. Segundo a concessionária, só será possível saber o 

custo após a análise da agência dos projetos dos túneis 

previstos.

Mapa do Contorno de Florianópolis, em traçado marrom. O objetivo é tirar 
o tráfego de cidades da Grande Florianópolis, localizadas no litoral

Há diferentes estágios de obras ao longo de 50 km do segmento
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A Pedra da Gávea, maciço mais alto e exuberante 

do Rio, está para concluir em sua face à beira-mar 

uma nova via de tráfego de veículos. Ela foi construí-

da paralela à estrada já existente e, por isso, chama-

se Novo Joá e tem no total 5 km de extensão.

O projeto é da Fundação Instituto de Geotécnica 

(Geo-Rio), órgão da Secretaria Municipal de Obras 

do Rio de Janeiro responsável pela contenção de en-

costas, e a construção está sob a responsabilidade da 

Odebrecht. O custo da obra é de R$ 457,9 milhões e 

a previsão de término 

é ainda para este pri-

meiro semestre – ou 

seja, antes dos Jogos 

Olímpicos; o início 

dos trabalhos se deu 

em agosto de 2014. 

Quando pronto, a 

estrutura aumentará 

em 35% a capacidade de tráfego entre a Zona Sul e a 

Barra da Tijuca.

Hoje, há 95% de avanço na obra e cerca de 900 

operários na construção, mas no pico chegou a 1.600, 

com pelo menos 50 máquinas pesadas em operação. 

Atualmente, o Novo Joá está em fase de acabamento, 

com serviços de pavimentação, iluminação e concre-

tagem da barreira New Jersey em sua extensão.

A grande dificuldade da obra foi a construção de 

um elevado de 1.100 m de extensão, sobre rocha ín-

greme em seu trecho bem próximo ao mar. “Tinha um 

problema complicado de acesso para fazer a fundação 

Elevado erguido sobre 
rocha à beira-mar exigiu 
soluções complexas 

Novo Joá, construído paralelo à via existente do Joá, fica 
pronto antes dos Jogos Olímpicos; ele conta 

com um viaduto de 1.100 m e dois túneis de 650 m no total

Augusto Diniz  - Rio de Janeiro (RJ)

dos pilares”, relata o engenheiro Leonardo Barbosa, 

gerente de produção da Odebrecht. O elevado exis-

tente foi fechado somente de madrugada e era usado 

para abastecimento daquela seção da obra. 

Em dois terrenos, quase nos extremos do novo ele-

vado, construíram-se canteiros para servir de base 

para execução dos blocos de fundação e os pilares. 

De acordo com Leonardo, caminhos feitos na rocha e 

na vegetação próxima possibilitou o tráfego de cami-

nhões, materiais e pessoas, para execução dos traba-

lhos. Apenas terrenos sem construção foram desapro-

priados para passagem da travessia.

No total, a construtora executou 27 blocos de fun-

dação do tipo estaca raiz - em rocha sã, a profundida-

de alcançou 7 m; em rocha fraturada, 8 m. Teve bloco 

de fundação que, para ser executado, precisou-se fa-

zer corte na rocha. Os blocos de fundação variam de 

80 m³ a 100 m³ de concreto.

Novo Joá, elevado erguido ao lado do existente, com 5 m a mais de altura 
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Leonardo Barbosa: Acesso complicado
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Alguns pilares do elevado alcançaram 20 m de al-

tura – ressalta-se que o novo elevado foi construído 

5 m mais alto do que o elevado existente, no lado da 

Pedra da Gávea e não do mar. Os 27 pilares de susten-

tação foram concretados in loco.

Uma treliça metálica de 90 m de extensão fez os 

lançamentos das vigas pré-moldadas na estrutura. 

Segundo o engenheiro, o equipamento posicionou 

quatro vigas por dia – o que significa uma seção por 

dia do elevado. Foram, no total, posicionadas 120 vi-

gas de 35 m e 37 t cada.

As obras do elevado terminaram em fevereiro últi-

mo. Assim como também já estão concluídas as esca-

vações dos dois túneis da via, do viaduto de acesso em 

São Conrado e uma ponte no outro extremo, na Barra 

da Tijuca. O projeto contempla ainda uma ciclovia.

Ponte

A ponte Joatinga foi a segunda etapa mais auda-

ciosa do projeto. Ela mede 240 m e tem mais 280 m de 

acesso à Avenida Ministro Ivan Lins, na Barra da Tiju-

ca. A estrutura foi construída com um vão de 120 m 

sobre o Canal da Barra – o mesmo da ponte existente 

ao lado e que leva nome igual. 

Construída em balanço sucessivo, usou-se equipa-

mentos de fôrmas autoportantes para execução em 

concreto das aduelas. O engenheiro Leonardo Barbosa 

lembra que por conta de atraso na desapropriação de 

12 unidades habitacionais neste trecho, um equipa-

mento andou mais rápida que o outro, exigindo novo 

cálculo da estrutura, para não criar desencontro no 

fechamento do tabuleiro no centro da ponte.

Para executar a ponte, foi feita uma plataforma de 

100 m de extensão, sobre o canal, com estaca prancha 

e aterro. No extremo da plataforma, ergueu-se um dos 

pilares da ponte. O aterro será removido após os ser-

viços, respeitando-se o acordo de licença ambiental. 

Túneis

Os dois túneis perfurados do Novo Joá ficam para-

lelos ao existente do elevado do Joá. Um, com desem-

boque na Barra da Tijuca, possui 430 m. O outro, com 

emboque em São Conrado, tem 220 m. Ambos túneis 

tem seções de 80 m².

O engenheiro da Odebrecht conta que para exe-

cução do túnel maior, foi feito uma ligação com o 

existente, para acelerar a obra. 

 Para construção de ponte executada ao lado da existente, foi preciso fazer 
aterro provisório de 100 m para auxiliar os trabalhos

Desemboque de um dos túneis em fase final de obras e ponte rolante 
utilizada para içar vigas do elevado

Foto: Augusto Diniz
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Ambos foram executados simultaneamente pelo mé-

todo de escavação subterrânea por detonação em rocha 

– para minimizar o impacto da ação, foi adotado o meca-

nismo de Hand Time Det (HDT), que diminui os efeitos de 

deslocamento de ar, causando menor sensação de vibra-

ção e ruídos; o método substitui o cordel detonante por 

sistema silencioso de iniciação mais rápido. Eram realiza-

das duas detonações ao dia para cada túnel, em quatro 

meses de trabalho. 

No emboque do túnel de 430 m foi feito extenso des-

monte de rocha; no desemboque dele, há trabalhos de 

contenção atirantada, com até 13 m de altura. 

O viaduto de acesso em São Conrado tem 30 m e é fei-

to com estrutura de vigas metálicas e lajes pré-moldadas.

Ciclovia

O engenheiro Leonardo relata que a ciclovia foi 

construída durante à noite, com base de concreto e 

parte externa metálica. Ela possui 3.100 m e interliga 

São Conrado à Barra da Tijuca. Só que a passagem da 

ciclovia no trecho elevado é pela estrutura já existen-

te, no lado do mar – as duas pistas de tráfego da via 

foram deslocadas, passando a ocupar o acostamento 

até então existente, para o posicionamento da ciclo-

via no outro extremo da estrutura. 

Faz parte do escopo do contrato também os alar-

gamentos na Autoestrada Lagoa-Barra, em São Con-

rado, e na Avenida ministro Ivan Lins, na Barra, em 

seus trechos de ligação ao Novo Joá.

M o b i l i d a d e  U r b a n a  /  R i o  d e  J a n e i r o

BRT Transbrasil colocará dois trechos em operação 
antes dos Jogos 

As obras da quarta e última linha de BRT (Bus Rapid 

Transit) do Rio de Janeiro, a Transbrasil, terá parte entre-

gue antes dos Jogos Olímpicos. Trata-se do trecho entre 

Obra ao longo da Avenida Brasil, uma das vias urbanas mais 
movimentadas do País, conta com 500 pessoas somente para 

controlar o tráfego

Augusto Diniz  - Rio de Janeiro (RJ)

o Caju e o viaduto Transcarioca, além do viaduto de 

Deodoro. Porém, a prefeitura ainda não decidiu como será 

a operação antecipada em ambos os locais. 

A construção do corredor expresso ao longo de uma das 

vias mais movimentadas do País, a Avenida Brasil, está a car-

go do Consórcio Transbrasil, integrado pela Odebrecht (líder, 

com 33,34%), OAS (33,33%) e Queiroz Galvão (33,33%). 
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BRT Transbrasil colocará dois trechos em operação 
antes dos Jogos 

O avanço de toda a obra está em cerca de 30%.

A via em construção do BRT Transbrasil tem no total 

23 km, ligando o bairro do Caju a Deodoro – a prefeitura 

estuda ainda como fará a ligação do Caju à região cen-

tral da cidade. A expectativa é que o BRT atenda 820 mil 

passageiros/dia.

Os trabalhos se iniciaram em dezembro de 2014 e o 

término está previsto para maio do ano que vem. 

O trecho inicial a ser entregue antes da Olimpíada liga 

o Caju ao viaduto Transcarioca, de 460 m, na altura do 

bairro de Ramos, que fará a ligação do BRT Transbrasil 

com o BRT Transcarioca, este já em operação. O viaduto 

Transcarioca já teve concluído todo o lançamento de viga, 

sendo o trecho curvo metálico, cujo trabalho também foi 

encerrado. 

Deverá ainda ser entregue o viaduto de Deodoro, que 

tem 750 m de extensão e estrutura metálica, com duas 

curvas e que cruza o terminal ferroviário de Deodoro. 

Há hoje na obra 2.800 pessoas do consórcio construtor 

e mais 1.500 de empresas subcontratadas, sendo cerca de 

500 deles trabalhadores da P5, empresa responsável pelo 

controle do tráfego ao longo da via.

“A logística e o controle da obra, que é aberta, são 

verdadeiros desafios todos os dias. Numa avenida tão 

movimentada, a questão de segurança de trabalhadores, 

pedestres e motoristas é essencial”, conta Victor Rodri-

gues, um dos engenheiros responsáveis da obra. A CET-

Rio calcula que mais de 300 mil veículos/dia passam pela 

Avenida Brasil. 

De acordo com ele, é preciso um grande contingente 

de pessoas, 24 horas por dia, trabalhando nas entradas 

e saídas de veículos nas diversas frentes de trabalho no 

meio da via, além da realização do controle de trânsito, 

já que regularmente algumas pistas são abertas, outras 

interditadas ao tráfego. 
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Victor Rodrigues: Prioridade na segurança 

Obras realizadas em meio ao tráfego intenso
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A empresa contratada para o controle de tráfego man-
tém ainda pick ups e motocicletas monitorando o serviço ao 
longo da Avenida Brasil.

O escopo do trabalho do consórcio construtor prevê a 
construção de 16 estações de BRT - mais quatro terminais 
estão previstos, mas não estão no contrato do consórcio. A 
via tem quatro viadutos: além do Transcarioca e de Deodoro, 
possui ainda o das Missões (entrocamento com a Washing-
ton Luís - BR-040) e o das Margaridas (entrocamento com 
a Rodovia Dutra) – estes dois últimos também em fase de 
execução das estruturas.

Serão construídas ainda quatro novas pontes paralelas 
às existentes e três novos viadutos, também paralelos aos 
existentes na Avenida Brasil.

Todas as vigas de concreto protendido dos viadutos e 
pontes estão sendo produzidas no canteiro industrial, ao 
lado do canteiro central da Transbrasil, na Ilha do Fundão. 
“Esta solução permitiu uma melhor logística e controle”, res-
salta Victor Rodrigues. 

A previsão é de terminar toda a produção de vigas pré-
moldadas este mês (março). A estimativa é de que 104 vigas 
sejam fabricadas, com média de 60 t cada. No local também 
funciona central de concreto com capacidade de 120 m³/
hora. 

Pavimentação
Há frentes de trabalho por quase todo corredor expresso. 

No ano passado, solos moles encontrado em alguns trechos 
da via onde passa a pista do BRT, notadamente nos três pri-
meiros quilômetros a partir do Caju, exigiu remoção e inje-
ção de cimento no solo.

As duas faixas e quatro pistas de rolamento exclusivo do 
BRT (duas para cada sentido), no canteiro central da Avenida 
Brasil, é de pavimento rígido de concreto. A colocação desse 

pavimento é um serviço de 
reconstrução, lembra o en-
genheiro.

A base é feita de CCR 
(concreto compactado 
com rolo), a sub-base de 
BGS (brita graduada sim-
ples) e, por fim, aplica-se 
o pavimento de concreto. 
“Tem que ser com base de 
concreto rolado porque dá 
rigidez a via, que não pode 
sofrer rachadura”, afirma 
Victor. Uma máquina Wirt-
gen SP 1200 faz o trabalho 
de pavimentação de con-
creto – de grande capaci-
dade, a pavimentadora é 
capaz de executar 10 m³ de 
concreto por minuto. 

O consórcio construtor 
também realiza os trabalhos em duas faixas com quatro pis-
tas de rolamento de veículos (duas para cada sentido). Nesse 
caso, a via é de pavimento flexível de asfalto. Três máquinas 
pavimentadoras realizam o trabalho.

No trecho de pavimento flexível, depois de feitas as son-
dagens, identificam-se os trechos onde apenas se receberá 
recapeamento asfáltico ou aquele que será necessário re-
construção. No caso do pavimento antigo, desgastado ou 
crítico, retira-se a base, a sub-base, o subleito e refaz-se 
tudo.

Por vezes, tem que se rebaixar a via quando ela cruza 
viadutos ao longo da Avenida Brasil, por conta do nível do 
pavimento em relação a sua altura com as estruturas. A op-
ção de manter o pavimento de asfalto na pista de veículos é 
por causa do custo mais baixo. 

Barreiras New Jersey já vêm sendo implementadas ao 
longo da via. Na delimitação do tráfego de BRTs, elas têm 85 
cm de altura e 60 cm de base. No caso da pista de veículos, 
as barreiras New Jersey laterais possuem 85 cm de altura e 
50 cm de base.

Drenagem
O consórcio construtor está com a responsabilidade de 

executar ainda melhorias na rede de drenagem na Avenida 
Brasil. Os alagamentos na via são frequentes em pelo menos 
oito pontos ao longo de seu trajeto. Estão sendo implantadas 
redes de drenagem em locais que não existia e substituídas 
outras. Dependendo da localidade, serão introduzidas gale-
rias retangulares de grandes dimensões, alcançando 4 m de 
base por 1,80 m de altura.

O investimento total do projeto é de R$ 1,4 bilhão. 
Quando entrar em operação plena, o BRT Transbrasil terá 
capacidade de transportar 900 mil passageiros/dia.

No centro, os serviços são de construção de pavimento de concreto para a 
a passagem do BRT; na lateral, a pavimentação é asfáltica

Foto: Augusto Diniz
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Vários projetos em andamento no Rio de Janeiro (RJ) 
contam com a participação da Construtora Norberto Odebre-
cht (CNO). Entre eles, estão o Parque Olímpico, o projeto Porto 
Maravilha, a ampliação do Aeroporto Internacional do Galeão, 
além de obras que contribuirão para a melhoria da mobilidade 
urbana na cidade, como o Metrô Linha 4, a Transolímpica, a 
Transbrasil e a ampliação do Elevado do Joá (estas duas últi-
mas objetos de matéria nesta edição da revista O Empreiteiro).

 “Atuamos no Rio de Janeiro há mais de quatro décadas, e 
temos orgulho de fazer parte do crescimento sustentável da 
cidade, sendo parceiros dos cariocas na execução de obras que 
irão beneficiá-los em seu dia a dia. Para isso, trouxemos para 
nossos canteiros soluções construtivas que permitem que o 
ritmo das obras seja adequado a prazos desafiadores, aten-
dendo às expectativas da população”, ressalta Leandro Azeve-
do, diretor Superintendente da CNO.

 
Sobre as obras
Parque Olímpico – O Parque Olímpico vai abrigar as dis-

putas de 16 modalidades olímpicas e nove paralímpicas. A 
Concessionária Rio Mais, com liderança da CNO, é responsável 
por parte da construção do Parque. O local possui, aproxima-
damente, 1,2 milhão m². 

A Rio Mais é responsável pela construção das três Arenas 
Cariocas (basquete, judô, luta livre, luta greco-romana, esgri-
ma e taekwondo), do IBC (Centro Internacional de Transmis-
são), do MPC (Centro Principal de Mídia), de um hotel com 
404 quartos, da infraestrutura das redes subterrâneas da área, 
bem como da infraestrutura viária da Vila dos Atletas (próxi-
ma ao local). 

O Parque Olímpico é composto por equipamentos perma-
nentes, integrados ao Centro Olímpico de Treinamento (COT) 
após os Jogos, e temporários, construídos para a realização da 
Olimpíada e que serão depois reutilizados. 

Segundo a prefeitura do Rio de Janeiro, das três arenas 
esportivas no escopo do contrato da Rio Mais, uma foi entre-
gue, outra está com 98% de avanço e a última, 99%. O IBC 
está pronto e as emissoras de televisão que possuem direitos 
de transmissão dos Jogos trabalham nas suas instalações. Já 
o MPC, está com 95% das obras concluídas. O hotel, tam-
bém dentro do escopo de trabalho da Rio Mais, tem 93% de 
avanço.

Porto Maravilha – Com mais de 80% de avanço, trata-se 
da requalificação urbana da região portuária da cidade do Rio. 
A Concessionária Porto Novo, com participação da Constru-
tora Norberto Odebrecht, foi a vencedora da Parceria Público 
Privada, de R$ 7,6 bilhões, para cuidar de 5 milhões m² de-

Parque Olímpico está quase pronto 
finidos pela Operação Urbana Porto Maravilha para realizar 
obras e serviços. 

No local, estão sendo implantadas novas redes de infraes-
trutura, como iluminação pública, eletricidade, esgotamento 
sanitário, gás, água, telecomunicações e drenagem. As inter-
venções de drenagem vão ampliar a capacidade de escoamen-
to das águas das chuvas. A região ganhou, ainda, um reser-
vatório de 15 milhões de litros de água com capacidade para 
abastecer uma população de 500 mil habitantes. 

Além disso, a área conta com um novo sistema viário, 
composto por duas vias: a Via Binário do Porto, que inclui o 
Túnel Rio450 e substitui a Avenida Rodrigues Alves, tem três 
faixas por sentido e várias saídas para distribuição interna do 
trânsito; e a Via Expressa, que terá dois túneis paralelos com 
pistas em direção à Avenida Brasil e ao Aeroporto Santos Du-
mont. 

Dentro do conceito de mobilidade urbana, além da cons-
trução de calçadas para pedestres com novo padrão urbanís-
tico e de 17 km de ciclovia, a Porto Novo está construindo um 
passeio público, chamado de Orla da Guanabara Prefeito Luiz 
Paulo Conde, que terá 3.500 m de extensão ligando a Praça 
XV ao Armazém 8, em um caminho arborizado para pedestres, 
ciclistas e ainda com passagem do Veículo Leve sobre Trilhos 
(VLT).

Metrô Linha 4 - A Linha 4 do Metrô do Rio de Janeiro vai 
transportar mais de 300 mil pessoas por dia e deverá estar 
operando integralmente ainda este ano. Serão seis estações 
(Jardim Oceânico, São Conrado, Gávea, Antero de Quental, 
Jardim de Alah e Nossa Senhora da Paz) e aproximadamente 
16 km de extensão. Com a nova linha, será possível ir da Barra 
da Tijuca a Ipanema em 13 minutos.

Aeroporto Internacional do Galeão - O projeto de melho-
rias do aeroporto inclui a construção do Píer Sul, com mais de 
100.000 m², que terá 26 novas pontes de embarque. Três entre 
as 26 novas pontes de embarque contarão com especificações 
técnicas para acomodar aeronaves do código F, consideradas 
as maiores do mundo. O futuro pátio de aeronaves terá uma 
área de 260 mil m² e acomodará voos nacionais e interna-
cionais. O estacionamento ganhará quatro novos andares no 
edifício-garagem, com a disponibilidade de mais 2.000 no-
vas vagas. O aeroporto será entregue para atender aos Jogos 
Olímpicos.

Transolímpica - Todos os caminhos dos Jogos Olímpicos 
de 2016 desembocam na Transolímpica, pista expressa que 
irá conectar as maiores instalações da Olimpíada, como a Vila 
dos Atletas, o Parque Olímpico e o Parque Radical. A faixa se 
estende da Barra da Tijuca, na Zona Oeste, até a Zona Norte 
do Rio de Janeiro. Com a Transolímpica, o tempo gasto no 
trajeto de 13 km de extensão será reduzido de 2 horas para 
30 minutos.
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Obras, em seus últimos momentos, do Parque Olímpico da Rio 2016

Fotos: Cidade Olímpica e Odebrecht/Divulgação
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Anuncie nas edições mais 
importantes de 2016

Abril - Edição comemorativa de 55 anos
“Pioneiros da Engenharia” encaram cenários 

desafiadores no mercado
 

MAio - Exclusivo - ranking da Construção industrial
Parâmetro- Metragem total construída em plantas 

industriais em 2013 a 2015
 

Julho - ranking da Engenharia brasileira 2016
             500 Grandes da Construção
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