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FORÇA E PRODUTIVIDADE
QUE EDIFICAM O FUTURO
A escavadeira hidráulica 320 D oferece mais opções de ferramentas para o trabalho. 
A potência do motor e a autonomia com baixo consumo de combustível aliam-se ao conforto
e à facilidade de operação. O resultado é maior produtividade com baixos custos operacionais.

Invista na eficiência de um equipamento Caterpillar com o Suporte ao Produto que 
somente os revendedores autorizados podem oferecer. 
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Av. Visconde do Rio Branco, 6000 
60850-012 | Fortaleza-CE

Fone: 0800 084 8585
www.marcosa.com.br

BR 116, nº 11.807, Km 100
81690-200 | Curitiba-PR

Fone: 41 2103.2211
www.pesa.com.br

Rod. Anhanguera, Km 111,5 
13178-447 | Sumaré-SP

Fone: 0800 022 0080
www.sotreq.com.br

SUPORTE EM TODO BRASIL
QUALIDADE COMPROVADA PELO MERCADO

©2008 Caterpillar. Todos os direitos reservados. CAT, CATERPILLAR, seus respectivos logotipos, “Amarelo 
Caterpillar” e o conjunto-imagem POWER EDGE™, assim como a identidade corporativa e de produto aqui usada, 
são marcas registradas da Caterpillar e não podem ser utilizadas sem permissão.
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Diretor Responsável: Joseph Young  Nas duas fotos, situações recorrentes em estradas brasileiras que exigem a presença 
do Dnit em obras de recuperação, ampliações e abertura de novos acessos
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Aparelhamento 

mina a recuperação  
                     do Dnit

Temos aí, no Departamento Nacional de Infraestrutura 
de Transportes (Dnit), a prova, cabalmente materializada, 
dos males que o aparelhamento político pode provocar no 
governo ou em qualquer dos órgãos públicos através dos 
quais ele pretenda prestar serviços à sociedade. O Dnit 
substituiu o antigo Departamento Nacional de Estradas 
de Rodagem (DNER), que foi extinto sob a acusação de 
que ali campeava a corrupção. Com o Dnit, as coisas se-
riam diferentes. E, ainda poderão ser, desde que ele seja 
blindado contra o vírus do aparelhamento político.

O DNER foi um órgão que, desde a sua fundação, em 
1937, começou a mudar o mapa rodoviário brasileiro. Em 
especial a partir de 1945, favorecido pela chamada Lei 
Joppert (decreto-lei 8.463), de responsabilidade do minis-
tro Maurício Joppert, da Viação, quando passou a contar 
com recursos próprios, oriundos do Fundo Rodoviário Na-
cional (FRN), para enfrentar as graves questões da malha 
rodoviária, dando prioridade aos grandes eixos traçados 
no governo Getúlio Vargas, com um programa contínuo 
de obras de manutenção, conservação e ampliação.

Em razão da atuação daquele departamento, o Brasil 
contava, em 1980, com perto de 50 mil km de rodovias 
federais pavimentadas, número que hoje sobe para 63 mil. 
E foram milhares as obras de arte especiais que a enge-
nharia brasileira, sob contratos do DNER, construiu de Sul 
a Norte, de Leste a Oeste, para transposições importantes, 
culminando com a obra ícone – a Ponte Rio-Niterói. 

Mas, a luz do DNER começou a apagar-se no fim do 
túnel. Começaram a surgir denúncias de corrupção envol-
vendo órgão de tal importância. As notícias, a partir das 
pequenas obras, distribuídas pela dimensão continental, 
começaram a pipocar até aparecer nos contratos de obras 
maiores. Houve quem sensatamente defendesse não a ex-
tinção do DNER, mas a apuração das denúncias, com a 
consequente punição dos responsáveis. Contudo, acharam 

melhor se partir para uma política de terra arrasada. E, 
das cinzas, surgiu o Dnit, que jamais poderia tornar-se 
um DNER. 

Mas, o Dnit foi estruturado com bons propósitos, al-
guns deles mais elásticos do que aqueles do programa do 
antigo DNER, que tinha o seu foco diretamente voltado 
para as rodovias. O Dnit foi organizado para reestruturar 
a malha rodoviária federal; ampliar a rede ferroviária; cui-
dar de hidrovias e dutovias e seguir adiante, com proposta 
inclusive de mudar o modelo de transporte do País, par-
tindo para a intermodalidade, que seria o caminho mais 
curto para a eficiência. Mas, teria quadros e capacidade 
para tanto?

Ele poderia complementar os seus ambiciosos voos, 
desde que lhe fossem dados quadros, recursos materiais e 
humanos suficientes; tivesse meios de fiscalizar os servi-
ços das diversas diretorias e das várias superintendências 
regionais; e se tivesse meios para repor mais da metade 
do seu pessoal (2.695 servidores de carreira) que deverá 
aposentar-se até 2015. Sobretudo, ele teria meios de en-
frentar estes e outros osbstáculos maiores, se não estives-
se, desde o seu nascimento, sendo vítima preferencial do 
aparelhamento político.

O Dnit, que para muitos analistas e empresários se-
toriais seria um órgãos à beira da falência, pode recu-
perar-se na medida em que lhe seja dada a condição 
de órgão técnico livre de quaisquer ingerências políticas 
descabidas. Órgãos técnicos, estatais e até ministérios, 
não deveriam se tornar moeda de troca de interesses po-
líticos. O aparelhamento político, seja neste ou em qual-
quer outro governo, cria vícios que vão erodindo a efici-
ência da máquina pública. Hoje vemos que a corrupção, 
nos tempos do DNER, e o aparelhamento político, nos 
tempos do DNIT, operam contra a sociedade. E contra o 
futuro do País. 

E d i t o r i a l
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Mercado ganha novos tipos  
de distanciadores plásticos

A Coplas está lançando, no mercado brasi-
leiro, os distanciadores plásticos APCB e ST, que 
garantem o cobrimento de concreto e apoiam e 
posicionam as armaduras. Podem ser utilizados 

em pisos e pavimentos de 
concreto, sub-base irre-
gular (não rígida), sobre 
blocos de EPS, concreto 
celular, solos com brita 

ou lona.
O APCB também é indicado para apoiar 

e posicionar cabo de protensão e armadura nega-
tiva (substituindo o caranguejo metálico), e o ST em capeamento de 
lajes pré-moldadas. A base dos modelos evita patologias, pois impede 
a perfuração da lona plástica, preservando a hidratação do concreto.

Trólebus São Matheus-Jabaquara  
passa por obras de ampliação

A Triunfo Iesa Infraestrutura 
S.A. (TIISA) e a Montagens, Projetos 
e Obras Ltda. (MPO) desenvol-
vem, em parceria, as obras de 
ampliação do sistema de trólebus 
do corredor metropolitano São 
Matheus-Jabaquara, no trecho São 
Matheus-Piraporinha-Ferrazópolis, 
da Empresa Metropolitana de 
Transportes Urbanos (EMTU), na 
Região Metropolitana de São Paulo. 

Os serviços compreendem 
substituição/inclusão de 27 esta-
ções retificadoras, com acréscimo de 26 MW de potência instalada 
(abrangendo desmontagem, remoção, transporte e armazenamento, 
obras civis e instalação); fornecimento e instalação de rede aérea 
adicional no Terminal Sônia Maria, em Mauá; e fornecimento e mon-
tagem de dispositivos complementares da rede de tração existente.

O empreendimento, previsto para ser concluído até o final deste 
ano, dá continuidade à obra entregue em julho de 2011, também pela 
TIISA e MPO, no trecho Piraporinha-Jabaquara. Essa obra contemplou 
a construção de 11 km de redes aéreas do tipo bifilar flexível em via 
dupla, o que demandou a implantação de 14 estações retificadoras, 
com potência total instalada de 10,8 MW, necessárias para transfor-
mar a energia elétrica recebida da Eletropaulo em corrente contínua 
– adequada à tração elétrica dos trólebus.

Sabesp e governo japonês assinam 
contrato de US$ 440 milhões 

 
Um contrato inédito no valor de US$ 440 milhões foi assinado 

entre a Sabesp e a agência de fomento do governo japonês (Jica). 
O financiamento garantirá ações para ampliar e acelerar os 

investimentos do Programa Corporativo de Redução de Perdas 
de Água da Sabesp. Criado em 2009, ele tem a meta de baixar as 
perdas dos atuais 25,6% para um percentual de até 15% no fim 
desta década. A média brasileira é de 37%, e a do Japão, referên-
cia mundial no assunto, é de 3%.  

De acordo com a diretora-presidente da Sabesp, Dilma Pena, 
haverá uma contrapartida da Sabesp de US$ 240 milhões. 

O índice de perdas é calculado pelo volume de água produzi-
do para abastecimento público menos o volume faturado (con-
sumido e pago). As perdas são classificadas em físicas (aquelas 
decorrentes de vazamentos na rede de abastecimento) e perdas 
de faturamento (aquelas ocasionadas por fraudes, os chamados 
“gatos”, e por submedição – falhas em hidrômetros). A compo-
sição do total das perdas da Sabesp é de 16,64% para as perdas 
físicas e de 8,96% para as perdas de faturamento. 

As principais ações planejadas pela Sabesp até 2016 com 
esse fortalecimento do Programa de Perdas são: 

- Troca de 875 mil ramais prediais (ligação de água da rua 
até o hidrômetro) – isso representa 12% do total de ramais da 
Sabesp. 

- Substituição de 1,6 mil hidrômetros (22% do total). 
- Troca de 674 km de redes de água. A Sabesp tem um total 

de 65.960 km de redes (em todo o Estado de São Paulo). 
- Pesquisa de vazamentos invisíveis por meio de geofones – 

tecnologia de detecção por meio de escuta noturna de barulho 
de jatos de água abaixo do nível do solo. Serão pesquisados 150 
mil km de redes, o que significa percorrer toda a rede existente 
por mais de duas vezes.

 “Esse conjunto de ações resultará na redução de 1% das 
perdas por ano, o que equivale à quantidade de água necessária 
para atender a 300 mil pessoas”, de acordo diretora-presidente 
da Sabesp. 

LBX monta rede para Link-Belt 

A LBX do Brasil, subsidiária da empresa LBX EUA, vai começar 
a importar e vender no Brasil a linha completa das escavadeiras 
Link-Belt, que inclui equipamentos florestais e para demolição, 
sucata e manipuladores. Isso será viabilizado através de sua rede de 
revendedores, entre os quais a Tauron Máquinas (Rio Grande do Sul, 
Santa Catarina e Paraná), A Melhor Máquinas (Brasil Central) e a 
Tecnoloc (Belo Horizonte). 

A LBX tem sua sede em Sorocaba (SP), onde dispõe de um cen-
tro de distribuição de peças, escritórios de administração, vendas e 
marketing, além de um setor de suporte ao produto e treinamento.

F ó r u m  d e  E n g e n h a r i a



A divisão de Construção do Rio de 
Janeiro, da Mills, orgulha-se de ter 
participado da execução e da inau-
guração da Ponte do Saber, obra que 

interliga a cidade universitária da Universi-
dade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ), na 
Ilha do Fundão, na zona norte, à Linha Ver-
melha, e, consequentemente, ao restante da 
“Cidade Maravilhosa”.  

Inaugurada no dia 17 de fevereiro e con-
cebida pelo arquiteto Alexandre Chan, essa 
é primeira ponte estaiada do Rio. 

A obra traz uma significativa evolução 
para o Rio de Janeiro, integrando definiti-
vamente, ao restante da cidade, a Ilha do 
Fundão e a universidade, com seus labo-
ratórios, renomados cientistas, milhares 
de trabalhadores e estudantes. “As pessoas 
levavam, às vezes, até duas horas para sair 
da ilha e, agora, essa viagem será feita em 
poucos minutos”, destaca o governador do 
estado, Sérgio Cabral.

Ele salienta outros benefícios que a nova 
ponte garante para a cidade: “belo cartão 
postal na entrada do Rio e símbolo do início 
do processo de pacificação dos complexos 
da Maré, Manguinhos e Jacarezinho”. 

O vão livre da ponte, de 200 m, é maior 

Ponte aproxima mais o “saber” 
e a cidade do Rio de Janeiro

que o vão central da Rio-Niterói. Sua maior 
altura é de 96 m e tem 934 m de extensão. 
São usados 21 estais, sendo 15 frontais e 
seis de retaguarda. Os cabos metálicos são 
ancorados em um único pilar, que já vem 
sendo comparado (bem ao estilo carioca) a 
uma perna de mulher.

“O formato do pilar nunca pretendeu ser 
figurativo. Ele tem como função suportar o 
peso da estrutura da ponte. No entanto, ad-
mito que possa estimular a imaginação das 
pessoas e parecer ora um pescador com uma 
tarrafa, ora uma ave saindo da água puxando 
a asa encharcada. A semelhança à perna de 
uma mulher foi um acidente de percurso”, 
comenta Chan.

A construção da Ponte do Saber faz parte 
do plano diretor da UFRJ. A universidade 
solicitou a inclusão da obra, durante as ne-
gociações realizadas há cerca de dois anos, 
para a ampliação do Programa de Revitali-
zação do Canal do Fundão. O projeto é de 
responsabilidade da Secretaria do Ambiente 
e financiado com recursos da Petrobras, no 
valor de R$ 320 milhões, entre repasses di-
retos e multas ambientais aplicadas contra 
a estatal.

Segundo o secretário do Ambiente, Car-

Informe Publicitário Mills

los Minc, “o programa tem a finalidade de 
eliminar o passivo ambiental dessa região 
que causava mau cheiro e se constituía num 
anticartão postal da cidade.

A dragagem vai melhorar a pesca, a na-
vegabilidade do Canal do Fundão e também 
vai garantir a recuperação dos estaleiros 
Riomar, antigo Caneco e o Inhaúma (ex-
Ishikawagima) que vai ser operado pela 
Petrobras. Espera-se a criação de mais de 
quatro mil novos empregos”.

O plano prevê a dragagem de mais de 3,5 
mil m3 de material, aprofundando o leito 
do Canal do Fundão em 4 m e, da área dos 
estaleiros, em 7 m. Isso vai permitir a na-
vegação de embarcações de grande calado. 
Também foram recuperadas 180 mil plantas 
dos manguezais e plantados outras 140 mil 
mudas. 

Segundo Minc, os 1,7 mil habitantes da 
Vila Residencial da UFRJ vão contar com 
pavimentação e rede de distribuição de água 
e de troncos coletores de esgotos, ligados 
à Estação de Tratamento (ETE) Alegria, no 
Caju, evitando o despejo de mais de 300 mil 
l de dejetos in natura na Baía de Guanabara. 
Também foram reforçados os pilares de sus-
tentação de todas as pontes da região.

Ponte do Saber

Publieditorial Mills.indd   1 02/03/2012   10:59:30
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Britador móvel é usado  
na fabricação de cimento

Utilizado na britagem, fase inicial do processo de fabricação de 
cimento, o britador móvel MR 110 Z EVO, da Kleemann, substituiu os 
britadores fixos na planta da Votorantim Cimentos, em Sorocaba (SP). 
De acordo com a empresa, o equipamento móvel está atendendo à 
demanda da fábrica e sem necessidade de parada da produção devido 
à rapidez de instalação.

O processo original era feito com o uso de um britador de impacto 
Hazemag com produtividade de 1.100 t/h. Quando surgiu a necessidade 
de manutenção, houve a tentativa de utilização de uma planta fixa 
próxima para o beneficiamento (britagem). No entanto, o resultado não 
foi um produto final na quantidade e qualidade mínimas necessárias. 
Para a taxa de redução necessária, o único britador adequado era o 
de impacto, no caso, o equipamento da Kleemann – marca integrante 
do Grupo Wirtgen, que é comercializada, no País, pela Wirtgen Brasil, 
braço comercial da Ciber Equipamentos Rodoviários. O modelo MR 
110 Z EVO está produzindo uma média de 388 t/h de produto abaixo 
de 80 mm (necessidade do cliente) e passou a operar 21 horas por dia 
durante toda a semana a fim de alcançar os índices desejados.

O equipamento foi locado para a Votorantim pela Soebe Constru-
ção e Pavimentação Ltda., que já decidiu adquirir outra máquina, pois, 
segundo o gerente da área de britagem da Soebe, João de Araújo 
Lopes Neto, “o equipamento da Kleemann surpreende favoravelmente 
em produtividade e qualidade”. A Wirtgen Brasil, por sua vez, está 
dando todo o suporte necessário para garantir que o equipamento 
trabalhe sem paradas e dentro da capacidade nominal da máquina.

Haulotte registra aumento de receita

O ano de 2011 contabilizou uma receita de € 307 milhões para 
a Haulotte Group, que se comparada a de € 250 milhões de 2010, 
teve um aumento de 23%. As vendas cresceram em todas as regiões 
geográficas entre 2010 e 2011. A América Latina registrou um cres-
cimento de 77% e a Ásia, 48%. A Europa, que é responsável por dois 
terços das vendas mundiais, teve um acréscimo de 19%. Nos Estados 
Unidos, o aumento foi de apenas 5%, em um mercado onde os princi-
pais players voltaram a investir em 2011. Apesar de os clientes-chave 
europeus estarem aguardando desde o verão do ano passado para 
realizar encomendas maiores, a necessidade de renovação da frota 
na Europa e o sinal positivo de mercados emergentes dão suporte às 
perspectivas de bons negócios da Haulotte Group em 2012.

Foco na automatização de operações portuárias

A parceria entre a israelense HTS - Hi-Tech Solution e a brasileira 
Ergos Tecnologia deu origem à HTS Brasil, uma empresa que pretende 
trazer para toda a América do Sul a tecnologia considerada líder 
mundial em soluções de automatização portuária. A nova companhia, 
como sede em Santos (SP), terá como CEO, Alex Mendes, e como o 
vice-presidente operacional, Maxwell Rodrigues.

“A tomada de decisão acontece em um momento importante”, 
afirma Maxwell, referindo-se à exigência legal de automação dos 
portos que precisa ser atendida até o final deste ano. Em dezembro, 
segundo ele, os terminais portuários deverão estar equipados para 
“escanear” 100% das cargas de importação (de maneira não invasi-
va, sem abertura dos contêineres), deverão contar com sistemas de 
identificação de contêineres e caminhões, na chegada e na saída, sem 
intervenção humana, e ainda precisarão aumentar a resolução de 
câmaras de monitoramento dos pátios. 

Por conta do prazo e também da necessidade de aumentar a compe-
titividade, o Tecondi, em Santos, um dos terminais com maior movimen-
tação de cargas em contêineres da América Latina, já está testando a 
tecnologia HTS. Foi montado um portal para testar o sistema e mostrar 
como os caminhões e contêineres são identificados sem intervenção 
humana. Outras empresas também estão sendo analisadas pelo Tecondi e 
a escolhida vai implantar o sistema em 22 portões do terminal.

Estudo definirá rodovia  
entre Brasil e Argentina 

Contrato assinado entre Brasil e Argentina vai permitir o 
desenvolvimento de estudos para a indicação do melhor traçado 
de estrada estratégica entre os dois países. O Estudo de Viabilidade 
Técnica, Econômica e Ambiental (EVTEA) definirá todas as deman-
das para conexões rodoviárias fixas sobre o rio Uruguai entre o 
país vizinho e o estado do Rio Grande do Sul.

O estudo vai apontar quantas pontes deverão ser construí-
das e em quais locais. Vencida essa etapa, duas outras licitações 
devem ser realizadas. A primeira, para a elaboração do projeto 
executivo e a segunda, para a contratação da empresa responsável 
pela execução das ligações.

O contrato foi alvo de concorrência internacional, iniciada em 2009, 
após tratativas entre os dois países. O consórcio vencedor, constituído 
pelas empresas Iatasa, Atec, Grimaux e Ballcons, receberá o valor de U$ 
495 mil para realizar o estudo, em um prazo de 230 dias. Brasil e Argen-
tina arcarão com o investimento, sendo 50% para cada país.

F ó r u m  d e  E n g e n h a r i a
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Recursos para melhorias  
na hidrovia Uruguai-Brasil 

Protocolo de intenções, assinado entre o Dnit e o governo gaú-
cho, prevê uma série de providências para melhorar a operação da hi-
drovia Uruguai-Brasil. Atualmente, a hidrovia é parcialmente utilizada, 
em especial, pela falta de condições de navegabilidade noturna. 

O projeto, que está inserido no Programa de Aceleração do Cres-
cimento (PAC), conta com um investimento total de R$ 270 milhões e 
visa desenvolver o tráfego hidroviário local, passando de 6 milhões t/
ano para 17,5 milhões t/ano em um prazo de cinco anos.

Também estão previstas ações de recuperação do parque de 
dragagem da Superintendência de Portos e Hidrovias; dragagem, 
sinalização e balizamento de afluentes e lagos; acessos aos futuros 
terminais portuários de Guaíba, Tapes, Palmares do Sul e outros 
portos hidroviários que serão avalizados pelo estudo de viabilidade 
técnica, econômica e ambiental (EVTEA), em vias de ser licitado.

Também serão construídos terminais de contêineres em Estrela, 
Porto Alegre e Rio Grande, dedicados à navegação interior, criando 
assim mais uma moderna modalidade de transporte de cargas no Rio 
Grande do Sul.

Testes em túnel de vento aprovam 
construção de ponte estaiada 

O projeto da ponte es-
taiada sobre o rio Gravataí, 
na BR-448, na divisa das 
cidades de Canoas e Porto 
Alegre (RS), submetido a 
ensaios em túnel de vento 
no Laboratório de Aerodi-
nâmica das Construções 
(LAC), da Universidade 
Federal do Rio Grande do 
Sul (UFRGS), está de acordo 
com as normas de seguran-
ça, sem risco de colapso. 

“Os ensaios dão a garantia de segurança total da ponte. Ela é 
uma obra de dimensões poucas vezes vistas e, por isso, a importân-
cia de termos esta segurança atestada”, comenta o superintendente 
regional do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes 
(Dnit), no Rio Grande do Sul, engenheiro Vladimir Casa. 

Os ensaios seguem orientação da NBR 6123, norma da Associa-
ção Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), que determina as condi-
ções exigíveis na consideração das forças devido à ação estática e 
dinâmica do vento, para efeitos de cálculo de edificações. De acordo 
com o diretor do Laboratório, professor Acir Mércio Loredo Souza, 
uma maquete seccional da estaiada foi submetida a efeitos estáticos 
e dinâmicos para verificação das variações de flexões e torções sofri-
das pela estrutura em diferentes velocidades e sentidos das rajadas 
de vento simuladas dentro do túnel.  

A ponte estaiada, cujos pilares já estão em construção, foi proje-
tada com 268 m de extensão. Localizada entre o km 21,4 e o km 21,7, 
terá torres com 75 m de altura e seis faixas de rolamento, três para 
cada sentido de tráfego.

Pré-fabricado acelera obra de shopping 

A opção pelo emprego de 
sistema de pré-fabricação de con-
creto, feita pelo escritório GKalili 
Arquitetura, para a construção do 
Open Mall The Square, na Granja 
Vianna, Grande São Paulo, fez com 
que a obra ganhasse agilidade 
e pudesse, rapidamente, ter sua 
operação iniciada. O empreen-
dimento é um complexo comercial e de serviços que mescla praças, lojas e 
escritórios voltados à conveniência e lazer. Tem cerca de 60 mil m² de área 
construída, 470 escritórios e 12 mil m² de ABL (área bruta locável).

O sistema de pré-fabricados, fornecido pela Ibpré - Indústria Brasileira 
de Pré-moldados, também contribuiu para reduzir significativamente a 
quantidade necessária de mão de obra e, consequentemente, o custo indireto 
com canteiro de obras, administração, engenharia etc. Não é necessário o uso 
de escoramento, portanto quando uma laje está capeada, no dia seguinte já 
pode ser liberada para os demais serviços.

A estrutura foi executada em concreto pré-fabricado com ligações 
semirrígidas para estabilidade global do prédio. Os pilares são em sua maioria 
de 50 x 50 e as vigas tipo vaso com continuidade. As lajes são alveolares com 
continuidade. O grande diferencial da obra, segundo a Ibpré, está no prédio 
das seis salas de cinema. Nesse prédio, as salas de cinema estão distribuídas 
sobrepostas, em dois níveis de três salas cada.

FICHA TÉCNICA
Projeto arquitetônico: GKalili Arquitetura
Projeto Estrutural: Eduardo Sica e Paulo Mokarzel
Construtora gerenciadora: Godoi Construtora
Fabricante de componentes: Ibpré - Indústria Brasileira  
de Pré-moldados

Antonio Anastasia, Governador de Minas Gerais (quarto, da esquerda para a 
direita), participa da solenidade ao lado de executivos da empresa e autoridades

CNH terá nova fábrica em Montes Claros

Case New Holland (CNH) assinou protocolo de intenções com o 
governo de Minas Gerais para lançar as bases para um investimento de 
R$ 600 milhões em uma nova fábrica de equipamentos de construção 
em Montes Claros, no norte do estado. 

A fábrica de Montes Claros irá ampliar a presença da empresa em 
Minas Gerais, que já tem uma planta em Contagem. 

A nova fábrica deve iniciar operações em 2014. A estimativa é gerar 
2.700 postos de trabalho, sendo 700 diretos e mais 2.000 a partir de um 
polo fornecedor de peças e componentes que será estabelecido na área 
vizinha à fábrica. A área total do complexo em Montes Claros deverá 
atingir 2 milhões m², com 700 mil m² dedicados à própria planta.

F ó r u m  d e  E n g e n h a r i a
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Petrobras contrata 21  
sondas de perfuração

A Petrobras aprovou contratação do fornecimento 
de 21 sondas de perfuração para a exploração da área do 
pré-sal. Com o novo lote, serão 28 ativos encomendados, 
pela estatal à Sete Brasil Participações, totalizando cerca 
de US$ 75 bilhões (R$ 140 bilhões) em recebíveis através 
de contratos com prazos que variam entre 10, 15 e 20 
anos. 

Em junho de 2011, foram assinados pela Sete Brasil 
os contratos de afretamento e construção do primeiro 
lote de sete sondas para exploração em águas ultrapro-
fundas.  No total, serão fornecidas seis sondas do tipo 
semissubmersíveis e 22 navios-sonda.

A empresa está em negociação com os estaleiros 
Enseada do Paraguaçu (EEP), na Bahia; Jurong Aracruz 
(EJA), no Espírito Santo; Keppel Fels, no Rio de Janeiro; 
Rio Grande 2 (ERG2), no Rio Grande do Sul; e OSX, no 
Rio de Janeiro, e deverá assinar os termos de garantia de 
contrato nas próximas semanas. Para a operação das 21 
sondas, a companhia se associou a seis operadores tradi-
cionais e altamente experientes nesse tipo de atividade. 
São eles: Etesco, Odebrecht, Odfjell, Petroserv, Queiroz 
Galvão e Seadrill.

Com a efetivação dessa contratação, a Sete Brasil se 
tornará a primeira colocada no mundo em seu setor em 
termos de recebíveis em contratos firmes de afretamen-
to (back log) e contabilizará 30 sondas de perfuração em 
seu portfólio, o que a transformará na maior do mundo 
em frota de sondas desta categoria.

Construção na Nigéria  
usa fôrma autotrepante sem grua

O projeto de construção do novo edifício administrativo do Banco Central 
da Nigéria, no distrito financeiro de Lagos, optou por empregar unidades de 
fôrma hidraulicamente elevadas pelo sistema Peri RCS, conhecido por ser auto-
trepante e dispensar a necessidade de grua. 

Com 21 andares e 100 m de altura, para abrigar cerca de dois mil funcio-
nários do banco, o edifício terá ainda um heliponto. A sua fachada externa foi 
projetada com o revestimento Peri UP.

As fundações complexas e a grande proximidade com os edifícios vizinhos 
também influenciaram a construtora Julius Berger, os engenheiros da empresa 
Wiesbaden - Bilfinger Berger GmbH e a equipe de planejamento da Peri, de 
Frankfurt e Weissenhorn, na escolha do tipo de tecnologia adotado. Além disso, 
o canteiro de obras (com pouco espaço) pôde dispor de apenas três gruas para 
a estrutura do edifício e seus acabamentos, levando a equipe técnica a com-
binar o sistema Vario GT 24 para paredes e vigas com o sistema autotrepante 
RCS, para criar o projeto das unidades específicas de fôrma para a realização 
do núcleo central do prédio.

Portal para a área de energia portátil 

A Divisão de Energia Portátil da 
Atlas Copco lançou, em fevereiro, o 
seu site específico (www.atlascopco.
com.br/energiaportatil), no qual os 
profissionais da área de construção 
civil conseguem ter a visão geral de 
toda a linha de soluções da empresa, 
organizada por tipos de equipamentos 
e capacidades. Isto permite a rápida 
identificação e escolha.

Cada tipo de equipamento é abordado pelo site, que traz em detalhe 
todas as suas características, especificações técnicas e informações com-
plementares, tais como catálogos, vídeos de aplicação e peças de reposição. 
Para um atendimento mais rápido e eficiente, há um formulário de cotação 
em que o interessado pode expor suas necessidades, de modo a receber o 
contato do representante mais próximo, já com as informações necessárias 
sobre a solução que ele deseja adquirir.

Máquinas para grandes obras

A Maquilinea Máquinas e Equipamentos Rodoviários, 
há mais de 25 anos no mercado, consolida a venda de 
equipamentos às construtoras que realizaram e realizam 
as maiores obras (hidrelétricas, aeroportos, rodovias e 
indústrias) no Brasil e também na América do Sul e África, 
como Odebrecht, Camargo Corrêa, Andrade Gutierrez, OAS, 
Construcap, Constroeste e outras. 

 A empresa é especializada em vendas de usinas de 
asfalto, fixas e móveis, gravimétricas e contrafluxo, solos e 
CCR; vibro-acabadoras; recicladoras; sistemas de aquecimen-
to e tancagem de asfalto e combustível e usinas móveis de 
micropavimento. A Maquilinea representa, exclusivamente, 
os produtos da marca Terex Roadbuilding, uma das líderes 
mundiais na categoria. Desde 2006, conta também com o 
serviço de locação de equipamentos para pavimentação 
(vibro-acabadoras).

F ó r u m  d e  E n g e n h a r i a
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Frase da coluna
“Um povo que não se 

salva sozinho, mas espera a 
salvação através da assistência 

do Estado, está fatalmente 
destinado a ficar para trás no 
processo de desenvolvimento 

econômico e social.” 
Do filósofo Norberto 

Bobbio  
(Diário de um século).

Legado de Guilherme Estrella à engenharia da Petrobras
Necessária uma pausa para falar de Guilherme Estrella, o geólogo 

que nas atuais mudanças na Petrobras, acabou deixando a diretoria 
de Exploração e Produção, um cargo que assumiu em 2003. Ele diz 
que saiu porque estava na hora de sair. Simples assim. Ele vem de 
uma carreira construída na estatal desde 1964, quando ali ingres-
sou para colocar em prática a sua profunda profissão: a geologia. 
Tanto fez em favor da Petrobras, da geologia e da engenharia, que se 
destacou no campo social e econômico e, segundo os seus colegas, 
ajudou a colocar a empresa dentre as mais avançadas até no campo 
da geoquímica orgânica do petróleo.

Há algum tempo estranhei que o Clube de Engenharia articu-
lasse uma sessão, com o peso de seus membros e convidados, e sob 
a presidência do engenheiro Francis Bogossian, unicamente para 
prestar-lhe uma homenagem. Nessa homenagem, a saudação a Gui-
lherme Estrella foi feita pelo almirante Othon Luiz Pinheiro da Silva, 
presidente da Eletronuclear. Entre esses dois homens, a saudação e a 
resposta constituíram um desses raros momentos em que a engenha-
ria deixa de ser uma matéria, uma profissão, ou uma ciência, para se 
converter na razão mais efetiva para um diálogo sobre o Brasil. 

Coube ao almirante desenhar o perfil do homenageado com 
cores simples, possivelmente preto e branco, mas de qualquer modo, 
definitivas. 

Guilherme Estrella entrou na Petrobras tão logo se graduou em 
geologia pela UFRJ. Talvez tenha tido sorte. Talvez tenha sido apenas 
um predestinado. Mas o fato é que logo nos primeiros anos de 
trabalho pode participar das descobertas dos campos petrolíferos de 
Miranga e Fazenda da Onça, na bacia do Recôncavo Baiano, confor-
me lembrou apropriadamente o almirante.

Depois, seguiu em frente e acompanhou a perfuração do primeiro 
poço na Bacia do Espírito Santo. Sua evolução foi rápida. Ganhou a 
confiança e a admiração dos colegas. Sabia colocar no alto o signi-
ficado da geologia. E, como geólogo-chefe da Braspetro, assumiu a 
gerência de operação desta operadora, no Iraque, onde viu e assistiu 

à descoberta do campo de 
Majnoo, que registrava reser-
vas superiores a 10 bilhões de 
barris de petróleo. Diz o almi-
rante: “... foi o maior campo 
descoberto pela Braspetro em 
toda a sua história!”.

Guilherme Estrella 
retornou ao Brasil em 1978, 
trabalhou na identificação 
dos dados prospectados 
para a exploração das bacias 
da Costa Leste e mais tarde 
chefiaria o Laboratório 
de Geooquímica Orgânica do Cenpes, este centro de pesquisa da 
Petrobras considerado de Primeiro Mundo. Fez um amplo trabalho 
nessa área. Seu nome está registrado como um dos responsáveis pelo 
desenvolvimento da Petrobrás em segmento de tal especificidade. Diz 
o almirante Othon que a trajetória do geólogo dentro da estatal se 
caracterizou “pela criação de uma elite de pesquisadores, pensadores 
e técnicos, uma verdadeira ‘escola de pensamento’ com capacidade 
para enfrentar e desenvolver os grandes desafios tecnológicos.” 

Finalmente, em 2003, Estrella é convidado a integrar o conselho 
de administração da empresa, quando assumiu a diretoria de Explora-
ção e Produção. 

A homenagem que o Clube de Engenharia prestou ao geólogo 
torna-se válida agora para lembrar, quando ele deixa a Petrobras, 
as iniciativas que assumiu em favor da empresa – no fundo, foram 
iniciativas em favor do País. O almirante tem razão quando diz que 
a engenharia como um todo, e a geologia, em particular, procuram 
entender o que a natureza “nos proporciona do ponto de vista das 
transformações para melhorar e tornar digna a nossa condição de 
vida”.  Guilherme Estrella sai; o seu legado, fica. 

A Arte de Jurandir Assis

“Bumba-meu-boi”, de Jurandir Assis, aqui 
publicado para lembrar que no dia 28 de 
março deste ano, o artista baiano, nascido 
em Santa Maria da Vitória, completa 73 
anos, que na meninice aprendeu a montar, 
cavalgar e a laçar.  Depois ingressou 
no mundo das artes plásticas, que não 
largaria jamais.

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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Global Construction Summit 
O engenheiro José Ayres de Campos, ex-presi-

dente da CNEC Worley Parsons, aceitou convite das 
revistas O Empreiteiro e Engineering News Record, 
para participar no dia 11 de abril próximo, em Nova 
York, do  Global Construction Summit 2012, desta 
vez com uma abertura para painéis em que serão 
debatidos temas relacionados à área de infraes-
trutura de diversos países emergentes, dentre os 
quais, o Brasil. José Carlos de Mello, da Andrade & 
Canellas, participará também do evento. 

Presidência executiva no Sinicon
O economista Rodolpho Tourinho Netto assu-

miu a presidência executiva do Sindicato Nacional 
da Indústria da Construção Pesada (Sinicon). 
Político de grande influência, foi senador da Repú-
blica, secretário da Fazenda, na Bahia, e ministro 
de Minas e Energia no governo FHC (1999-2001). 
A expectativa, entre empresários da construção 
pesada, é de que ele coloque sua ampla experiência 
e visão de conjunto das exigências e da realidade 

do País, em favor da infraestrutura brasileira, em todos os seus segmentos, 
colaborando para o desenvolvimento da engenharia brasileira. Rodolpho 
Tourinho preside também o Conselho de Infraestrutura (Coinfra) da Fiesp.

No Secovi-SP
O engenheiro Cláudio Bernardes, presidente da In-

corporadora Ingaí, acha que o mercado imobiliário ainda 
possui amplos espaços, na cidade de São Paulo, para 
crescer. Ele acaba de assumir a presidência do Secovi-SP, 
no lugar do engenheiro João Crestana. Foi eleito para o 
biênio 2012-2014 e, de pronto, defendeu a reurbaniza-
ção de antigas áreas industriais disponíveis na Mooca, 
Pari e Santo Amaro, considerando que se faz necessária 
a revitalização de bairros degradados e o reordenamento 
de espaços urbanos subutilizados. 

Patologias de obras especiais
O engenheiro Ilo Borba, presidente da empresa Conprel, com sede no 

Recife, participou há dias em São Paulo do evento Bridges Brazil 2012 e falou 
sobre patologias de obras de arte especiais. Destacou, sobretudo, as pontes 
construídas em condições de excepcionalidade que foram por ele projetadas, 
para substituir algumas que foram destruídas pelas enchentes do ano passado, 
nos estados de Pernambuco, Paraíba e Alagoas. Duas dessas obras paralelas, 
sobre o rio Una, em Palmares (PE), executadas com vigas protendidas pré-
fabricadas, com vão livre de 40 m, foram construídas em quatro meses pela 
Construtora Mendes Júnior. Com extensão de 160 m cada e com larguras de 
13,65 e 17,25 m, a construção dessas pontes é exemplo de que o País dispõe de 
boa engenharia para construir, em tempo recorde, obras deste gênero.   

Aziz Ab´Saber
A morte, dia 16 último, do geógrafo Aziz Ab’Saber, foi um golpe na 

inteligência brasileira. O País perde um de seus mestres mais inteligentes e, 
o governo – este e outros – um de seus críticos mais objetivos e capazes.

Petrobras
Corre pela imprensa daqui e do mundo, 

como se fosse um fato da maior relevância, que 
a engenheira Maria das Graças Silva Foster, que 
acaba de assumir a presidência da Petrobras, “é 
a primeira mulher do mundo a comandar uma 
empresa de tal porte”.  Para o mercado, o fato 
mais significativo não é este. O que importa 
mesmo é saber como a nova presidente da 
estatal administrará um orçamento de US$ 128 
bilhões até 2015. 

Obras no exterior
O engenheiro João Antônio del Nero, 

presidente da Figueiredo Ferraz Consultoria e 
Engenharia de Projeto, diz que a empresa não 
para, tanto aqui, quanto no exterior. Enquanto, 
por aqui, desenvolve os projetos executivos do 
Rodoanel Leste (trecho Mauá-Dutra), trabalha em 
parte do projeto executivo da Arena Salvador e 
cuida da verificação da estrutura e fundações do 
Estádio Nacional de Brasília, lá fora dá andamento 
aos serviços da linha 2 do metrô - Los Teques - na Venezuela e trabalha no 
projeto do aeroporto de Nakala, em Moçambique. 

TCU de olho no Galeão
O Tribunal de Contas da União (TCU) chamou 

a atenção da presidência da Empresa Brasileira de 
Infraestrutura Aeroportuária (Infraero) para algumas 
irregularidades detectadas no edital para as obras 
de reforma e adequação do terminal de passageiros 
1 do Aeroporto Internacional Tom Jobim, no Rio de 
Janeiro. Tinham sido incluídos, no orçamento-base 
da licitação, quantitativos de serviços superiores aos 
constantes no projeto básico e preços de equipamen-

tos eletromecânicos sem a consideração de BDI diferenciado. As irregularida-
des foram de pronto corrigidas pela estatal, mas o Tribunal alertou que está 
de olho para aplicar sanções, no caso de reincidência. 

Na Andrade & Canellas
• A engenheira eletricista Alexandra Cristina 

Susteras está assumindo a gerência do Núcleo 
de Estudos e Gestão de Energia da consultoria 
Andrade & Canellas. Formada pela USP e mestre 
em Sistemas de Potência pela mesma instituição, 
ela trabalhou durante quatro anos na consultoria 
inglesa Parsons Brinckerhoff como analista ener-
gética; no IHS Global Insight como consultora, e 

no IHS Cera (Cambridge Energy Research Associates), como pesquisadora 
associada.

• Esta é sua segunda passagem da engenheira pela A&C, onde, entre 
2004 e 2007, participou da equipe que ofereceu apoio regulatório à 
Associação Brasileira de Grandes Consumidores Industriais de Energia e de 
Consumidores Livres (Abrace) e auxiliou na elaboração e apresentação do 
curso da Câmara de Comercialização de Energia Elétrica (CCEE) sobre regras e 
procedimentos de comercialização para consumidores livres.
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Sem Bernardo Figueiredo na 
ANTT, trem-bala perde seu 

principal defensor

Foi mais um projétil político – e menos uma circunstância de co-
notação técnica na condução dos trabalhos na Agência Nacio-
nal dos Transportes Terrestres (ANTT) – que abateu o economista 

Bernardo Figueiredo, retirando-o da diretoria-geral daquele órgão, à 
frente do qual vinha conduzindo as gestões para a elaboração do pro-
jeto e de todas as fases do edital para a construção do Trem de Alta 
Velocidade (TAV) brasileiro, o Trem-Bala. 

Bernardo, economista, com ampla vivência no setor ferroviário, 
com passagens pelo extinto Geipot, Rede Ferroviária Federal, Valec, 
Ministério do Planejamento e por outros órgãos e entidades ligadas de 
um modo ou outro a políticas de transportes, sobretudo ferroviária, era 
considerado o homem certo da presidente Dilma, colocado no lugar 
certo para dar andamento aos trabalhos que tinham em vista tornar 
irreversível o projeto do Trem-Bala. 

Ainda recentemente, convidado a participar de evento internacio-
nal das revistas O Empreiteiro e Engineering News Record, em Nova 
York, o Global Construction Summit 2012, ele cautelosamente se es-
quivou, transmitindo mensagem, através de sua assessoria, de que a 
gestão dele, na ANTT, estava em fase de conclusão e que só ponderaria 
sobre o convite, caso viesse a ser reconduzido pelo Congresso Nacional 
à diretoria-geral da agência.

Aparentemente, pelo menos do ponto de vista de setores do mer-
cado, não havia indícios de manifestações contrárias à recondução do 
economista àquela função, apesar das informações, que circulavam no 
Planalto – e fora dele - de que ele não deveria continuar a pressionar 
empreiteiras em favor do Trem-Bala. As gestões deveriam ser condu-
zidas de modo a obter o convencimento mediante as justificativas 
técnicas e econômicas, mostrando o Trem de Alta Velocidade como 
um projeto necessário ao crescimento do País, notadamente do eixo 
Campinas-São Paulo-Rio de Janeiro – e que o Brasil dispunha, como 
dispõe, de engenharia capaz para obra dessa envergadura. 

Nada disso, no entanto, evitou que interesses difusos, permeando 
insatisfações com eleições municipais e distribuição de cargos no go-
verno federal, se conjugassem no Congresso Nacional, na base aliada, 
em especial no PMDB, PDT e PR, para minar a recondução de Bernardo 
Figueiredo à diretoria-geral da ANTT.

O comportamento dos parlamentares da base aliada, que assim 

Como a base aliada abateu 
o condutor do trem-bala
Ou como políticos de varejo abateram um  

técnico competente do governo

agiram utilizando-se do mecanismo do voto secreto, provocou perple-
xidade e indignação junto ao governo. A decisão é curiosa, em especial 
porque a Comissão de Serviços de Infraestrutura (CI) aprovara, ante-
riormente, por 16 votos favoráveis e uma abstenção, a recondução de 
Bernardo Figueiredo para uma gestão de mais dois anos na ANTT. 

Ele é retirado da agência, quando preparava nova minuta de edital 
do Trem de Alta Velocidade. A partir dessa iniciativa, ele partiria para 
uma série de audiências públicas, na tentativa de mostrar a viabilidade 
do projeto. A realização do leilão de concessão continua prevista para 
novembro próximo. O governo deverá empenhar-se no cumprimento 
de duas etapas do processo para construção do TAV: na primeira será 
selecionada a tecnologia a ser adotada nesse meio de transporte e, na 
segunda, escolherá a empresa que deverá operar o trem. Para o ano 
que vem prevê-se o leilão para a contratação das empresas constru-
toras que colocarão a mão na massa e construirão 511 km de trilhos. 
Contudo, os custos, originalmente calculados em até R$ 22 bilhões, 
podem chegar a mais de R$ 50 bilhões, segundo estimativas de en-
tidades dos empreiteiros. Há o receio, porém, de que, sem Bernardo 
Figueiredo, as tratativas, nesse sentido, sejam mais difíceis.

Já que novos prazos serão dados ao projeto do TAV, por que não 
aproveitar este período para melhorar e aprofundar os estudos geoló-
gicos ao longo do traçado, e se partir para a elaboração de um projeto 
detalhado que, com certeza, poderá reduzir os custos das obras, caso 
aprovadas. Invariavelmente, projetos de engenharia não custam mais 
do que 5% do valor das obras. (NCO)
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MIT mostra concreto mais barato  
do que asfalto em 50 anos

Um dos materiais mais usados do mundo, o concreto, somen-
te começou a ser decodificado em tempos recentes. A sua estru-
tura molecular em estudo pode abrir novos caminhos à indústria 
da construção.

A pesquisa inovadora realizada no Instituto de Tecnologia de 
Massachusetts (MIT), nos Estados Unidos, promete desenvolver 
cimentos super-resistentes e de melhor desempenho, reduzindo 
seu impacto ambiental — a produção de cimento Portland, o li-
gante que une o concreto, é responsável por cerca de 5% das 
emissões mundiais de dióxido de carbono por ano. Empresas de 
cimento que financiam o projeto estão dispostas a fortalecer seu 
mercado de bilhões de dólares e desbancar os concorrentes, como 
o asfalto.

Em outra vertente, estudo da área de Sustentabilidade de 
Concreto do MIT afirma que o concreto é menos suscetível a 

flutuações de preços das commodities, especialmente petróleo, 
matéria-prima do asfalto. 

Essa avaliação está fazendo com que legisladores considerem 
revisar os protocolos de contratos federais, para que sejam cal-
culados os custos do ciclo de vida dos investimentos em edifícios, 
estradas e outros projetos de infraestrutura. Cimenteiras ame-
ricanas acrescentam que nos Estados Unidos a infraestrutura é 
subfinanciada, fazendo com que qualquer mudança para diminuir 
custos de construção seja positiva. 

Os representantes da indústria de pavimentação asfáltica re-
agem argumentando que a medida poderá representar o controle 
sem precedentes do Congresso e do governo americano sobre os 
projetos de pavimentação de estradas.  

O relatório do MIT sobre “Os efeitos da inflação e sua vola-
tilidade na escolha de materiais alternativos na área da cons-
trução”, sugere que as autoridades rodoviárias, ao conduzir uma 
análise de custo do ciclo de vida, devem utilizar taxas indexadas 
à taxa de inflação histórica de um material, em vez de utilizar a 
taxa fixa de inflação. O documento prevê preços reais do asfalto 
subindo 95%, em grande parte devido aos preços do petróleo. Já 
os preços reais do concreto, o relatório indica queda de 20% nos 
próximos 50 anos. 

A Associação Nacional do Pavimento de Asfalto (Napa), por 
outro lado, contratou uma consultoria para examinar o estudo 
do MIT. Em um documento-resposta divulgado recentemente, a 
NAPA conclui que “o uso de dados históricos nos custos do ciclo 
de vida dos investimentos, não é considerado válido”. A entidade 
acusa a indústria de concreto americana de usar o relatório do 
MIT para seu próprio interesse.

Evolução do concreto, PPPs nos EUA  
e laser scanning na obra

A segunda edição da newsletter eletrônica quinzenal que as 
revistas ENR-Engineering News Record, da McGraw Hill, de Nova 
York, e O Empreiteiro lançaram este ano, apresenta estudo sobre 
o comportamento do concreto no mercado, as parcerias público-
privadas (PPPs) no Canadá e Estados Unidos, o uso do laser scan-
ning na obra, novo sistema de alinhamento de túneis, projetos de 
energia na África e muito mais. Veja a seguir a edição 2 completa 
da Newsletter ENR Global Insider OE.

N e w s l e t t e r  G l o b a l
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As controvérsias sobre PPPs  
nos Estados Unidos e Canadá

Embora a modalidade de contratação via parcerias público-priva-
das (PPPs) seja vista como solução quando escasseia o financiamento 
público, como no cenário atual, as opiniões sobre ela podem ser con-
troversas. O Canadá talvez seja o país de maior sucesso na aplicação 
de PPPs em transportes e infraestrutura social, como escolas e hospi-
tais, devido ao forte apoio governamental, padronização do processo 
licitatório e competição renhida no setor privado. 

A documentação é complexa e pode ter até 800 páginas, segundo 
a Infrastructure Ontario, que administra os projetos na modalidade 
PPP naquela província canadense. No entanto, as próprias empresas de 
engenharia reconhecem que uma vez dominado o processo, há poucas 
surpresas nas licitações do país e todos sabem que serão concluídas 
com sucesso.  

Nos Estados Unidos, ao contrário, há controvérsias sobre a aloca-
ção de riscos e outras dificuldades nesta modalidade, embora tenham 
crescido os empreendimentos licitados como PPP, a exemplo da nova 
edificação do tribunal de Long Beach, Califórnia, a ser concluída em 
2013 ao custo de US$ 492 milhões. Trata-se do primeiro projeto fora 
do setor de transportes nos Estados Unidos. O presidente da Câmara 
do Comércio americana, Thomas Donahue, afirma que recursos pri-
vados potenciais de US$ 250 bilhões poderão ser mobilizados para a 
infraestrutura, caso as barreiras seja superadas.

Outro mercado que analistas considera favorável a PPP nos Esta-
dos Unidos é o de água e esgoto, devido ao desempenho comprovado 
dos operadores privados em obras do gênero.

Nuclear Regulatory Comission aprova  
1ª usina nuclear pós-Fukushima

A primeira usina nuclear nos Estados Unidos em mais de 30 
anos recebeu no início de fevereiro luz verde da Nuclear Regula-
tory Commission (NRC) para construção e operação. A nova uni-
dade da Georgia Power, subsidiária da Southern Power, fica em 
Waynesboro, Virginia. 

A obra ficará a cargo de Shaw Group em parceria com a Wes-
tinghouse Electric Company e está orçada em mais de US$ 8 
bilhões. A unidade deve entrar em operação em 2017, gerando 
1.100 MW de potência. Cerca de 5 mil operários deverão se en-
volver com a construção durante seu pico de trabalho, em 2013.

 O projeto também foi o primeiro a ser aprovado nos Esta-
dos Unidos pós-incidente na usina nuclear de Fukushima, Japão. 
Apesar da Southern Company garantir total segurança ao em-
preendimento, grupos ambientalistas prometeram ir à Justiça 
para evitar a obra. Eles pedem mudanças na NCR, baseadas nos 
problemas enfrentados pelos japoneses em Fukushima, antes de 
conceder licenças para novas usinas no país.

Laser scanning acelera obra
Com o uso criativo do laser scanning, a Alberici construto-

res diminuiu em quatro semanas o cronograma de trabalho para 

instalação de dois portões verticais elevadiços de 120 t, que são 
parte de um projeto de US$ 165 milhões para evitar tragédias 
com furacões e tempestades em Nova Orleans, Estados Unidos.  

Uma estação de Leica GeoSystems realizou o “escaneamento” 
de ambos portões e os “encaixou” virtualmente nas suas duas 
torres de concreto de apoio, para ter certeza que tudo estava 
alinhado corretamente. A medida permitiu à construtora instalar 
trilhos de aço inoxidável que suporta as rodas do portão antes do 
mesmo ser colocado em seu devido local.

Os portões elevadiços integram o complexo de controle de 
redução de riscos com tempestades e furacões, em construção 
em canal no leste de Nova Orleans, que inclui ainda muros de 
contenção e acessos.

Novo sistema para alinhamento de túneis
Um grupo de pesquisadores mudou suas operações de Ed-

monton, Alberta, Estados Unidos, para Hong Kong, para continuar 
desenvolvendo um novo sistema para alinhamento de operação 
de perfuração de túneis. A cidade chinesa está auxiliando nos 
testes do sistema. 

Os pesquisadores pretendem ter um sistema completo para 
operações para usar em uma construção de um túnel de grandes 
dimensões a partir de abril deste ano.

“A indústria de túneis tem perdido produtividade e enfrenta-
do problemas de controle de qualidade” em função de falta de 
dados precisos para as escavações, avalia Ming Lu, professor da 
Universidade de Alberta.

N e w s l e t t e r  G l o b a l
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 A nova tecnologia usa sensores acoplados na parte traseira 
do TBM (Tunel Boring Machine) para coletar informações mais 
precisas dos ângulos de rotação dos eixos da máquina.

Haiti aprende a construir  
edifícios anti-sísmicos

O Centro Multidisciplinar de Pesquisa de Engenharia do Ter-
remoto da Universidade de Buffalo, no estado de Nova York, Es-
tados Unidos, e a Universidade de Quisqueya, em Porto Prínci-
pe, capital do Haiti, têm realizado seminários educativos para a 
adoção de medidas de prevenção, na hipótese da ocorrência de 
terremotos como o que aconteceu em 2010, quando mais de 300 
mil pessoas morreram. 

Ambas universidades têm capacitado mais de 500 arquitetos 
e engenheiros haitianos em engenharia do terremoto. O maior 
desafio do trabalho tem sido as precárias condições do Haiti, com 
materiais de construção fora dos padrões internacionais e a baixa 
qualidade da mão de obra. 

África retoma projetos de energia
Com um número expressivo de projetos de energia alternativa, a 

África vive momento positivo nesse campo. A aplicação das iniciati-
vas poderá representar diminuição do nível de pobreza, sustentação 
do crescimento e expansão do uso da tecnologia limpa na região. 

Desenvolvedores de energia, atraídos pela liberalização do se-
tor de energia e novas políticas na área, têm feito cada vez mais 
incursões no continente. Somente a África Subsaariana precisa 
investir US$ 27 bilhões por ano para atender sua meta de gerar 
e transmitir energia. 

Os acordos crescentes entre empresas de energia africanas 
e desenvolvedores de projetos de energia acenam para o ressur-
gimento do setor no continente. Parceria público-privada e em-
presas de energia recém-privatizadas são as impulsionadoras das 
novas oportunidades de investimentos. 

Como exemplo deste crescimento, no final do ano passado, o 
Banco Mundial aprovou a liberação de US$ 510 milhões de um 
total de US$ 3,75 bilhões para projeto de energia renovável na 
África do Sul, a ser implementado pela Eskom, maior produtora 
de eletricidade do continente.

Usinas francesas passam  
por testes de estresse

A França deve gastar bilhões de dólares com testes de estresse 
para melhorar a segurança de suas usinas nucleares. A ação foi 
motivada depois da tragédia de Fukushima, no Japão. As medidas 

pretendem prevenir acidentes ou diminuir o impacto em caso de 
falha em alguma usina. 

O teste de estresse inclui a unidade de Flamanville, na costa nor-
te do país. Inicialmente prevista para entrar em operação este ano, a 
usina deverá agora somente gerar energia em 2016, com um custo 
final de construção de US$ 7,7 bilhões — 80% acima do previsto. 

Os testes têm também atingido outros países da União Eu-
ropeia, depois que a comissão do bloco solicitou avaliação das 
plantas de usina nuclear do continente contra desastres naturais, 
impacto de avião, ataque terrorista e outras ameaças. 

Hochtief alemã tem prejuízo em 2011
Depois da ACS da Espanha ter assumido o controle da Ho-

chtief em 2011, a construtora alemã viu seus resultados no ano 
se tornarem negativos com as indenizações dos executivos prin-
cipais que deixaram a empresa, incluindo o CEO Herbert Lutkes-
tratkotter e a superintendente Martin Rohr.  As indenizações 
somaram US$ 46 milhões. Além disso, houve perdas registradas 
pela subsdiária Leighton Holdings, referentes a negócios em Du-
bai, Emirados Árabes Unidos, e com uma rodovia pedagiada neste 
país no valor de US$ 126 milhões. O prejuízo total da empresa no 
ano foi de US$ 210 milhões.  
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Estão contados os dias das filas intermináveis no check-in, 
nos banheiros sujos com descargas inoperantes, sala de de-
sembarque internacional sem ventilação nem ar condicio-

nado, demora na restituição das bagagens e o monopólio do táxi 
especial. Com a chegada dos novos operadores em Guarulhos, 
Viracopos e Brasília, os passageiros frequentes começam a ver 
uma luz no final do túnel.

A chegada de novos players no mercado de concessões areja 
também este setor. A alegação de que falta solidez financeira a 
um dos consórcios vencedores não prospera perante os fatos. A 
presença do grupo UTC, cuja empresa de montagem industrial 
lidera o ranking nesse campo de atividades há anos, conforme o 
Ranking da Engenharia Brasileira, da revista O Empreiteiro, é 
uma garantia cabal de competência empresarial.  

Quem trabalha com a Petrobras há décadas tem um currículo 
que resiste a chuvas e trovoadas. A UTC traz, aliás, uma experiên-
cia de gestão de projetos na indústria do petróleo, com padrões 
rigorosos de qualidade, prazos e segurança, que será benéfica 
para o cronograma das novas obras no aeroporto de Viracopos.

O consórcio vencedor em Guarulhos tem o peso político dos 
fundos das empresas estatais, mais a calejada experiência da OAS 
em empreendimentos de engenharia. E o vencedor em Brasília, li-

derada pela Engevix, há décadas investe em empreendimentos de 
energia elétrica com sucesso. Gerir o aeroporto da capital federal 
está à altura das suas múltiplas competências.

Aos novos operadores cabem grandes responsabilidades e 
desafios. Um deles é abrir o projeto arquitetônico dos novos ter-
minais via um concurso de âmbito nacional aos arquitetos bra-
sileiros. É preciso aproveitar esta oportunidade para transformar 
esses terminais em edifícios ícones, que possam simbolizar suas 
respectivas cidades.  Vamos nos inspirar no famoso terminal da 
TWA, no aeroporto JFK em Nova York. A arquitetura brasileira 
dará, sem dúvidas, soluções notáveis.

O sucesso dos novos operadores trará benefícios ao público 
usuário do transporte aéreo.  E - quem sabe? - poderá até mudar 
a mentalidade política do governo a favor de uma abertura fran-
ca às concessões e investidores privados na infraestrutura, cuja 
modernização não pode depender somente de recursos públicos, 
devido à baixa capacidade de poupança da economia brasileira e 
à notória dificuldade do governo em estabilizar os seus gastos - 
não estamos sequer falando em reduzi-los – e elevar o volume de 
investimentos com relação ao PIB.

Joseph Young

Começa uma nova era. 
Bem-vindos novos players!

Modernidade na arquitetura do Terminal da TWA no aeroporto JFK, em Nova York, Estados Unidos,  
é o primeiro contraste com o aeroporto de Guarulhos (à direita), em São Paulo

A e r o p o r t o s  C o n c e d i d o s
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Os amplos espaços disponíveis dão a Viracopos a oportunidade de 
modernizar o entorno com edificações comerciais que estimulem o 
adensamento urbano entre Campinas e Indaiatuba

Nildo Carlos Oliveira 

A direção do Grupo UTC Engenharia, que participou do lei-
lão de Viracopos por intermédio da UTC Participações, jun-
to com a Triunfo Participações, tem bem clara a imagem 

do que o Aeroporto Internacional de Viracopos deverá ser, caso 
as obras previstas para o período de concessão – 30 anos - sejam 
executadas:  uma cidade aeroportuária ampla, completa, dotada 
de uma infraestrutura compatível com suas atividades e dimensão, 
e de um plano diretor próprio para organizar o seu crescimento. 

Logo após o leilão, o consórcio começou a trabalhar na estru-
turação do programa de obras, serviço que só poderia ganhar maior 
ritmo, com a assinatura do contrato de concessão. O conjunto de 
atividades leva em conta os dados especificados no edital do leilão 
e deverá transcendê-los na medida em que isso se torne necessário 
para aumentar a capacidade operacional e melhorar as condições 
de conforto do aeroporto. 

Plano é construir
cidade-aeroportuária 
em Viracopos
Definitivamente, Viracopos não será o mesmo, depois da 

concessão. O Consórcio Aeroportos Brasil inspira-se em 

modelo externo para elaborar projeto de engenharia e 

transformar aquele aeroporto, localizado em sítio de 25 

milhões de m², na primeira cidade-aeroportuária do Brasil
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A união da UTC Participações (45%) com 
a Triunfo Participações (45%) e com a Egis 
Airport Operation, da França (10%) resultou 
da convergência de interesses comuns. Há, 
além deste, outros parceiros estrangeiros. 
Um deles é a empresa Naco, holandesa, que 
trabalhou nos projetos do Aeroporto Schi-
phol, de Amsterdã, e o próprio operador do 
Aeroporto de Munique, na Alemanha, cuja 
experiência operacional será estudada para 
aproveitamento em Viracopos. 

A Naco fornecerá diretrizes quanto à 
concepção para a modernização do aero-
porto,  otimizando os projetos dos terminais, 
os elementos a serem observados no dimen-
sionamento  das três pistas que deverão ser 
executadas (a previsão é para que o aeropor-
to opere com quatro pistas)e de outros ele-
mentos gerais, dentro da abordagem  de um 
plano mais vasto: um aeroporto que venha a 
ter, futuramente, capacidade para atender a 
90 milhões de passageiros/ano. Nesse senti-
do, Viracopos deverá ser o grande aeroporto 
da América Latina, uma vez que o sítio de 
que dispõe, para sua expansão, favorece seu 
crescimento nessa direção: ele possui 25 mi-
lhões de m² para ocupação futura. A cidade-
aeroportuária contará com shopping center, 
hotéis e outros serviços.  
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ANDAIMES
ESCORAMENTOS

CONDUTORES
DE ENTULHO
QUALIDADE
BETONEIRAS
ELEVADORES
VIBRADORES
ECONOMIA
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FÔRMAS METÁLICAS

Só a líder em locações de equipamentos 
para construção tem tudo o que 
você precisa para sua obra. Serviços 
especializados, assistência técnica ágil, 
atendimento personalizado com 34 filiais 
pelo Brasil e mais de 60 itens à sua escolha. 
Na hora de alugar equipamentos, conte 
com a empresa que tem tudo para sua obra. 
Conte sempre com a Locguel.
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Carlos Valente, líder executivo, que estudou 
o projeto de Viracopos, e João Eduardo 
Santana, da Constran (Grupo UTC), que 
coordenou a formação do consórcio

Fo
to

: G
ui

lh
er

m
e 

Yo
un

g



26 | O Empreiteiro | Março 2012

Uma empresa específica
A implementação de um plano dessa ordem só efetivar-se-á 

com uma empresa própria, focada nessas diretrizes. E é isso o 
que a UTC está concebendo. João Eduardo Cerdeira de San-
tana, presidente da Constran, do Grupo UTC, foi, até aqui, o 
responsável pela montagem da estrutura dos trabalhos e do 
avanço de diversas etapas do processo licitatório, a serem 
consolidadas com a criação de uma Sociedade de Propósito 
Específico destinada a assumir as atividades do consórcio. 
Este terá de concluir, em 22 meses, as obras exigidas para a 
primeira fase da concessão. 

O engenheiro Carlos Fernando Valente, também da Cons-
tran, e que vem colaborando na montagem do programa a 
ser adotado para a modernização de Viracopos, informa que 
a principal obra prevista atualmente é a construção do ter-
minal da fase 1. Este terminal deverá atender à demanda de 
1.500 pessoas na hora de pico, e a 5 milhões de passageiros 
ao longo do ano. Para a operação desse primeiro terminal 
está prevista a construção de novas pistas de taxiamento, 
que deverão permitir o parquemento remoto de outras ae-
ronaves. 

O primeiro terminal contará com 28 posições de ponte 
de embarque. Para a melhoria do funcionamento do se-
tor de carga e descarga, está prevista a revisão da área 
e dos equipamentos ali utilizados. Os equipamentos de 
circulação vertical, ali instalados há cerca de dez anos, 
serão objeto de manutenção e dos ajustes de atualização 
necessários. 

Está prevista também, na primeira etapa da concessão, 
uma intervenção imediata no atual terminal de passageiros. 
Ele atende a 7 milhões de passageiros/ano, quando sua ca-
pacidade original de atendimento é de cerca de 4 milhões de 
passageiros/ano.

Carlos Valente informa que a busca de parceria com a em-
presa holandesa Naco é muito significativa e que ela ocorreu 
em razão da experiência que ela oferece como consultora  do  
aeroporto de Amsterdã, Holanda, um dos maiores do mundo, 
e que é conhecido como aeroporto-cidade. Ele imagina que, 
por conta do potencial de Viracopos e da dimensão de que 
ele dispõe para crescer, pode transformar-se na cidade aero-
portuária ao longo do processo natural de expansão. 

Viracopos é considerado o segundo maior terminal aéreo 
de carga do País. Responde por 18,1% do movimento total de 
cargas nos aeroportos brasileiros. Ao longo do ano passado 
registrou fluxo de cargas embarcadas e desembarcadas em 
voos internacionais de quase 260 mil toneladas. Portanto, o 
plano para torná-lo uma cidade-aeroportuária não pode ser 
visto como algo utópico ou aleatório. A realidade conspira a 
favor desse projeto. 

Grupo UTC teve receita  
líquida de R$ 1,58 bi  
em 2010

Em Viracopos, com período de concessão de 30 anos, o 
consórcio vencedor formado pela UTC Participações (45%), 
Triunfo Participações e Investimento (45%) e Egis Airport 
Operation, da França (10%), deverá fazer investimentos to-
tais na ordem de R$ 8,7 bilhões. Já os recursos voltados ao 
Mundial de futebol poderão alcançar R$ 873 milhões, com 
a construção de novo terminal para 5,5 milhões de passa-
geiros/ano. 

A Triunfo é composta por diversas empresas que atuam nos 
segmentos de rodovias, energia e logística. A francesa Egis, que 
integra um grupo que desenvolve atividades em diversos setores 
de infraestrutura, já opera 11 aeroportos, localizados em Chipre, 
Costa do Marfim, Gabão, Congo e Polinésia Francesa.

Já a UTC Participações é a holding do grupo UTC, formado 
pelas empresas TEC Incorporações e Empreendimentos Imobili-
ários, UTC Engenharia, Constran, Iguatemi Energia, STS Energia 
e UTC Óleo e Gás. Em 2010, o grupo teve sólido resultado finan-
ceiro e operacional, com receita líquida de R$ 1.589.572.000 
crescimento de 8,6% em relação ao ano anterior.

O Ebtida (Lucro antes de juros, impostos, depreciação 
e amortização), importante indicador financeiro que re-
presenta a geração operacional de caixa da companhia, 
registrou um aumento expressivo de 58,4% em 2010, de 
R$ 175.047.000 para R$ 277.330.000, o que corresponde 
a uma margem operacional de 17,45%. Já o lucro líquido 
cresceu 67,6% e atingiu R$ 181.201.000.

A UTC Engenharia é líder do ranking de Montagem 
Industrial,  conforme a edição 500 Grandes da Construção 
da revista O Empreiteiro, nos anos recentes.

O atual terminal de passageiros 
sofrerá intervenção imediata 
para obras
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O crescimento da economia brasileira e o consequente aumen-
to da demanda; a visibilidade ocasionada por localizar-se no 
centro das decisões administrativas e políticas do País e, agora, 

as exigências em razão dos próximos eventos esportivos, em especial 
a Copa do Mundo, colocaram os aeroportos brasileiros, dentre eles o 
Aeroporto de Brasília, no primeiro plano das preocupações nacionais 
e internacionais. Afinal, a capital federal é uma das 12 cidades-sede 
dos jogos de 2014.

O Consórcio Inframérica, constituído pela Infravix, empresa do 
Grupo Engevix, e a Corporación América, que já tinha participado e 
vencido a licitação para a concessão do novo terminal aeroportuário 

de Natal, em São Gonçalo do Amarante –  havia se preparado, sob 
todos os aspectos requeridos no edital, para realizar as obras de enge-
nharia necessárias para modernizá-lo. 

O engenheiro José Antunes Sobrinho, um dos sócios do Gru-
po Engevix, diz que uma ampla conjunção de fatores técnicos e 
econômicos foi analisada para que o consórcio viesse a participar 
da concorrência.  A partir da experiência anterior – a licitação do 
aeroporto de Natal – foram criadas “as sinergias e alicerçada a 
confiança entre os grupos. Assim, resolvemos aprofundar aquela 
relação nas privatizações que viriam. E acabamos vencedores no 
leilão ocorrido em fevereiro”.

Com os estudos técnicos que realizaram, as empresas que for-
maram o consórcio observaram  a extensão dos trabalhos que teriam 
de fazer. Na programação de obras que organizaram, verificaram que 
no período entre 2012 e 2014, as melhorias mais urgentes a serem  
implantadas incluíam as obras das pistas de taxiamento, estaciona-
mento, reformas do terminal em funcionamento e a construção de 14 
pontes de embarque. Além destas, outras etapas de melhorias seriam 
programadas para o período  2015-2017. 

“Contudo”, diz Antunes Sobrinho, “aquelas obras não dispensarão 
a primeira ação, de caráter urgente, que será a construção do novo ter-
minal de passageiros. Essas obras deverão proporcionar maior conforto 
ao usuário e acomodará a demanda que, segundo os nossos estudos, 

Intervenção começa com obra do  

novo terminal em Brasília
O Consórcio Inframérica preparou o plano de modernização 

do Aeroporto Internacional Juscelino Kubitschek. A última 

reforma ali ocorrida data de 1990. Mas, com o crescimento 

do País, ele acabou acanhado diante da demanda crescente 

e vem exigindo atualizações

As melhorias mais 
urgentes no aeroporto 
de Brasília abrangem as 
pistas de taxiamento, o 
estacionamento e áreas dos 
terminais
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deverá crescer continuamente até o fim do nosso contrato.” O contra-
to terá 25 anos de vigência.  

O empresário diz que, para realizar o conjunto daquelas ações, sob 
os mais cuidadosos critérios do ponto de vista da engenharia, levou-se 
em conta a necessidade do desenvolvimento da fase zero do projeto, 
que é emergencial e prevê investimentos da ordem de R$ 500 milhões 
no novo terminal Três.

 “Aquela etapa, prevista para a Copa, será cumprida.  E o consórcio 
fará todo o empenho para que o projeto esteja pronto no primeiro 
semestre de 2014. Teremos também a fase da transferência operacio-
nal do aeroporto, então da Infraero, para Consórcio Inframérica. Essa 
etapa começa logo no início do contrato e é fundamental para o bom 
andamento dos trabalhos previstos”. 

Sobre a divisão de responsabilidades entre as empresas do con-
sórcio, José Antunes Sobrinho explica: “Estamos juntos com a Cor-
poración América, parceiro argentino que detém larga experiência 
em operação aeroportuária em vários países do mundo, sobretudo na 
América Latina. Nós, da Infravix, empresa do Grupo Engevix, vamos 

Área do check-in, uma situação que, 
com medidas práticas de organização, 

deverá ser corrigida

trazer aporte técnico, nossa experiência com projetos de engenharia, 
inclusive aeroportuários, para desenvolver as melhores aplicações de 
engenharia para uma operação eficiente do Aeroporto de Brasília”.

Ele salienta, ainda, que o consórcio vai contar com toda a expertise e 
conhecimento adquirido pela Empresa Brasileira de Infraestrutura Aero-
portuária (Infraero) ao longo desses anos todos à frente da gestão aeropor-
tuária no Brasil. “Portanto, a soma dessas forças, aliada aos investimentos 
e às obras, terá um ganho substancial para o usuário, para a operação do 
aeroporto e para o desenvolvimento da infraestrutura nacional”.

O empresário esclarece que, além dos recursos que serão aplicados 
no que ele chama de fase zero do projeto (R$ 500 milhões na constru-
ção do terminal 3), haverá a disponibilidade de outros. Contudo, todos 
os investimentos que ali serão feitos, o serão na conformidade do que 
está estabelecido no edital. 
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Grupo Engevix atraiu 
capital norueguês em 
negócio de energia

O Aeroporto de Brasília foi concedido por 25 anos ao consórcio 

formado pela Infravix Participações, do grupo Engevix (50%), e Cor-

poración America, da Argentina (50%). A previsão é de investir R$ 

2,8 bilhões, no total, sendo que R$ 626 milhões deverão ser gastos 

para atender a Copa, com a inauguração até a competição de novo 

terminal para dois milhões de passageiros/ano.

O Consórcio Inframérica Aeroportos, integrado pela Infravix 

Participações e Corporação América, da Argentina, responde desde 

o final de 2011 pela construção e administração o aeroporto de São 

Gonçalo do Amarante (RN). A Infravix é um braço do grupo Enge-

vix que se dedica à execução de obras de infraestrutura e de grande 

porte. O grupo conta ainda com a empresa Desenvix, com foco na 

geração de energia de fontes renováveis, incluindo eólica, biomassa 

e hidrelétrica. Recentemente, a norueguesa SN Power adquiriu cerca 

de 40% das ações da Desenvix. A SN é uma joint venture composta 

pela maior geradora de energia renovável da Europa, a Statkraft, e o 

fundo de capital do governo norueguês Norfund.

Já a Corporación América é uma holding de capitais argentinos, 

que atuam nos setores têxtil, de comunicação, aeroportos, infraestru-

tura, energia, agroindústria e serviços. A empresa opera 33 aeroportos 

na Argentina, inclusive o de Buenos Aires, além de terminais aeropor-

tuários no Uruguai (Carrasco e Punta del Leste), Equador (Guayaquil e 

Galápagos), Peru (Andinos), Armênia (Zvartinots) e Itália (Trapani).  

A Engevix Engenharia sustenta a liderança no setor de Pro-

jetos e Gerenciamento, nos anos recentes, segundo o Ranking da 

Engenharia Brasileira da revista O Empreiteiro.

30 | O Empreiteiro | Março 2012

A e r o p o r t o s  C o n c e d i d o s



www.sanydobras i l . com -  a tend imen to@sanydobras i l . com -  A qua l i dade  t rans fo rma  o  mundo

REVENDEDORES AUTORIZADOS:

CIPROL
CE, PB, PE e RN
(85) 3277.3900

EXTREMO SUL
RS, SC e PR

(41) 3399-2119

GURUTUBA
Minas Gerais

(31) 3318-3111

IMPORMAQ
MS, MT, AC e RO
(67) 3028-5712

JS MÁQUINAS
GO, DF e TO

(62) 3088-7823

LP GABOR
ES, RJ, BA, AL e SE

(21) 3299-8000

LVM
AM, AP, RR, e PA
(92) 3236-1455

VALOR GLOBAL
São Paulo

(11) 4366-8400

SY135 SY215 SY235 SY285 SY335 SY465SY55 SY75

Escavadeiras Hidráulicas de 5,5t a 46,5t    Motoniveladoras    Rolos Compactadores

Segurança
Cabine com 
certificação

FOPS

Economia
Motor Mitsubishi 

6D34-TL 
153HP

Agilidade
4 bombas 
hidráulicas 
Kawasaki

Durabilidade
Material rodante 

Berco

Conforto
Ar-condicionado 
e computador de 
bordo de série

21t
Montada  
no Brasil

O MELHOR CUSTO-BENEFÍICIO DO 
SY215

BRASILPENSE GRANDE. PENSE SANY.

As escavadeiras Sany oferecem alta performance, economia de 
combustível, durabilidade e rede de distribuidores exclusivos. 

SY365



32 | O Empreiteiro | Março 2012

O Aeroporto Internacional de Guarulhos, batizado com 
o nome de Aeroporto Internacional Governador André 
Franco Montoro, situa-se em área de 14 km² e dispõe de 

sistema viário de acesso próprio. Foi projetado nos anos 1970 
sob a orientação da Comissão Coordenadora do Projeto Sistema 
Aeroportuário da Área Terminal de São Paulo (Copasp).

Ele teve plano diretor elaborado pela empresa Internacional 
de Engenharia S. A. (Iesa), sendo idealizado para receber a de-
manda de voos domésticos, com exceção da Ponte Aérea Rio-São 

Paulo, voos internacionais  e servir de opção para o aeroporto de 
Viracopos.  Desde o seu início estava claro que o acesso ao aero-
porto, a partir da cidade de São Paulo, seria problemático.

Embora localizado nas proximidades de rodovias de grande 
movimento – Ayrton Senna, Dutra e Fernão Dias –, não ofere-
cia opções de transporte aos passageiros, a não ser por ônibus 
e táxis.  Hoje, nas horas de pico, a imagem que ele proporciona 
é de caos, com passageiros sendo despejados na pista para 
acesso aos ônibus que os deixarão na área do desembarque. 

Agora, a urgência para  
arrancar Guarulhos do atraso

Polêmico, construído ainda sob a égide do regime 

militar, o Aeroporto Internacional teria todas as 

condições para não ficar defasado. Mas ficou. Com 

um movimento, em 2011, de mais de 30 milhões 

passageiros/ano, ele requer melhorias urgentes
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Embora em sítio de grandes dimensões, ele é acanhado, tem 
sistema sanitário precário e, em alguns aspectos, lembra o que 
um arquiteto chamou de “rodoviária de avião”.  A tarefa, por-
tanto, do consórcio que se propõe a modernizá-lo ao longo de 
um contrato de 20 anos é formidável. 

Na entrevista que se segue, o Consórcio Invepar, vencedor 
do leilão para modernizar Guarulhos, conta o que pretende 
fazer para eliminar a defasagem que até aqui tem marcado as 
operações do aeroporto. Ele é composto pela Invepar Investi-
mentos e Participações e Infraestrutura, pela OAS e fundos de 
pensão (ver composição no box).  As indagações feitas pela 
revista O Empreiteiro foram respondidas pela assessoria da 
Invepar.

 Quais são os planos imediatos para o aeroporto de 
Guarulhos? 

Está sendo elaborado o Plano de Transição Operacional do 
Aeroporto de forma estruturada e de acordo com o edital. O 
plano prevê melhorias de alguns serviços que já poderão ser 
percebidas pelos usuários num curto prazo. 

Que obras serão necessárias (ou estão previstas), em 
caráter emergencial?

A principal obra até a Copa do Mundo em 2014 será a 
construção de um novo terminal de passageiros com capa-
cidade adicional para 12 milhões de pessoas e 22 pontes de 
embarque. Além disto, está previsto a construção de 10 mil 
vagas de estacionamento. 

Quais são os investimentos previstos a curto, médio e 
logo prazo? Como serão viabilizados?

No médio e longo prazo, os terminais atuais serão refor-
mados e está prevista a construção de novos terminais para 

Fundos de estatais se aliam a 
operadora criada em 2000

O consórcio vencedor do aeroporto de Guarulhos, formado pela 

Invepar (90%) e Airport Company South Africa (10%), terá 20 anos 

de concessão do terminal paulista. Com investimentos totais pre-

vistos de R$ 4,6 bilhões, terá que despender R$ 1,3 bilhão desse 

montante para atender as demandas do Mundial de futebol, que 

inclui a construção de um novo terminal para sete milhões de pas-

sageiros/ano, além da ampliação de pátio de aeronaves e área de 

estacionamento.

A Invepar, criada em março de 2000, tem como acionistas a 

Caixa de Previdência dos Funcionários do Banco do Brasil (Pre-

vi), Fundação Petrobras de Seguridade Social (Petros), Fundação 

dos Economiários Federais (Funcef) e construtora OAS. A empresa 

tem experiência no ramo de concessões de estradas, que incluem 

a Bahia Norte, Linha Amarela (Lamsa – Rio), CLN – Concessioná-

ria Litoral Norte (BA), Cart – Concessionária Raposo Tavares (São 

Paulo), CRT – Concessionária Rio – Teresópolis (RJ) e CRA – Con-

cessionária Rota do Atlântico (PE). Além disso, é concessionária do 

metrô do Rio de Janeiro. 

A Airport Company South Africa administra vários aeroportos 

na África do Sul, como o OR Tambo International (Johanesburgo) 

e o da Cidade do Cabo, além do aeroporto de Mumbai, na Índia. 

O seu principal acionista é o governo sul-africano, que controla 

74,6% da companhia.

Saturado, Guarulhos requer também 
intervenção na área de cargas Fo
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Investimentos previstos nos aeroportos pelas empresas concessionárias

Aeroportos Investimentos totais Investimentos até a Copa 2014 Principais obras para Copa 2014

Guarulhos R$ 4,6 bi R$ 1,3 bi - 3º terminal para 7 milhões de passageiros/ano com 22 
pontes de embarque
- Área de pátio para mais 32 aeronaves
- Estacionamento para 2,2 mil veículos

Viracopos R$ 8,7 bi R$ 873 mi - Novo terminal para 5,5 milhões de passageiros/ano
- Área de pátio para mais 24 aeronaves

Brasília R$ 2,8 bi R$ 626,5 mi - Novo terminal para 2 milhões de passageiros/ano
- Área de pátio para 35 aeronaves
- Estacionamento para 3,5 mil veículos

Fonte: edital de leilão de concessão

manter o nível de serviço. Também está previsto no Plano de 
Negócios o desenvolvimento maior de receitas comerciais. 

Como o consórcio está estruturado, sob o ponto de vista 
financeiro?

A Invepar possui 90% do consórcio privado e a ACSA os ou-
tros 10%. Na Sociedade Propósito Específico (Concessionária), 
este consórcio privado ficará com 51% e a Infraero com 49%.

Qual será a participação dos fundos de pensão?
Como acionistas da Invepar, continuarão atuando no dire-

cionamento estratégico e no Conselho da empresa. 
O valor do lance vencedor, não pode restringir a renta-

bilidade do consórcio?
O valor do lance foi baseado em um plano de negócios 

elaborado em mais de seis meses de estudos, onde mais de 100 
profissionais trabalharam. 

A partir de quando, o usuário-viajante começará a per-
ceber as melhorias efetivas nos aeroportos? Quais são elas?

A operação será assumida pelo concessionário privado 
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De acordo com o estudo “Análise dos aeroportos brasileiros no ce-

nário internacional”, de Thaís Sena Balter, Marcio Peixoto de Sequeira 

Santos e Elton Fernandes, da Universidade Federal do Rio de Janeiro 

(UFRJ), o crescimento do transporte aéreo brasileiro, que tem sido maior 

a cada ano e deve aumentar substancialmente nesta década, pode ser 

limitado por questões de infraestrutura. 

Apesar de ter se tornado a sexta economia mundial em 2011, o 

país ainda precisa melhorar em alguns setores, como o transporte aé-

reo, considerado subutilizado em relação às dimensões continentais do 

território e às longas distâncias entre as metrópoles. Os Estados Uni-

dos, com território continental similar, é o país com o maior número de 

usuários por habitante. Até os países europeus, apesar das dimensões 

menores, se destacam no setor. Além disso, o Brasil não tem indicado-

res públicos suficientes para que seus aeroportos sejam avaliados em 

comparação com os de outros países. Assim, estudos de desempenho, 

como os Airport Benchmarking Report, da Air Transport Research So-

ciety (ATRS), não incluem os aeroportos brasileiros. Se esses indicadores 

forem obtidos, será possível fazer diagnósticos que indiquem pontos a 

serem melhorados.

Nível de serviço expressa a qualidade dos aeroportos
Segundo a International Air Transport Association (IATA), o desenho 

do terminal e o nível dos serviços oferecidos são dois desses indicadores 

e têm uma relação estreita com o número de passageiros atendidos e de 

bagagem e cargas movimentadas. 

Müller e Gosling (“Framework for Evaluating Level of Service for 

Airport Terminals”, Transportation Planning and Technology, 1991), cita-

dos pelos autores do estudo, consideram que o nível de serviços expres-

sa a qualidade do aeroporto, mais até do que as instalações técnicas.

A Federal Aviation Administration, do Departamento (Ministério) de 

Transportes dos Estados Unidos (Ashford, “Airport Terminal Level of Service”, 

1987, também citado pelos autores do estudo), recomenda que os terminais 

de aeroportos domésticos tenham uma área de venda de passagens, opera-

ções de empresas aéreas, restituição de bagagem, salas de espera, alimen-

tação e lojas, concessões, banheiros, circulação, manutenção e mecânica de 

23,02 m²/passageiro nos horários de pico. Para os terminais internacionais a 

FAA recomenda 37,26 m²/passageiro. No Brasil, o único aeroporto com área 

de terminal por passageiro acima das recomendações é o Internacional Tom 

Jobim (Rio de Janeiro). O mais próximo é o Internacional Eduardo Gomes 

(Manaus), que deverá alcançar esse índice em 2014.

quatro meses após a assinatura do contrato. O contrato está 
previsto para ser assinado em maio. Logo no primeiro ano de 
atuação do concessionário privado serão tomadas medidas 
que melhorarão o nível do serviço. 

Quais são as perspectivas para 2014 e 2016, quando ocor-
rerão eventos esportivos internacionais - Copa e Olimpíada?

O planejamento da infraestrutura do aeroporto contempla 
um aumento de capacidade entre 30% e 40%, para a Copa do 
Mundo e para a Olimpíada, de tal forma que a área disponível 
será suficiente para prestar o nível de serviço exigido de acor-
do com as condições do edital.

(Com colaboração de Joás Ferreira)

Falta de vagas no 
estacionamento provoca 
todo tipo de irregularidade
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Augusto Diniz – Rio de Janeiro (RJ) 

O Consórcio Maracanã Rio 2014 entra na reta final das obras 
do estádio, mantendo a previsão de entregá-lo em feverei-
ro do ano que vem, esperando que o quadro de deteriora-

ção encontrado na edificação antiga não crie mais sobressaltos. 
“O grau de degradação era muito elevado no estádio. Antes, os 

consertos eram feitos onde os problemas eram mais visíveis”, explica o 
Carlos Zaeyen, gerente operacional do Consórcio Rio 2014. Com isso, 
vários empecilhos apareceram ao longo da reforma do maior estádio 
da Copa do Mundo no Brasil, levando o engenheiro a apontar que “a 
principal dificuldade in loco tem sido trabalhar com o desconhecido.”

Alguns dos obstáculos que se tornaram mais conhecidos na etapa da 
reforma foi a constatação do comprometimento da marquise e a tomada 
da decisão de demoli-la, o que acarretou, por consequência, aumento de 
mais de 1/3 do custo inicialmente previsto para o conjunto das obras. 

“As surpresas” da reforma 
do maior estádio brasileiro

A decisão foi adotada depois que análises técnicas revelaram o 
grau de deterioração  da estrutura.  O estudo, comandado pelo en-
genheiro Ênio Pazini Figueiredo, professor titular da Escola de Enge-
nharia Civil da Universidade Federal de Goiás (UFG), tinha em vista 
analisar a patologia do concreto. 

Quando o estádio foi inaugurado em 1950, a área era co-
berta de telha de fibra-cimento, que posteriormente foi retira-
da e substituída por telha de alumínio. Depois, removeu-se em 
definitivo esse tipo de proteção para diminuir a carga incidente 
sobre a cobertura de concreto armado, que a partir de então ficou 
diretamente exposta às intempéries, o que acelerou o processo de 
deterioração. 

Hoje, não se vê mais a cobertura do estádio, que foi toda colocada 
abaixo. Gruas de 800 t e 400 t foram posicionadas nos extremos do 
campo do estádio para remoção da marquise – uma de 800 t foi manti-
da para ajudar em outros serviços. Cada pedaço removido da cobertura 
— cortada em formato de pizza para remoção - era imediatamente bri-
tado após chegar ao solo, separando-se o entulho para reciclagem. 

A estrutura metálica, que substituirá a antiga cobertura, já está 
sendo fabricada. Com o dobro do tamanho da anterior — a área au-
mentará de 24,35 mil m² para 47,35 mil m² —, a nova estrutura da co-

Maracanã começa a ganhar forma  

diferente do lado interno
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lúcido e autolimpante para proteger de intempéries 95% dos especta-
dores dentro do estádio.

Para suportar a estrutura da cobertura, será colocado um anel 
metálico de compressão externa circundando o estádio, que será po-
sicionado sobre o topo dos pilares gigantes do local. A montagem da 
nova cobertura, que deverá ser mais baixa que a antiga, com maior 
flexibilidade para instalação de equipamentos e condições de ilumi-
nação mais uniforme, levará cerca de dois meses para ficar pronta – a 
previsão é de começar essa etapa de trabalho em setembro.

A nova cobertura vai coletar água de chuva para ser reutilizada. 
Também serão colocadas placas fotovoltaicas em toda a superfície 
que cobre as arquibancadas para geração de energia. 

Reforço estrutural
De acordo com o engenheiro Carlos Zaeyen, antes mesmo do 

início da reforma feita pelo consórcio, já existia previsão de reforço 
estrutural no Maracanã por conta do elevado desgaste. O trabalho se 
consiste em reforços executados nos 60 pórticos existentes (visíveis 
do lado de fora e que representam o marco arquitetônico tombado 
pelo patrimônio público), que já foram feitos.

A antiga estrutura das arquibancadas superiores, composta por 

três pilares, também sofreu re-
forço estrutural. Os referidos 
três pilares de sustentação exis-
tentes em cada eixo do estádio 
foram complementados nos 
lados oeste e leste do estádio 
para atender à nova posição da 
arquibancada. Nos lados norte e 
sul (atrás dos gols) este procedi-
mento de complementação dos 
pilares não foi necessário reali-
zar – assim, foram mantidas as 
arquibancadas nessas partes do 
estádio na altura existente antes 
da reforma. Cada eixo da estru-

tura possui mais seis pilares, que foram recém-colocados, para susten-
tação do projeto novo da arquibancada até próximo ao gramado. 

Atualmente, estão sendo colocadas as lajes na arquibancada su-
perior no lado leste e oeste para receber as peças pré-moldadas da 
arquibancada. A arquibancada superior avançará 12 m em direção 
ao campo em relação à estrutura antiga.

Zayeyen afirma que Maracanã 
encontrava-se bastante deteriorado
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A nova arquibancada começou a ser erguida em novembro e tem 
previsão de término em setembro. 

As curvas de arquibancada superior que juntam as partes leste 
e oeste – a serem ainda colocadas - com a norte e a sul – que não 
foram demolidas - serão feitas de concreto pré-moldados in loco.

Serão usadas para montagem da arquibancada nas novas estru-
turas quatro gruas, sendo que duas já estão em operação. 

Na parte inferior da arquibancada, onde ficavam as antigas ca-
deiras azuis e que foi demolida, vê-se hoje em progresso trabalho 
de fundação em um lado, colocação da estrutura em outro e já até 
a montagem das peças pré-moldadas da arquibancada em um de-
terminado setor. Ao todo, serão 2.748 peças pré-moldadas a serem 
posicionadas. A arquibancada inferior se elevou 5 m em relação à 
estrutura anterior (se aproximando da altura do primeiro degrau da 
arquibancada superior) e ficará mais próxima do gramado. 

O engenheiro João Luiz Casagrande, da Casagrande Engenharia, 
responsável pelas obras estruturais novas executadas no Maracanã, 
explica que foi construído um contraforte (utilizando em seu interior, 
inclusive, concreto usinado com material britado da antiga cober-
tura) nos dois últimos eixos de viga da arquibancada inferior, para 
funcionar como amortecedor do conjunto de assentos do estádio. 

Entre a arquibancada superior e inferior ficarão 108 camarotes 
(150 m² cada), sendo que na altura das arquibancadas norte e sul 
não existirão esse tipo de área vip.

No canteiro de obras do Maracanã foi erguida uma fábrica de con-
creto e de pré-moldados, onde as arquibancadas estão sendo feitas. 

O campo do Maracanã não precisou ser rebaixado para atender 
a visão a partir das novas arquibancadas.

Rampas
Quatro novas rampas de acesso além das duas rampas monu-

mentais já existentes estão sendo erguidas. As duas rampas monu-
mentais funcionarão plenamente – na reforma do Maracanã para 
o Pan Americano de 2007, apenas metade dela passou a ser usada, 
despejando o público para dentro do estádio somente no meio da 
arquibancada (os que se dirigiam para o topo iam apenas para os 
antigos camarotes). Agora, será usada toda a rampa monumental 
para os acessos às arquibancadas do estádio.

Com todas as novas obras que estão sendo feitas, o Maracanã 
passará a ter aumento de área construída de 90 mil m² para 120 mil 
m². Na parte debaixo da edificação haverá 350 vagas para carros. A 
arena terá 14 mil vagas de estacionamento no entorno.

No interior do estádio, serão instalados 60 bares e o número de 
vasos sanitários subirá de 761 para 927 – total de 231 novos banhei-
ros. Dezesseis elevadores estarão disponíveis aos torcedores.

O futuro do lado de fora do perímetro do estádio e que envol-
ve o chamado Complexo do Maracanã – além do estádio, o ginásio 
do Maracanãzinho, o estádio de atletismo Célio de Barros e parque 
aquático Júlio Delamare - dependerá do resultado do edital publica-
do pelo Governo do Estado do Rio de Janeiro, proprietário da área. 
De acordo com o edital, os candidatos devem entregar “estudos téc-
nicos e projeto conceitual de engenharia, arquitetura, viabilidade 
econômico-financeira, modelagem das garantias, modelagem jurí-
dica e diretrizes ambientais do Complexo do Maracanã”. A medida é 
vista como primeiro passo para a concessão do estádio e dos outros 
equipamentos esportivos do local. 

Ficha técnica - Maracanã

Proprietário: Governo do Estado do Rio de Janeiro
Capacidade: 78 mil lugares
Início da reforma: agosto/2010
Término previsto: fevereiro/2013
Custo: R$ 883 milhões
Número de operários: 3 mil (divididos em 2 turnos)
Projeto executivo: Fernandez Arquitetos Associados
Construtora: Consórcio Maracanã Rio 2014 
                   (Odebrecht, Delta e Andrade Gutierrez)
Projeto da cobertura: SchlaichBergermannundPartner (SBP)
Estrutura da cobertura metálica: Usiminas/Usimec
Usina de concreto: Holcim

Apenas as arquibancadas 
superiores norte e sul foram 
preservadas

A montagem da 
arquibancada inferior dá 
forma interna ao estádio
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A MHA Engenharia está presente nas obras dos estádios de 

futebol que receberão jogos da Copa 2014. Sua participação se 

destaca no desenvolvimento de projetos executivos envolvendo 

diversas instalações, entre as quais estão os sistemas elétricos, 

hidráulicos e de prevenção e combate a incêndio.

No Estádio Nacional de Brasília Mané Garrincha, de Brasí-

lia (DF), a MHA Engenharia responde pelo projeto executivo de 

instalações elétricas, hidráulicas, prevenção e combate a incên-

dio e climatização e ventilação mecânica. Na parte elétrica, a 

empresa também cuida da rede de TI e da detecção e alarme de 

incêndio.

Em relação ao andamento do seu trabalho, a empresa infor-

ma que já executou a malha de aterramento para interligação 

do sistema de proteção contra descargas atmosféricas, e o ater-

ramento elétrico dos sistemas de telecomunicações, segurança 

e equipamentos elétricos, assim como a rede principal da dre-

nagem de águas pluviais. 

Projetos executivos das instalações nos estádios
No estádio Mineirão, de Belo Horizonte (MG), a MHA é res-

ponsável pelo projeto executivo de instalações elétricas e ele-

trônicas, supervisão/automação predial, sistema de segurança, 

sonorização, telecomunicações, sistema de detecção e alarme 

de incêndio, sistema de controle de acesso publico e áreas in-

ternas e tratamento acústico. Além disso, responde também 

pelas aprovações legais junto às concessionárias de energia 

elétrica e de telecomunicações.

Na Arena Dunas, de Natal (RN), a empresa atua no proje-

to executivo de instalações elétricas, hidráulicas, prevenção e 

combate a incêndio e climatização e ventilação mecânica. Na 

parte elétrica, faz a rede de TI e nos sistemas de detecção e 

alarme de incêndio. 

A MHA Engenharia também desenvolveu os projetos de ins-

talações elétricas, hidráulicas, climatização e telecomunicações 

para as arenas Pantanal, de Cuiabá (MT), e Amazônia, de Ma-

naus (AM).

                      PERTO DE VOCÊ ONDE VOCÊ ESTIVER
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O sistema de escoramento de alumínio Alumills, que está sendo uti-

lizado na Arena Pernambuco (Recife) e no Estádio Nacional Mané Garrin-

cha (Brasília), que receberão jogos da Copa 2014, tem como um de seus 

atributos a capacidade para sustentar até 14 t por poste, o que representa 

mais que o dobro da capacidade de carga dos produtos até então dispo-

níveis no mercado nacional. 

O Alumills foi desenvolvido pela empresa alemã NOE e trazido para 

o Brasil pela Mills. Segundo a empresa, ele combina a leveza do alumínio 

com a alta resistência do sistema, o que proporciona elevada produtivida-

de, fruto da menor concentração de peças necessárias à montagem.

Especificações técnicas
Capacidade de carga: 14,3 t
Material: escoras de alumínio
Comprimento (m): 1,90 - 3,00 / 2,20 - 4,00 / 4,00 - 5,80
Treliças (mm): 420 x 1.200 / 955 x 1.555 / 750 x 2.100 / 630 x 2.400
Extensão (m): 1,50 / 2,50 / 5,00
Cargas admissíveis (t): 2,25 a 14,30

Arena Pernambuco
O Sistema Alumills vem sendo utilizado como solução em diversas 

estruturas da nova Arena Pernambuco. No Setor Sul, ele vem garantindo 

ganho de produtividade. Uma vez montado com o uso de guindaste, ele 

consegue vencer o desafio do alto pé direito da estrutura. 

Já nos reservatórios enterrados, a empresa utilizou o Alumills com 

o Sistema Millsdeck, aliando a leveza do equipamento à praticidade do 

sistema de painéis nas lajes com o reescoramento embutido.

A Mills ainda destaca o uso das fôrmas ALU-L (sistema de painéis de 

Arenas usam escoramento desenvolvido na Alemanha
fôrmas de alumínio) nas laterais de viga, pela sua leveza e grande produtivi-

dade, características que são possíveis por ser uma solução 100% em alumí-

nio. Para os pilares, a solução escolhida foi o sistema de fôrmas Aluma. Em 

função da grande repetitividade da operação, do excelente acabamento do 

concreto, da elevada camada de concretagem e ciclos muito rápidos, esse 

tipo de fôrma foi a solução com o melhor custo/benefício para esse trecho.

Estádio Nacional de Brasília
O sistema Alumills também servirá para atender às complexas estru-

turas do Estádio Nacional de Brasília Mané Garrincha. Para a obra, a Mills 

desenvolveu uma forma metálica circular especial para se adequar às ca-

racterísticas específicas dos pilares, principal característica do estádio. 

Além disso, a obra vem utilizando as fôrmas ALU-L nos blocos e pi-

lares. O emprego do sistema Alumills de escorões de alumínio tem sido 

fundamental para que a obra seja executada no prazo e com economia de 

mão de obra. Ele permite a montagem do sistema na horizontal e seu pos-

terior içamento com gruas ou guindastes. Depois de erguidas, as torres do 

sistema podem ser movimentadas livremente para outras etapas da obra.

Outros estádios
A Mills também está presente, com seus produtos e serviços, em outros 

estádios que estão sendo reformados para a Copa do Mundo de Futebol. 

Para os estádios do Maracanã (Rio de Janeiro), Pantanal (Cuiabá) e 

Fonte Nova (Salvador), a empresa fornece sistema de fôrmas, escoamen-

tos e andaimes. 

E para o Mineirão (Belo Horizonte) e as arenas da Amazônia (Manaus) 

e das Dunas (Natal), a Mills fornece sistema de fôrmas.
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Integração e unificação 
de sistemas inteligentes 

A Schneider Electric desenvolveu o EcoStruxure, solução 

que foi projetada exclusivamente para integrar sistemas den-

tro de um estádio e fazer com que todos trabalhem de ma-

neira unificada. 

Trata-se de um sistema para os gerentes de produção, 

processo e energia, que reúne informações cruciais para efi-

ciência produtiva, associada à gestão dos insumos operacio-

nais, como energia e vapor, por exemplo. Seu diferencial em 

relação às soluções disponíveis no mercado, de acordo com a 

empresa, é a fácil integração com diversos sistemas elétricos 

e eletrônicos. 

“A principal função do EcoStruxure é monitorar e con-

trolar totalmente o estádio, assegurando ao usuário otimiza-

ção e melhor desempenho das atividades”, explica Fernando 

Capelari, gerente de marketing  de automação industrial da 

Schneider Electric Brasil.

A solução é uma abordagem simples, transparente e eco-

nômica para criação de sistemas de gerenciamento inteli-

gentes. Ele medirá em tempo real o uso energético em toda 

planta dos estádios, processos e máquinas, sendo possível ge-

renciar de forma confiável, eficiente, produtiva e sustentável 

a energia, reduzindo o seu consumo em até 30%.

Com experiência neste mercado, as soluções criadas pela 

Schneider Electric já foram aplicadas em estádios europeus, 

como o Espanyol, na Espanha, e o Luz de Benfica, em Portu-

gal. Neles, a empresa instalou Barramentos Blindados Canalis, 

concebidos para transportar e distribuir energia elétrica por 

um sistema de baixo custo e seguro; Cubículos MT SM6; Pai-

néis BT Prisma; e automação elétrica e de ar-condicionado.

Nos Jogos Olímpicos de 2008, a companhia colaborou 

efetivamente na elaboração da iluminação do Ninho de Pás-

saros, o principal estádio de Pequim, China. Com o sistema 

KNX foram colocados mais de 1.700 produtos que são ge-

renciados de uma central, por meio de um computador com 

software ou por sistemas locais (pulsadores). Ele permite o 

controle da iluminação dos banheiros, com dos sensores de 

presença e luminosidade, o que garante a economia no con-

sumo de energia. Também é possível controlar a iluminação 

de emergência nas escadas, áreas vips e até mesmo nas ca-

bines dos jornalistas.

Além disso, a Schneider Electric contribuiu com 17 soluções 

nos estádios que sediaram a última Copa na África do Sul.

Gruas entram em 
campo nas obras  
de estádios 

Com a utilização de duas gruas na construção da Arena 

Pernambuco, a Locar, empresa líder em içamento de cargas na 

América Latina, passa a atuar em três estádios para a Copa do 

Mundo de 2014. “Nas obras em Recife as duas gruas permane-

cerão em operação até junho deste ano”, informa Sérgio Lázaro, 

executivo da Locar. 

Uma delas é a Liebherr 110 EC B6, com altura inicial/final 

de 46,8 m, lança de 55 m e capacidade de ponta de 1,4 t. A 

outra grua, também fabricada pela Liebherr, é o modelo 154 EC 

H10 FR Tronic, com altura inicial/final de 49,5 m, lança de 60 

m e capacidade de ponta de 1,4 t. Ambas foram montadas sob 

chumbadores.

A Locar também está presente nas obras dos estádios da 

Fonte Nova, em Salvador, e do Maracanã, no Rio de Janeiro. Seis 

gruas modelo 110 ECBC Liebherr e uma Terex CTT-91 da Locar 

estão sendo usadas na capital baiana. “A obra esta em ritmo 

acelerado e os nossos equipamentos trabalham em dois turnos, 

superando as expectativas de produtividade”, diz Sérgio Lázaro. 

A Locar foi contratada pelo consórcio que conduz a obra e vai 

atuar por 15 meses. No Maracanã, a empresa atua com a opera-

ção de 12 plataformas aéreas. 
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tância em nível nacional, sendo uma das empresas de maior crescimen-
to no mercado brasileiro de construção de obras pesadas nos últimos 
anos. Por seu lado, a Andrade Mendonça acumula experiência de 35 
anos na construção de obras civis imobiliárias, comerciais e industriais, 
tendo em seu corpo de engenharia diferentes níveis de especialização 
técnica nos mais diversos setores da construção. 

Por terem estado presentes em outras licitações, as duas empresas 
conheciam as expertises de cada uma. Assim, a formação do consórcio 
aconteceu de forma absolutamente natural, com muita semelhança no 
conceito de trabalho e com o mesmo nível de interesse comercial.

Ângelo Freitas, diretor Nordeste da Galvão 
Engenharia, uma das empresas do Grupo Galvão

Nildo Carlos Oliveira – Fortaleza (CE)

S
ão duas obras, com arquitetura e funções diferentes, 
que usam tecnologias diversas, mas que se identifi-
cam em alguns aspectos: o planejamento adotado 
na condução dos trabalhos e os cuidados da enge-
nharia, em todas as fases, em relação à qualidade 
final prevista. Ambas têm em vista grande público, 
foram planejadas para garantir e estimular atividades 

permanentes e serão dois instrumentos capazes de ajudar o cresci-
mento urbano, segundo critérios que podem assegurar condições de 
equilíbrio ecológico. 

O engenheiro Luís Augusto Gomes Siqueira, diretor superintendente 
da Construtora Andrade Mendonça, e Ângelo Freitas, diretor Nordeste da 
Galvão Engenharia, uma das empresas do Grupo Galvão, responderam a 
questões propostas para esclarecimento das bases em que foi montado 
o consórcio construtor responsável por aquelas obras.   

Revista O Empreiteiro. Como foi articulado e montado o con-
sórcio construtor Galvão/Andrade Mendonça, considerando-se o 
fato de que uma empresa é paulista e, a outra, baiana?

Embora provenientes de estados diferentes, as duas empresas de-
senvolvem projetos em todo o território nacional, cada qual com sua 
especialidade. 

A Galvão Engenharia traz em seu currículo obras de grande impor-

Consórcio constrói  

duas obras ícones no Nordeste
Diretores da Galvão e Andrade 
Mendonça contam com exclusividade, 
para a revista O Empreiteiro, a 
estratégia comum articulada para a 
construção de duas obras que estão 
ajudando a modificar a fisionomia 
urbana de Fortaleza – o estádio 
Castelão e o Centro de Eventos

Engenheiro Luís Augusto Gomes Siqueira, diretor 
superintendente da Construtora Andrade Mendonça
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A formação do consórcio Galvão Andrade Mendonça é uma con-
jugação das especificidades de cada empresa, em que foram alocados 
os melhores profissionais dentro das necessidades que a obra necessi-
ta. Como resultado, o consórcio atingiu o nível de excelência com uma 
equipe extraordinária, com um sistema de gestão moderno e um con-
trole perfeito dos critérios e métodos construtivos inovadores.

OE. As duas empresas já previam o impacto que as obras objeto 
dos contratos assinados iriam provocar na cidade do ponto de vista 
revitalização e melhorias urbanas?

São obras de singular importância para o estado do Ceará, ambas 
com características próprias e de grande visibilidade internacional, 
tendo em comum o atendimento ao grande público. Consequente-
mente, com a ajuda de excelentes projetos de arquitetura, o consórcio 
demonstrou muita habilidade para viabilizar técnica e comercialmente 
os dois empreendimentos, atendendo à expectativa não somente local, 
mas em nível nacional.

OE. A prática da boa engenharia, em todos os seus segmen-
tos – cálculo estrutural, fundações, concretagem, pré-moldagem 
das grandes peças montadas posteriormente com o emprego de 
guindastes – e bom acabamento – saiu privilegiada como resultado 
da eficácia do consórcio.  As linhas gerais dessa prática estavam 
implícitas no consórcio?

Um dos principais fundamentos de trabalho deste consórcio é o 
bom planejamento das obras. Muitas horas foram dispendidas pelo de-
partamento técnico das duas empresas estudando os projetos e suas 
possibilidades construtivas, para que os resultados fossem atingidos 
conforme a especificação determinada pelos órgãos contratantes. 

Neste planejamento, o gerenciamento e a responsabilidade da contra-
tação dos projetos executivos ficou a cargo do consórcio construtor e, desta 
forma, desde o desenvolvimento dos projetos complementares já havia o 
direcionamento para a otimização do uso de equipamentos e a adoção de 
sistemas construtivos inteligentes para atendimento aos prazos estabeleci-
dos, sempre levando em conta a preservação do meio ambiente.  

OE. Como foram montadas as equipes necessárias ao andamen-
to das duas obras? 

De acordo com a especificidade de cada empresa, os profissionais fo-
ram sendo alocados, cada qual com sua função muito bem estabelecida.

Da Galvão Engenharia vieram especialistas em planejamento e 
controle de obras e toda uma equipe administrativa, financeira e de 
segurança do trabalho, somando mais de 30 profissionais. 

O Castelão e o Centro de Eventos estão favorecidos pela localização e ajudam o novo vetor de crescimento da capital cearense

A Andrade Mendonça trouxe a equipe técnica de engenharia, com-
posta por mais de 20 profissionais, para as áreas de orçamento, enge-
nharia de campo, gerência técnica e coordenação e compatibilização 
de projetos.

OE. Como se processou o gerenciamento? 
O planejamento é a maior ferramenta que o consórcio dispõe e é a 

ele que todos perseguem. Cada gestor de setor é responsável pela sua 
própria equipe e coordena seu cronograma físico, financeiro e de supri-
mentos, estabelecido por consenso da equipe. Semanalmente ocorre a 
reunião dos gestores dos setores, onde são avaliadas, junto com a ge-
rência de planejamento e controle, as competências de cada um, suas 
dificuldades, cumprimento de prazos e avaliação dos custos.

Após esta reunião de gestores, os assuntos são levados à reunião de 
gerência geral da obra para tomada de decisões. Assim, tão logo seja 
identificada qualquer anormalidade no processo, providências são to-
madas imediatamente, evitando-se prejuízos posteriores. 

OE. O consórcio vem avaliando, passo a passo, o impacto dessas 
obras junto à sociedade local? 

Esta avaliação ocorre naturalmente, pela própria divulgação das 
mídias local e nacional. As duas obras têm sido bastante bem avalia-
das, pois não geram impactos negativos que possam prejudicar, sob 
qualquer aspecto, a população. Ao contrário, as duas obras buscam ser 
ambientalmente corretas: o Estádio Plácido Castelo adota uma série de 
providências para a redução dos consumos energéticos e de água, re-
ciclagem e reaproveitamento da totalidade dos resíduos provenientes 
das demolições, o que resultará na obtenção da certificação interna-
cional de sustentabilidade - LEED (Leadership in Energy and Environ-
mental Design).

OE. O consórcio pode ser exemplo para outras iniciativas do 
gênero, considerando-se que ele primou por privilegiar uma enge-
nharia de 1º Mundo em todas as suas fases? 

Talvez o maior exemplo a ser seguido seja o profissionalismo que as 
duas empresas trouxeram para a construção destes empreendimentos 
e a junção da capacidade técnica e administrativa de ambas.

A engenharia de 1º mundo é apenas uma consequência de um tra-
balho pensado e bem planejado. O principal objetivo é produzir obras 
com o padrão de qualidade da Galvão Engenharia e da Andrade Men-
donça, já conhecido pelo mercado brasileiro, dentro dos prazos estabe-
lecidos pelo contratante e com a lucratividade que garantirá a pereni-
dade das duas empresas.
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O desenho da estrutura 
do estádio vendo-se os 

pórticos que sustentam 
a cobertura, uma 

engenhosa solução 
estrutural com dupla 

função

É uma conjunção de fatores a que se soma a modalidade de con-
tratação. A escolha da PPP (parceria público-privado), na medida 
em que rompe a barreira de eventuais questões burocráticas, vem 

ajudado muito o consórcio construtor, formado pelas empresas Galvão 
Engenharia e Construtora Andrade Mendonça, no propósito de asse-
gurar e até de antecipar as obras de reforma do Estádio Plácido Caste-
lo, o Castelão. Elas vêm sendo executadas segundo as recomendações 
da Federação Internacional de Futebol (Fifa) e adotando medidas para 
a obtenção da certificação Leadership in Energy and Environmental 
Design (Leed).

O arquiteto Héctor Vigliecca (Vigliecca & Associados Arquitetura 

Arquitetura e engenharia 

antecipam entrega do Castelão
Com projeto de arquitetura favorecido pela topografia e 

localização, engenhosas soluções estruturais, emprego 

de equipamento não convencional nas fundações e uso 

do steel deck, o consórcio construtor põe o Castelão, em 

Fortaleza (CE), na vanguarda dos estádios para a Copa

e Urbanismo) diz que, quando ele e equipe (arquitetos Luciene Quel e 
Ronald Werner) assumiram o projeto de arquitetura para reformar o 
estádio, consideraram um aspecto muito positivo: ele fora construído 
na intersecção das avenidas Deputado Paulino Rocha e Alberto Cra-
veiro, a 15 minutos do centro da cidade e a dez minutos do Aeroporto 
Internacional Pinto Martins. Beneficiavam-no a proximidade com o 
Parque Ecológico do Cocó, que é uma reserva natural dentro de Forta-
leza cortada pelo rio Cocó; o funcionamento do zoológico e de outros 
equipamentos de infraestrutura de serviços, tudo numa região privi-
legiada pela presença de áreas verdes, que se revela um novo vetor de 
crescimento da capital cearense.

Além do reconhecimento dessas variáveis, que valorizam o sítio 
do empreendimento, havia outro ponto que os arquitetos levaram 
em conta: ali, diferentemente do que ocorreu em outros estádios das 
cidades-sede da Copa de 2014, a demolição não deveria ser colocada 
como a solução mais fácil. A imagem do estádio anterior, que perma-
nece no imaginário do cidadão de Fortaleza, poderia ser preservada. E, 
a vida útil da obra já existente, poderia ser estendida por mais 80 anos. 
Por que não? Para isso ela teria de receber as reformas que a adequas-
sem às normas da Fifa e das atualizações que a mantivessem como um 
referencial importante para a cidade.

O projeto de arquitetura, considerando aqueles pormenores, previu 
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que o estádio deverá receber cobertura para proteger simultaneamente 
o público que para lá vai afluir em dias de jogos, e a própria estrutura. 
Será dotado de uma infraestrutura de serviços, incluindo restaurantes, 
para a manutenção de atividades permanentes. Contribuirá para isso 
o funcionamento da Secretaria dos Esportes, projetada pela mesma 
equipe de arquitetos, e a operação futura de outros órgãos públicos 
e de estabelecimentos de serviços.  Assim, as atividades permanentes 
não se esgotarão com o final dos jogos da Copa, mas se prolongarão 
como uma consequência da animação urbana local.  

Ali, a arquitetura articulou-se com a engenharia de cálculo para 
que a estrutura da cobertura desempenhe outras funções: suporte a 

cobertura e, ao mesmo tempo, proporcione apoio à estrutura existente 
a fim de que esta, com a vibração provocada pelo comportamento das 
torcidas, não seja danificada. 

Héctor Vigliecca informa que estádios projetados em décadas pas-
sadas – e o do Morumbi, em São Paulo, projeto do arquiteto Villanova 
Artigas, não foge à regra – tiveram, no processo de reforma, de instalar 
amortecedores, em razão das mudanças das atitudes dos torcedores. 
No caso do Castelão, por conta da engenhosidade do projeto estrutu-
ral a cargo do engenheiro Flávio d´Alambert, foi especificada uma es-
trutura de cobertura que dispensa amortecedores e garante conforto 
e segurança ao público. 

Várias frentes de trabalho 
no estádio transformado em 

canteiro de obras
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Em virtude das adequações às normas da Fifa, a parte central do 
estádio anterior teve de ser demolida. A rigor, essa parte já se encontra-
va desconectada do restante da estrutura. A demolição veio a permitir 
as mudanças necessárias no setor central, que acabou se tornando 
outra das novidades do projeto. É ali que estão concentrados as áreas 
vips e os demais elementos de serviços de apoio aos serviços.  

Os problemas de acesso e de segurança foram resolvidos, a partir do 
projeto, com a construção de uma praça com 70 mil m² de área em volta 
do estádio. Sob a praça foi concebido estacionamento que disponibiliza 
cerca de 2 mil vagas e cujo pé direito permite até a circulação de ônibus. 
A praça é aberta e foi desenhada para proporcionar múltiplas atividades, 
incluindo festas e outras manifestações da população.  Escadarias mo-
numentais, calculadas segundo projeto específico de fluxo, dão acesso 
aos diversos pontos do estádio. A praça pode conectar-se futuramente 
a outros empreendimentos da mesma gleba. Serão empreendimentos 
potenciais que podem se beneficiar do uso do estacionamento e ajudar 
a conferir, ao conjunto, a presença contínua do público.   

A solução estrutural
O engenheiro calculista Flávio d´Alembert, que possui notável cur-

rículo de participação em obras no País (foi ele um dos calculistas do 
Estádio João Havelange, o Engenhão, no Rio de Janeiro), informa, em 
depoimento à revista O Empreiteiro, que o projeto estrutural do Caste-
lão nasceu da interação com o projeto arquitetônico e que suas prin-
cipais premissas foram: otimização do uso dos materiais, facilidade de 
montagem e a criação de uma identidade própria para o estádio.

Como o estádio objeto da reforma era uma edificação antiga, pro-
jetada segundo outros conceitos de desempenho estático e dinâmico, 
tornou-se necessária uma intervenção estrutural para corrigir proble-
mas de desconforto dos usuários durante os jogos.

Lembrou o calculista que o consórcio construtor, atento às exigên-
cias da Fifa, formou uma equipe de engenheiros estruturais formada 
por ele, d´Alambert, para calcular as estruturas de aço; pelo engenhei-
ro Marcelo Silveira,  para as estruturas de concreto, e pelo engenheiro 
Sérgio Stolovas  para a análise dinâmica. “Aproximadamente 15% do 

estádio foram demolidos, surgindo, então, nova área para cumprir as 
exigências da Fifa, com lajes e  pórticos. A nova estrutura deveria aten-
der às variadas tipologias estruturais e prover integração total com 
a estrutura existente, corrigindo as deficiências dinâmicas atuais, e 
permitindo, ao mesmo tempo, segurança a todos os espectadores sen-
tados”, diz o engenheiro.

O projeto estrutural considerou, além daqueles aspectos, a necessi-
dade de favorecer a agilização da construção, o uso de materiais e téc-
nicas existentes no Brasil tanto para a estrutura como para a cobertura, 
as possibilidades de ajustes de obra, já que haverá grande interação com 
as estruturas existentes, e correção do comportamento dinâmico dos 
pórticos atuais. Os novos  pilares da cobertura, em estrutura tubular, têm 
vínculo com os pórticos existentes e promovem a amortização dinâmica 
quando necessário. Os pórticos de concreto dão apoio lateral aos pilares 
metálicos, ampliando a margem de segurança. 

Em seu depoimento, o engenheiro enfatiza o trabalho conjunto 
com o arquiteto Hector Viglecca e equipe, salientando que não é por 
acaso que o Castelão é uma das obras mais adiantadas da Copa, uma 
vez que ela resulta da “sinergia de empreiteiras competentes e com-
prometidas com projetos arquitetônicos e estruturais calibrados para 
a nossa realidade”. 

Sobre a técnica a ser empregado na montagem da estrutura, diz 
D´Alambert: “Primeiro serão levantados 60 pilares treliçados e apoia-
dos com pinos nas bases inferiores e nos apoios laterais dos pórticos 
de concreto. Depois, ocorrerá a montagem das treliças com mais de 50 
m e seus travamentos, permitindo, logo em seguida, a colocação do 
sistema do telhado. Sem dúvida, a montagem será executada no prazo 
previsto e logo o Castelão ganhará uma nova identidade.”

As obras no canteiro, passo a passo
O engenheiro Waldemar Biselli, gerente de Contratos da Galvão 

Engenharia no Castelão, atribui também a rapidez da obra ao plane-
jamento e ao trabalho, coordenado, das equipes:  “Elas, as equipes, 
foram montadas com pessoal muito experiente em obras, não neces-
sariamente em arenas esportivas, mas em serviços similares. E, como o 
nosso negócio foi articulado via PPP, pudemos adotar decisões que, em 
outras circunstâncias, poderiam ser muito morosas.”

O engenheiro destaca: “Tenho certeza de que seremos o primeiro 
estádio a ser entregue pronto para entrar em funcionamento. A entre-
ga ocorrerá em dezembro deste ano.” 

A Copa de 2014 é a chamada Copa Verde. Por isso, o conjunto 
dos trabalhos leva em conta as exigências para a certificação junto à 
empresa Otimização Energética para a Construção (OTEC), para buscar 
a certificação Leed. 

Ficou previsto, com aquele fim, que todo o material da demolição 
da parte da estrutura deveria ser reciclado para reaproveitamento e 
que a terraplenagem seria mínima. E que o material excedente com a 
movimentação de terra teria também uma finalidade ajustada ao pro-
pósito da sustentabilidade: seria usado no reaterro para a construção 
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da arquibancada inferior. Foi realizado um anel de terraplenagem e, 
em seguida, no terreno compactado, executados a arquibancada e os 
degraus, seguindo-se os revestimentos segundo as especificações do 
projeto. Evitou-se, dessa forma, o uso de elementos pré-moldados. 

Optou-se, segundo o engenheiro, por fundações diretas, favoreci-
das pelas condições geológicas locais. Mas, até nessa fase, o consórcio 
encontrou uma solução criativa que ajudou a apressar os trabalhos: 
em vez de utilizar apenas bate-estacas convencionais, que têm capa-
cidade para a cravação de dez ou 12 estacas/dia, cada um, empregou 
uma máquina finlandesa que, acoplada a uma escavadeira, cravou até 
100 estacas/dia. Ao todo, ali foram cravadas 4 mil estacas.  

O gerente de Contratos diz que, embora as obras tenham sido ini-
ciadas em dezembro de 2010, o consórcio só pode efetivamente entrar 
no estádio no dia 31 de março. É que o governador Cid Gomes fizera 
um acordo com as empresas construtoras para que o estádio continu-
asse a ser usado para os jogos do campeonato cearense, até essa data. 
Nesse período, as equipes trabalharam perifericamente, construindo 
obras do conjunto, dentre elas, a Secretaria dos Esportes, edificação 
de 6 mil m² iniciada em dezembro de 2010 e entregue, concluída, em 
agosto de 2011. 

Além dos serviços de reciclagem, do uso de material da terraplena-
gem para construir a arquibancada inferior  e o processo para acelerar 
o estaqueamento, o consórcio iniciou os trabalhos da estrutura da co-
bertura, que se apoia em 60 pilares, parte dos quais já está na obra. 

Para construir o estacionamento com capacidade para cerca de 2 
mil vagas,  o consórcio decidiu utilizar pilares pré-moldados produzidos 
no canteiro e vigas metálicas. Optou ainda pelo emprego do sistema 
steel deck na execução das lajes da cobertura do estacionamento, sobre 
a qual vai funcionar a praça de 70 mil m² destinada a múltiplo uso. O 
sistema steel deck se articula muito bem com processos construtivos 
industrializados e entre suas vantagens se incluem as seguintes: permite 
ótima qualidade no acabamento das lajes; não emprega escoramento; 
economiza materiais; funciona como plataforma de serviço e oferece 
facilidade para a passagem de dutos das diversas instalações. 

Waldemar Biselli informa que atualmente, fase do pico das obras, 
o consórcio opera ali com um contingente de 1.300 pessoas. Contudo, 
ele começou e fechou o ano de 2011, com cerca de 800 pessoas. 

David Douek, diretor da Otimização Energética para a Construção 
(OTEC), informa que, dentre as medidas adotadas na reforma do Castelão 
e que o colocam no caminho para a obtenção da certificação Leed, se 
incluem: uso de sistema eficiente de ar condicionado cuja característica 
é a redução de consumo de energia para a refrigeração dos ambientes; 
iluminação eficiente com baixa potência instalada; utilização de gases 
refrigerantes não nocivos à camada de ozônio, e que também não con-
tribuem para o aquecimento global; coberturas e pisos com alto índice 
de reflexão solar de forma que reduz o efeito “ilha de calor” (elevação de 
temperatura em concentrações urbanas); reuso de águas pluviais para 
bacias e mictórios; comissionamento dos sistemas e utilização de tintas 
e vernizes com baixo índice de compostos orgânicos voláteis. 

Ficha técnica
Obra: Reforma do Castelão
Construção: Consórcio Construtor formado pelas empresas 
	 Galvão Engenharia e Construtora Andrade Mendonça
Estágio das obras: 52,02% concluídos
Custo: R$ 518,6 milhões
Início das obras: dezembro de 2010
Data prevista para entrega: dezembro de 2012 
Capacidade do legado: 66.000 espectadores
Capacidade Fifa: 64.000 espectadores
Área de intervenção: 230.000 m²
Área construída: 155.000 m²

Projeto
Projeto: 2008-2011
Arquitetura: Vigliecca & Associados
	 (arquitetos Héctor Vigliecca, Luciene Quel e Ronald Werner)
Estrutura da cobertura: Projeto Alpha 
	 (engenheiro Flávio d´Alambert)
Estrutura de concreto: MD Engenharia 
	 (engenheiro Marcelo Silveira)
Estrutura de aço: Pengec Engenharia e Consultoria 
	 (engenheiro Rodrigo matos)
Instalações elétricas especiais: Techna Consultoria 
	 (engenheiro Ednaldo Costa)
Instalações hidrosanitárias: Fase Engenhharia 
	 (engenheira Eliane Carvalho)
Instalações de ar condicionado: Comaru (engenheiro Pedro Comaru)
Instalações e consultoria acústica: Audium 
	 (engenheiro José Dionísio Neto)
Paisagismo: engenheiros Rodolfo Geiser e Christiane Ribeiro
Consultoria de fluxo de multidões: SDG 
	 (engenheiro Mike Nicholson)
Consultoria de esquadrias: Arqmate Consultoria 
	 (engenheira Maria Teresa Faria e Godoy)
Consultoria em conforto térmico: engenheira Anésia Barros Frota
Consultoria para Leed: OTEC/Caterina Chippar
Outros projetistas: 
	 Gusmão Engenheiros Associados
	 Greenleaf Gramados 
Outras empresas participantes da obra:
	 Artepiso, Sert Engenharia, Normatel Engenharia Ltda., 			 
	P rimare Engenharia, Grupo LPM, Beton Tecnologia em Concreto, 		
	T hyssen Elevadores, Fábio Bruno Construções, Alpe Estruturas e
	 Escoramentos, Gerdau Aços Longos, Martifer Construções
	 Metálicas Ltda., Solotrat Engenharia, Engemix e Rótula Metalúrgica

A escavadeira, com uma 
máquina finlandesa 
adaptada, apressou o 
processo de estaquemento
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Função multiuso garantirá 

atividades permanentes
Um dia o arquiteto Joaquim Cartaxo, então ocupando a 

função de Secretário das Cidades no primeiro governo Cid 
Gomes, foi surpreendido, em seu gabinete, pela entrada do 

secretário Bismarck Maia, do Turismo, que precisava apresentar 
projeto de um centro de eventos ao governador. Outros, que ele 
apresentara, não haviam sido aprovados.

Cartaxo, assoberbado pelas ocupações oficiais, disse que não 
poderia elaborar o projeto arquitetônico por inteiro, mas que te-
ria o maior prazer em colaborar com o empreendimento, conce-

Com a concepção do arquiteto Joaquim Cartaxo, o 

projeto desenvolvido pelo escritório Nasser Hissa 

Arquitetos, para o Centro de Eventos de Fortaleza, 

inspira-se em motivos regionais, como as falésias que 

bordejam as praias cearenses e o bordado das rendeiras
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O conjunto foi concebido com dois pavilhões divididos 
por um centro de convivência de 6 mil mil m² de área
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Centro de Convenções do Ceará. 
Ele já está significando motivo 
para outras melhorias urbanas: 
a construção do elevado sobre 
aquela avenida e uma ponte 
sobre o rio Cocó, de modo a in-
terligar as avenidas Sebastião de 
Abreu e Santos Dumont.  

O engenheiro Sílvio Costa 
Andrade, Gerente de Contratos 
da Galvão, na obra, diz que os 
dois pavilhões para exposições 
– o Oeste e o Leste – foram dis-
postos no primeiro pavimento. 
Previram-se oito salas de convenções de cada lado somando cer-
ca de 300 m², com um pormenor: cada sala pode ser subdividida 
e, nesses espaços, serem realizadas atividades diferentes, sem 
que o ruído de um espaço não interfira no outro, tal o aprimo-
rado sistema acústico ali instalado. É nesse primeiro pavimento 
que se situa a área de convivência, com a praça de alimentação 
com capacidade para abrigar 16 estabelecimentos – lanchonetes 

bendo o projeto básico. Casualmente, ele encontrou o arquiteto 
Napoleão Ferreira e ambos trocaram ideias, formatando a con-
cepção. A ideia, desenhada, acabou apresentada ao secretário do 
Turismo, que a levou ao governador. De imediato, a concepção foi 
aprovada e o projeto básico elaborado. Daí em diante, o escritório 
Nasser Hissa Arquitetos fez o projeto de arquitetura definitivo. 
Hoje, o Centro de Eventos está em fase de acabamento e será, 
segundo o consórcio construtor formado pelas empresas Galvão 
Engenharia e Andrade Mendonça, o mais moderno e um dos mais 
funcionais no País. 

A obra começou a ser construída em agosto de 2009 em ter-
reno de 17 ha e terá área construída da ordem de 155 mil m². É 
composto por dois blocos semicirculares paralelos, simétricos nos 
dois eixos, conectados por uma praça de convivência com cerca 
de 6 mil m² de área. Ela ficará caracterizada pela cobertura da 
cúpula – não geodésica – que emprega vidros planos de quatro 
pontos e permitirá o funcionamento da praça durante todo o dia, 
com plena iluminação natural.

O centro, destinado a feiras e convenções, mas com a pecu-
liaridade de ser multiuso a fim de permitir atividades ininterrup-
tas, é construído na avenida Washington Soares perto do antigo 

O engenheiro Sílvio Costa 
afirma que atividades 
agregadas garantirão 
movimentação contínua no 
centro
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e restaurantes. Esses espaços estarão disponíveis, tão logo seja 
entregue a obra, para serem licitados e locados. O conjunto terá 
capacidade para receber um público de 30 mil pessoas, simulta-
neamente, em um único evento.    

No segundo pavimento há 20 salas de convenções – dez de 
cada lado – com espaços que somam 300 m², e que, a exemplo 
das salas do primeiro andar – também podem ser alteradas e 
subdivididas para efeito de aproveitamento. Uma sala pode ser 
usada de ponta a ponta ou ser subdividida em dez. 

No térreo estão dispostos dois grandes salões com as áreas 
sociais para recepção, credenciamento e outras atividades análo-
gas. O subsolo foi utilizado para a construção do estacionamento 
com capacidade para 2.500 vagas e a distribuição das áreas téc-
nicas, tais como a central de água gelada, a central de monitora-
mento, subestação etc. O equipamento de refrigeração – 4.500 TR 
– tem capacidade superior ao equipamento de grandes shoppings 
centers. O sistema de esgotamento sanitário é a vácuo, segundo a 
política de redução de água e sustentabilidade ambiental.  

O engenheiro informa que a localização do centro de eventos 

favorecerá o esforço para que ele tenha ativi-
dades permanentes. Quase contíguo ao pré-
dio funciona, por exemplo, a Universidade de 
Fortaleza (Unifor), cujo público poderá utilizar 
o centro de convivência. Em razão do trânsi-
to do entorno, o governo previu, no projeto, a 
construção de quatro túneis, que deverão ficar 
prontos com a obra, necessários à organização 
do sistema viário local. 

As técnicas que  
agilizam a obra

Dentre as técnicas que contribuíram para 
apressar a obra cabe destaque à dos pré-moldados. A estrutu-
ra do empreendimento foi fabricada e montada pela empresa 
T&A Pré-Fabricados, com o uso de peças pré-fabricadas de 
concreto produzidas em indústria situada no município ce-
arense de Maracanaú. Os pilares (no total são 300 pilares de 
concreto) têm 28 m de comprimento. E, dada a impossibilida-
de de eles serem transportados da fábrica para a obra, foram 
divididos em duas partes e soldados em canteiro na fase de 
montagem. 

Outro dado, cuja informação é do próprio fabricante, diz 
respeito às lajes alveolares, cuja produção exigiu cuidados es-
peciais, uma vez que elas apresentam sobrecargas elevadas e 
os vãos variando entre 10 m e 15 m. Para apoio dessas lajes 
foi concebida viga especial de 20 m de comprimento. As peças, 
segundo relato do presidente da T & A, José Almeida, recebe-
ram reforço extra na armadura de protensão para suportar 
as sobrecargas elevadas. Foram utilizadas 90 vigas especiais 
desse tipo n obra. 

O engenheiro Sílvio Costa diz que ali foram aplicados cerca 
de 70 mil m² de concreto moldado in loco; há 
56 m de vão livre de cobertura metálica; foram 
feitos 100 mil m² de alvenaria; 46 mil m line-
ares de estaquemento, além daquele número 
elevado de pilares pré-moldados de concreto.  

O histórico do centro de eventos registra 
que o projeto executivo ficou por conta do es-
critório Architectus. Segundo esse escritório, 
o conceito geométrico da estrutura da cúpula 
sobre o centro de convivência resultou de tra-
balho realizado pela Architectus em conjun-
to com a RCM Estruturas Metálicas. O vidro 
aplicado nos quadros de alumínio foi cortado, 
lapidado e enviado para colocação na medida 
certa pela empresa Interbox. Foram instalados 
pela empresa Rótula. A vedação foi feita com 
o silicone 791 da Dow Corning. O canteiro na etapa de acabamento das obras

Perspectiva de como ficará o 
centro depois de pronto
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O secretário da Secopa, 
Ferruccio Feitosa, diz que 
o legado será a principal 
consequência da Copa 
e de outros eventos 
internacionais na cidade

Não há, a rigor, nenhum segredo na estratégia adotada pelo 
governo Cid Gomes, do Ceará, a fim de manter em dia e 
até antecipar as obras previstas, desde 2007, para garantir 

o êxito dos eventos da Copa de 2014 – e de outros eventos – em 
Fortaleza. Ele simplesmente resolveu sair à frente e assegurar 
a distância, de olho na linha de chegada, em relação ao que as 
demais cidades-sede, com o apoio de prefeitos, governadores es-
taduais e governo federal, estavam realizando. 

A atual administração cearense, no entender do advogado Fer-
rúccio Feitosa, secretário especial da Copa (Secopa), teve muita 
felicidade: ela é o prolongamento do primeiro governo Cid Gomes, 
eleito em 2007. Foi durante aquele governo, que o Brasil acabou 
escolhido como sede da Copa do Mundo. Coincidentemente, as 

As obras permanentes  

que a Copa vai deixar no Ceará
O governo do Ceará saiu à frente nas iniciativas que 

deverão constituir o legado futuro para a população 

daquela capital e da região metropolitana

12 cidades-sede do torneio viriam 
a ser selecionadas em 2009. Ree-
leito em primeiro turno em 2010, 
Cid Gomes, que vislumbrara, desde 
o ano anterior, a possibilidade de 
estar recebendo, em Fortaleza, os 
jogos de 2014, procurou dar consis-
tência aos planos nesse sentido. 

Em reunião, na época, com a 
sua equipe, ele, que é formado em 
engenharia civil, afirmou: “Só acre-
dito em governo que tenha bons 
projetos para realizar. Com bons 
projetos, competentemente justifi-
cados, não será difícil a obtenção 

de recursos para tirá-los do papel.” No fundo, essa foi a orientação 
que ele passou a seus colaboradores no primeiro governo. E, aos 
projetos que vinham sendo realizados desde a primeira administra-
ção, somaram-se os que começaram a ser elaborados no segundo 
governo, desta vez com o foco direcionado para a Copa do Mundo. 
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Como já possuía diversos projetos em andamento, a maior parte 
voltada para a melhoria da infraestrutura do Estado, ele não estava 
partindo do zero.  Fortaleza postava-se na vanguarda, sobretudo 
na construção do Estádio Plácido Castelo, o Castelão. 

Com os projetos preparados, o governador e equipe foram 
chamados pelo governo federal para discutir especificamente as 
obras da arena e de mobilidade urbana. Projetos, além de pro-
postas adicionais, foram levados aos ministérios do Esporte, das 
Cidades, do Turismo, do Planejamento e da Casa Civil. Na época, 
conforme conta o secretário Ferrúccio Feitosa, tornou-se possível 
fechar, para o Estado do Ceará, o que ele chama de uma “matriz 
de responsabilidade” da ordem de R$ 1,6 bilhão. Foi firmado um 
compromisso envolvendo os três entes federativos – prefeitura, 
Estado e União – para a execução das obras com finalidade de-
terminada. 

As obras da “matriz de responsabilidade”
Pelo compromisso acertado, coube ao governo federal respon-

sabilizar-se pelas obras de ampliação do Aeroporto Pinto Martins e 
pela construção de um terminal de passageiros no porto de Mucuri-
pe.  A prefeitura de Fortaleza ficou com a incumbência de cuidar da 
mobilidade urbana, responsabilizando-se pelas obras do sistema viá-
rio, incluindo os acessos ao estádio Castelão e as vias de ligação com 
a zona hoteleira e, desta, com o estádio. O governo estadual ficou 
para responder por três das obras mais significativas: a construção 
da arena, a complementação das obras do metrô e a construção do 
sistema de transporte Veículo Leve sobre Trilhos (VLT). O VLT vai esta-
belecer a conexão do porto de Mucuripe, a partir do terminal de pas-
sageiros, com a zona hoteleira, com a rodoviária e com o aeroporto. 
Depois, chegará ao principal ponto de convergência do sistema de 
transporte público metropolitano: o bairro de Parangaba.

Ali haverá a junção de todos os meios de transporte do sistema 
de transporte coletivo em operação: o terminal da linha sul do metrô 
de Fortaleza (o Metrofor); o terminal do VLT, propriamente dito, e o 
acesso para as diversas linhas de ônibus. Estará funcionando, assim, 
um sistema integrado dos serviços de transporte para a população.           

O VLT, cujo início de construção está sendo aguardado, passa-
rá por 22 bairros de Fortaleza e deverá, segundo o secretário da 
Secopa, atender pelo menos a 20% da população da cidade. Já a 
linha sul do metrô, que pelo projeto original, funcionaria com 18 
estações, deverá ter mais duas estações, a fim de ampliar o aten-
dimento da demanda. 

O cronograma e o consórcio CPE-VLT 
O governo do Estado garante que o estádio Castelão (ver 

matéria nesta edição) será entregue rigorosamente no dia 30 
de dezembro deste ano. É a obra desse tipo mais adiantada, 
hoje, no Brasil. No canteiro do estádio há o registro de que, 
até janeiro, ela estava com 52,02% dos serviços efetivamente 
realizados. 

O consórcio CPE-VLT Fortaleza acaba de vencer a licitação para 
construir o VLT – linha Parangaba-Mucuripe. Ele é formado pe-
las empresas Consbem, Construção e Comércio Ltda., Construtora 
Passareli e Engexata. A primeira ordem de serviço está para ser 
assinada agora em março e a previsão é de que ele seja concluído 
em junho do ano que vem.

“Tenho a certeza”, diz Ferrúccio Feitosa “de que o nosso VLT 
estará pronto um ano antes da Copa”.  As obras que se encontram 
sob a responsabilidade municipal estão, na prática, iniciadas, com 
previsão de conclusão para junho de 2013. E, aquelas da órbita 
do governo federal – a ampliação do aeroporto e o terminal de 
passageiros do porto de Mucuripe – também deverão ficar prontas 
naquela mesma data. 

“São prazos fechados”, diz o secretário, salientando que “as 
obras do porto já foram licitadas, e que o nome do vencedor foi 
anunciado”. O vencedor da licitação pública para construir o novo 
terminal de passageiros, do porto de Fortaleza, foi o consórcio 
Constremac-Servenco. 

 Perspectiva de uma estação do VLT

O governo federal comprometeu-se  
com as obras de ampliação do 
Aeroporto Pinto Martins
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Além das obras mencionadas, articuladas com os três entes fe-
derativos, o governo estadual, em parceria com o governo federal, 
vem realizando outras iniciativas na área de transporte e logísti-
ca, meio ambiente e saneamento básico, turismo e tecnologia da 
informação e na área da saúde e da segurança pública, compre-
endendo investimentos, em Fortaleza e região metropolitana, da 
ordem de R$ 6 bilhões. Várias das obras nessas áreas estão sendo 
concluídas e inauguradas e têm em vista a mobilidade urbana, in-
cluindo a linha sul do metrô, que deverá ficar pronta este ano e na 
qual estão sendo aplicados mais de R$ 1,7 bilhão.  

Dentre outras obras, o secretário destaca o alargamento de 
avenidas importantes, bem como melhorias em estradas estadu-
ais que fazem a ligação com o polo turístico da região leste do 
Estado. Parte daqueles recursos foi destinada também às obras 
de conclusão do VLT que faz a ligação do centro de Fortaleza 
com a cidade de Caucaia, a mais populosa do Estado, na região 
metropolitana. 

O metrô de Fortaleza, a exemplo do que ocorre em todas as ca-
pitais brasileiras, não possui estação contígua ao Aeroporto Pinto 
Martins. O VLT, que deverá amenizar o impacto dessa deficiência, 
com um terminal a ser construído perto dele, deverá transportar os 

usuários do aeroporto para o ponto de conexão do sistema inte-
grado de metrô e ônibus. 

O secretário Ferrúccio Feitosa destaca as duas obras que hoje 
são consideradas ícones, dentre as que estão sendo construídas em 
Fortaleza: o Centro de Convenções, ou Centro de Eventos, que de-
verá ser uma referência de obra desse tipo, implantada em área da 
ordem de 170 mil m² e com capacidade para receber 30 mil pesso-
as simultaneamente, e o estádio Castelão. Ambas vêm se caracte-
rizando pela visibilidade e pelas mudanças urbanas em andamento 
nas regiões em que se localizam. 

No Castelão, o governo tem procurado, ao lado das empresas 
construtoras que integram o consórcio construtor – a Galvão En-
genharia e a Construtora Andrade Mendonça - estimular a contra-
tação de mão de obra feminina (lá trabalham 35 mulheres), egres-
sos do sistema penitenciário (19 estão trabalhando e recebendo 
100% do salário compatível) e deficientes físicos. Estão também 
nas obras quatro ex-jogadores profissionais. Um deles, o Miran-
dinha, ex-seleção brasileira, foi o primeiro brasileiro a jogar fute-
bol na Inglaterra, e outro, Celso Gavião, foi campeão mundial pelo 
Porto e bicampeão da Europa, também pelo Porto. Ele havia jogado 
aqui, no Brasil, pelo Vasco. 

Grupo Vallourec  |  www.vmtubes.com.br | estrutural@vmtubes.com.brAeroporto Santos Dumont - RJ

V & M do BRASIL. Aprimorando a qualidade e valorizando a vida.

Os tubos circulares e retangulares da V & M do BRASIL  são  
a melhor solução para a construção civil. Isso porque  
o produto é esteticamente mais bonito e versátil, permitindo o 
desenvolvimento de projetos ousados. É mais leve e prático, 
exigindo menos fundação, menos pilares e, consequentemente, 
menos tempo. Um material de ponta só poderia estar presente 
nas principais obras de infraestrutura do país, como shoppings, 
rodoviárias, estádios e aeroportos.
 
A V & M do BRASIL, empresa do grupo francês Vallourec, é líder 
na produção de tubos de aço sem costura no país, abastecendo 
a indústria petrolífera e os setores de energia, industrial, 
automotivo e construção civil. 

Tubos Estruturais V & M do BRASIL: soluções para grandes empreendimentos.
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Local do futuro Parque Olímpico 
do Rio, onde antes existia o 
autódromo Nelson Piquet

Região da Barra da Tijuca:  

entre a realidade  
e a utopia

Cidade terá cinco vezes mais 
recursos do que Londres para a 
infraestrutura e serviços de apoio

José Sérgio Rocha – Rio de Janeiro (RJ)

O 
Rio de Janeiro receberá R$ 53,2 bilhões, em 
investimentos diretos e indiretos, de acordo 
com a consultoria PriceWaterhouseCoopers, 
para realizar a Olimpíada de 2016 – cinco ve-
zes mais do que o total de verbas destinadas 
aos Jogos de Londres, que se iniciam em 25 
de julho próximo. A região da Barra da Tijuca, 

que hospedará os atletas e concentrará a maior parte das com-
petições, já se transformou num imenso canteiro de obras e uma 
situação inusitada surgiu: ao mesmo tempo em que reclamam 
do caos no trânsito, os moradores sonham com os benefícios 
que virão. Dezenas de favelas deverão ser desapropriadas e três 
novas rodovias vão cortar o bairro — distante do centro do Rio e 
que no passado recente esteve a ponto de virar município.  

Com as linhas de BRT Transoeste (pronta em julho de 2012), 
a Transcarioca (obras iniciadas em 2011) e a Transolímpica (que 
sai da prancheta este mês), além da linha 4 do metrô (prevista 
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Projeto do centro olímpico
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Vila Autódromo será extinta com a construção do Parque Olímpico

de ser entregue antes dos Jogos), a Barra se integrará finalmente 
ao restante da cidade. Mas pagará por isso. Sua população, hoje 
de 350 mil habitantes, em poucos anos duplicará. O valor dos 
imóveis subirá ainda mais.  

Uma comunidade à espera  
do “bota abaixo”

Dependendo de quem dá informação, o número de comunida-
des – eufemismo carioca para as favelas – que serão desapropria-
das com a construção dos grandes corredores expressos de ônibus 
(os BRTs, sigla de Bus Rapid Transit) pode ser 20 ou 30, apenas 
nas áreas limítrofes dessas novas vias. Dentre essas comunidades, 
a Vila Autódromo é a que tem chamado mais a atenção da mídia 
porque tem como limites os muros do Autódromo Nelson Piquet. 
Ambos deixarão de existir. O autódromo e a comunidade de 900 
famílias desaparecerão para dar lugar ao Parque Olímpico. 

A placa na entrada da favela informa que o lugar é habitado 
por gente pacífica – cerca de 3 mil adultos e crianças. O líder co-
munitário Altair Antunes Guimarães não acredita que sejam ape-
nas 20 ou 30 favelas cariocas ameaçadas de desapropriação por 
conta dos Jogos Olímpicos. Pelos cálculos que fez, seriam 119. 

Inalva Mendes, também da Associação dos Moradores, Pes-
cadores e Amigos da Vila Autódromo, perguntada sobre as obras 
do parque, respondeu que, para ela e seus vizinhos, o que está a 
caminho é o reassentamento, “como pagamento pelas obras que 
serão feitas. Ou seja, os espaços que hoje são de comunidades 
como a nossa, amanhã serão dos condomínios privados”.

No entorno do Parque Aquático Maria Lenk, que integra o 
complexo olímpico do Rio 2016, um apartamento de R$ 90 mil 
passou a custar R$ 270 mil depois dos Jogos Panamericanos de 
1997. Outro morador, Isair, conta que “nada disso (aponta os pré-
dios próximos) existia. Isso aqui era uma zona abandonada. De-
pois do Pan surgiram vários condomínios de luxo. É por isso que 
querem nos tirar e tirar nossas crianças daqui”.

A ideia, pelo que souberam os habitantes da Vila Autódromo, 
é abrigar as 900 famílias num terreno não muito distante, a cer-

ca de 3 km. Seria, segundo outro morador, talvez uma solução 
aceita pelos habitantes da Vila Autódromo, “se realmente fosse 
essa a intenção das autoridades”. O morador nos levou ao local, 
de dimensões inferiores ao terreno que a Vila Autódromo ocupa. 
O destino final da comunidade – conforme boatos – seria outro 
terreno, este sim, bem amplo, em Vargem Grande, porém, bem 
distante dali. 

“Se nos mandarem para lá, vai ser um horror. Vamos ficar muito 
longe dos nossos empregos e sem a condução farta que temos”, 
lamenta Isair.

O professor e historiador Luiz Antônio Simas, um estudioso 
da ocupação urbana do Rio de Janeiro, compreende as razões 
dos moradores da Vila Autódromo. “Faltou combinar com a po-
pulação. O discurso que hoje se faz em relação às obras necessá-
rias à realização das Olimpíadas é muito semelhante ao discurso 
do ‘bota abaixo’. O ‘bota abaixo’, que também ficou conhecido 
pelo slogan ‘O Rio civiliza-se’, foi a reforma urbana empreendida 
no início do século XX pelo prefeito Pereira Passos, que também 
consistiu no projeto sanitário do médico Oswaldo Cruz. Milhares 
de pessoas foram desalojadas à força e obrigadas a morar nos 
morros e na periferia”.

Boas ou não as intenções, fantásticos ou excelentes os resul-
tados, o erro das autoridades na época, de acordo com Simas, foi 
chegar com o projeto e passar por cima do povo carioca, seduzin-
do-o apenas com a ideia da modernização.

“O Rio de Janeiro é muito mais complexo do que esses pro-
jetos fazem imaginar. No tempo do prefeito Pereira Passos e do 
médico sanitarista Oswaldo Cruz, o que se pretendia fazer no Rio 
seria provavelmente uma Paris tropical. Agora, nosso modelo é 
Barcelona. Sempre essa história de escolher paradigmas euro-
peus. Querem fazer uma grande cidade, mas uma cidade para 
merecer esse adjetivo tem que ser considerada grande por seus 
moradores. Transformar o Rio de Janeiro num mero balneário de 
grandes eventos é nossa vocação? O Rio é muito mais do que 
isso. Já produzimos aqui uma cultura própria. Não precisamos 
importar”, prossegue o professor e historiador. 
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Obras de ampliação de vias para passagem do BRT estão em progresso na região da Barra da Tijuca

Vale à pena tanto sacrifício? Sair de casa sem saber quanto 
tempo vai levar até o local de trabalho e vice-versa. Enfren-
tar o mau humor de outros motoristas por causa do trânsito 

lento e de trechos interditados. Morar num lugar que sempre foi 
conhecido como parte de Jacarepaguá e, de uma hora para outra, 
pagar o IPTU da Barra da Tijuca, que é mais caro. Viver numa comu-
nidade pobre, mas sossegada, sem violência, perto de tudo, e ter que 
se mudar para outro lugar distante, sem a mesma infraestrutura. 

“Vale sim! Depois de tantos anos com nossa economia aba-
lada, desde a fusão até a recuperação com os royalties do pe-
tróleo, o Rio entrou na década das grandes oportunidades, com 

Hoje, CAOS no trânsito. 
Amanhã, MELHORIAS PÓS-OLIMPÍADA

um calendário de eventos do porte das Olimpíadas e da Copa do 
Mundo, sem falar que em 2015 a cidade vai completar 450 anos. 
Já comecei a contagem regressiva desse caos, desse inferno, para 
brindar com champanhe, na praia, aqui bem em frente, a volta 
da minha tranquilidade”, diz o jornalista e assessor legislativo 
Manoel Sampaio.

Morador do Posto Seis – não o histórico e mais famoso, em 
Copacabana, mas o que fica na Avenida Sernambetiba, em frente 
a praia da Barra da Tijuca –, ele conta que esteve à beira de um 
ataque de nervos, mas relaxou. O final do semestre letivo contri-
buiu para devolver o ânimo. 
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“Sofri muito. Um dia desses bati meu próprio recorde, levando 
3h45 entre a avenida Rio Branco e meu condomínio. Agora só 
venho para casa quando tiver certeza de que o trânsito está bom. 
Mais dia, menos dia, a Copa começa, os Jogos Olímpicos se ini-
ciam e eu só vou curtir”, garante Manoel Sampaio.

Na verdade, a região da Barra da Tijuca e Recreio já virou 
um canteiro de obras. Ainda não se tem uma estimativa oficial, 
mas sabe-se de muitos pontos comerciais fechados por falta de 
clientes, que não aparecem mais nas lojas porque, com as obras, 
desapareceram as vagas para seus automóveis. Um exemplo: o 
tradicional restaurante Barril 8000, na Avenida das Américas, fe-
chou e seus proprietários ainda não fizeram planos para reabri-lo 
algum dia.

Outras empresas deixaram o bairro. Isso aconteceu com a 
produtora Câmera 2, que em outubro optou por trocar o condo-
mínio high tech ION, na Avenida das Américas, por um casarão 
espaçoso no Jardim Botânico. Por mais de um motivo: a valori-
zação do local, traduzida em aumento do aluguel, e o trânsito 
caótico. 

“Foi muito bom ter saído quando a confusão ainda não era 
tanta. A Barra hoje parece um colégio, um quartel, com hora 

certa para entrar e para sair. Quem trabalha lá e mora na Zona 
Sul ou Zona Norte, ou chega antes das oito da manhã ou depois 
das dez e meia. E se não quiser sair tarde da noite, tem que 
fechar o expediente às quatro da tarde, para sair no máximo às 
quatro e meia. Depois disso, não se consegue”, conta o cineasta 
Sylas Andrade, dono da Câmera 2, que passou a pagar aluguel 
mais barato e a economizar gasolina, com a mudança da produ-
tora de vídeo para uma rua tranquila do Jardim Botânico.

Casada com Manoel Sampaio, a professora Telma Regina de 
Almeida, anotou no relógio 50 minutos de viagem entre Ipane-
ma e a subida da Avenida Niemeyer. No dia seguinte, mudou o 
roteiro e veio pela Bartolomeu Mitre para pegar o Túnel Zuzu 
Angel, fugindo da Niemeyer. O tempo foi o mesmo: 50 minutos 
cravados.

“Só não podemos desanimar”, suspira. “Descobri um dia des-
ses que o melhor mesmo é evitar a Zona Sul. No Centro, agora, 
eu vou de metrô até a Praça Afonso Pena ou a estação Saenz 
Peña. Numa dessas praças, pego a van que vem pelo Alto da Boa 
Vista e chego em casa na hora da novela. Só peço a Deus que 
não acabem com as vans ou que todo mundo tenha a mesma 
ideia de passar pelo Alto”.
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Nó na mobilidade
O empresário Marcos Alexandre Maia Forte tinha sua em-

presa na Rua Dias da Cruz, no Méier, Zona Norte do Rio. Há 
dois anos, mudou-se para a Barra, para ficar mais perto de 
casa, pois mora no Recreio. Ele desabafa: “Você sai de casa e 
não sabe se ficará 15 minutos ou uma hora no trânsito. Muito 
comércio fechou na Avenida das Américas, por falta de vaga 
para carros. Foi o que aconteceu com o Barril 8000, que che-
gou a oferecer feijoada de graça aos clientes, que só pagavam 
a bebida”. 

Morador de Jacarepaguá, Luís Carlos de Oliveira Azevedo co-
nhece a Barra e o Recreio como poucos. Já foi motorista de um 
ex-subprefeito. Mesmo assim, ainda se espanta hoje, após seis 
anos rodando em seu táxi: “Isso aqui está uma loucura. Você pas-
sa na Avenida das Américas, faz um retorno, deixa o passageiro 
no trabalho. Aí pega outro passageiro e, 15 minutos depois, o 
mesmo retorno já está fechado, sem aviso, sem sinalização. O que 
hoje incomoda, amanhã pode trazer muitos benefícios, mas não 
dá para entender, em pleno sábado, levar meia hora do Recreio a 
Vargem Pequena”.

O promotor de Justiça Marcus Leal não mora na Barra, mas é 
um dos membros do Ministério Público fluminense encarregado 
de zelar pelo meio ambiente e pelo patrimônio cultural da ci-
dade. O que está acontecendo atualmente, no MP, diz ele, é um 
aumento brutal da demanda relacionada às intervenções urbanas 
que estão sendo feitas.

“E o principal foco, o nó maior, é a mobilidade urbana. Está 
difícil andar na região da Barra. A demanda cresceu com a quan-
tidade de obras que dependem de licenciamento, envolvendo 
análise multidisciplinar. Uma licença só pode ser concedida de-
pois de muito bem avaliada, e temos que vê-la não apenas com 
os olhos da lei, mas também do arquiteto, do engenheiro etc. 
Precisamos conciliar todos esses olhares. O que complica muito 
é que o poder público é ao mesmo tempo empreendedor e licen-
ciador”, analisa. 

Uma das principais iniciativas que a cidade ganhará, em fun-
ção dos Jogos Olímpicos, é o BRT Transoeste, que, de acordo com 
o promotor Marcus Leal, acabou com o comércio de rua no Re-

creio. Mas não é só 
ela.

“A Transcarioca 
ainda é mais com-
plicada porque vai 

Vila olímpica carioca
Os loteamentos Tijucamar, Jardim Oceânico e Recreio dos 

Bandeirantes datam dos anos 1940. Mas foi somente na década 

de 1970 que a Barra da Tijuca ganhou uma identidade, com a 

edificação dos primeiros condomínios residenciais – Novo Ipa-

nema, Novo Leblon, Atlântico Sul, Alfa Barra e Riviera Dei Fiori. 

Com o esgotamento dos grandes espaços ainda disponíveis no 

eixo da Avenida das Américas, o novo vetor de expansão se for-

mou no sentido norte-sul da Avenida Ayrton Senna. 

Um dos bairros mais valorizados do Rio, a Barra da Tijuca é 

o núcleo principal de uma microrregião composta também pelos 

bairros do Recreio dos Bandeirantes, Vargem Grande, Vargem 

Pequena, Camorim, Grumari, Itanhangá e Joá, com uma popu-

lação estimada entre 300 mil e 350 mil pessoas. Tem a maior 

praia do Rio, em extensão, com 18 k de orla, e muito espaço para 

novas construções. 

Entre as empresas construtoras que investem há muitos 

anos na região, a Carvalho Hosken vai dividir com a Odebrecht a 

construção da vila dos atletas para os Jogos Olímpicos de 2016, 

no local conhecido como Ilha Pura, numa área de 1 milhão de 

m². A constituição da sociedade de propósito específico torna 

as duas empresas sócias, meio a meio, no empreendimento, que 

depois dos Jogos será ocupado por moradores permanentes.  

Em Londres, faltando seis meses para o início da Olimpíada, 

90% dos 2,8 mil apartamentos destinados aos atletas que par-

ticiparão dos Jogos de 2012 já estavam vendidos em dezembro 

de 2011. 

No caso da vila dos atletas, as vendas dos apartamentos 

ainda não começaram. “O mercado é que vai dizer isso, é que vai 

ditar as regras”, esclarece o gerente de comunicação da Carva-

lho Hosken, Henrique Caban. 

O cronograma, por enquanto, prevê o início da construção 

da Vila em 2012 e a entrega dos 9 mil apartamentos, de três e 

de quatro quartos, em dezembro de 2015. 
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 Luís Carlos:”Isso aqui 
está uma loucura”
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desapropriar muito mais. São temas que não estão sendo deba-
tidos como deviam ser, com a sociedade. O fato de que as obras 
precisam ser feitas a toque de caixa, para cumprir o cronograma 
do Comitê Olímpico, não pode prevalecer. O MP tem a obrigação 
de fiscalizar esses procedimentos, de realizar audiências públicas, 
o que não está acontecendo. Como carioca, como cidadão brasi-
leiro, torço para que não haja erros, pois não se pode errar. Mas 
a nossa preocupação, como membros do Ministério Público, não 
é com o número de medalhas que o Brasil vai obter, nem com 
a repercussão positiva internacional dos Jogos no mundo. Nós 
zelamos pelo ambiente e pelo futuro dele”, avalia.

Físico e documentarista científico da Fiocruz, com mais de 12 
prêmios internacionais, Genilton José Vieira mora num aparta-
mento de três quartos, no condomínio Rio 2, a poucos metros de 
distância onde será erguido o Parque Olímpico do Rio.

Ele tem a sorte de pagar um imposto anual de R$ 1.200,00. 
O IPTU ainda é o de Jacarepaguá pelo imóvel de 110 m². As preo-
cupações maiores de Genilton são com o impacto ambiental que 
tantas obras poderão trazer e com a decisão das autoridades de, 
no caso da Zona Oeste, adotar eminentemente soluções no mo-
delo rodoviário.  

“A palavra-chave é legado. São 
as próprias autoridades que dizem. 
Mas e o legado ambiental? Como 
ficará a vila dos atletas, digo, a sua 
ocupação futura, por residentes fi-
xos, e o impacto sobre a Lagoa de 
Jacarepaguá? Tiraram areia do fun-
do da lagoa para colocar no aterro 
do Autódromo. É preciso muito cui-
dado, senão a degradação ambiental 
vai aumentar demais”, expõe.

Genilton tem certeza de que as 
obras do Parque Olímpico, enquanto durarem, constituirão um 
transtorno para os moradores da Barra, mas admite que o Rio 
de Janeiro vai ganhar com isso, “inclusive a população de outros 
bairros da Zona Oeste, como Santa Cruz e Campo Grande, pois é 
de lá que vem boa parte da mão-de-obra que trabalha aqui na 
Barra e no Recreio, em serviços tão diferentes como pedreiros e 
balconistas de shoppings. É uma pena que só se pense em carros 
e rodovias, e não em Veículo Leve sobre Trilhos (VLT) também aqui 
na Zona Oeste”. 

Promotor diz que falta 
debate com a sociedade

POTTENCIAL SEGURADORA. 
CONTE COM A NOSSA EXPERTISE.
A Pottencial Seguradora já é uma das melhores 
empresas de Seguro Garantia do Brasil.

www.pottencialseguradora.com.br
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O Rio de Janeiro continua lindo. E com as obras, não só na Barra, 

mas em outros pontos da cidade – incluindo-se aí a demolição do 

elevado da Perimetral, que tapava a vista de um cartão postal, a 

Baía da Guanabara – com certeza continuará lindo. E, se tudo der 

certo mesmo, com um trânsito melhor. Difícil vai ser esperar até 

que fiquem prontos os 150 km dos quatro corredores que circularão 

os BRTs, a ligação do metrô com a Zona Oeste e a revitalização do 

Centro, com a inauguração do Porto Maravilha. 

Porém, a presidente da Empresa Olímpica Municipal, Maria Sílvia 

Bastos Marques, fez questão de enfatizar a importância dos Jogos 

para a concretização de projetos inadiáveis, como a reurbanização 

da zona portuária.

Cabe à Empresa Olímpica Municipal coordenar a execução de 

todos os projetos do âmbito do município relacionados não só aos 

Jogos de 2016, mas também à Copa de 2014, monitorando a execu-

ção desses projetos e acompanhando a aplicação dos recursos. 

Dentre esses projetos, destaca-se a implantação de quatro li-

nhas de corredores de ônibus expressos e articulados até 2016, com 

a finalidade de formar um anel de alta capacidade de transporte.  A 

integração entre os BRTs com trens, barcas e metrô aumentará de 

16% para 50% a utilização dos transportes de massa. 

• Transoeste – Ligará a Barra da Tijuca a Santa Cruz e Campo Grande, 

e terá conexão com a linha 4 do metrô em construção.. Com percurso de 

56 km, a implantação da via inclui a abertura do Túnel da Grota Funda, 

uma antiga reivindicação da população local. As obras começaram em 

agosto de 2010 e a previsão é de que seja concluída ainda neste ano. 

• Transolímpica - Com 26 km de extensão, a Transolímpica ligará 

Projetos de mobilidade

o Recreio dos Bandeirantes a Deodoro, com duas faixas exclusivas 

para o BRT e quatro faixas para veículos. O corredor seguirá o mo-

delo de outros dois em construção – o Transoeste e o Transcarioca -, 

com duas vias de três pistas cada – cada uma das vias reservada aos 

ônibus articulados. A Transolímpica será integrada ainda aos trens 

da Supervia em Deodoro e Magalhães Bastos, criando uma opção 

hoje inexistente entre esses meios de transporte. Outro ponto de 

integração será no trevo entre a Estrada dos Bandeirantes e a Aveni-

da Salvador Allende, por onde passará a Transcarioca (ligação entre 

a Barra da Tijuca e o Aeroporto Internacional Tom Jobim). As obras 

tiveram início em janeiro deste ano. 

• Transcarioca – Corredor expresso, com sistema de ônibus 

articulado, que vai ligar à Barra da Tijuca ao Aeroporto Interna-

cional Tom Jobim, na Ilha do Governador, passando por bairros 

das zonas Norte e Oeste. A Transcarioca vai se integrar à BRT da 

Avenida Brasil, à Transolímpica e à Transoeste. As obras começa-

ram em 2011.

• Transbrasil – Corredor de transporte ao longo da avenida Bra-

sil, ligando o Centro a Deodoro, passando pelas avenidas Presidente 

Vargas e Francisco Bicalho. Terá impactos significativos no trânsito 

do Centro do Rio. Esse BRT deve entrar em operação até 2015 – as 

obras devem começar até meados de 2012. Os estudos preveem a 

construção de um mergulhão próximo à Igreja da Candelária e de 

um viaduto junto à Leopoldina. A Transbrasil integrará toda a rede 

de transporte de massa da cidade, levará aos dois aeroportos (Tom 

Jobim e Santos Dumont) e terá conexões com a Transcarioca e Tran-

solímpica, estações de trem e de metrô. 

Imagem com indicação das principais 
mudanças na Barra da Tijuca e 
Jacarepaguá com a Olimpiada
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Uma guerra judicial envolvendo a prefei-

tura do Rio de Janeiro, a Confederação Brasi-

leira de Automobilismo (CBA) e os moradores 

da Vila Autódromo retardou o cronograma 

de construção do Parque Olímpico da Barra 

da Tijuca. Por decisão judicial, o resultado da 

licitação das obras teve que ser adiado e so-

mente foi anunciado no dia 5 de março. 

Quem fará a obra é um consórcio formado pela Obebrecht, Andrade 

Gutierrez e Carvalho Hosken. O consórcio foi o único que apresentou 

proposta. O Parque Olímpico do Rio deve custar R$ 1,4 bilhão. 

A CBA contestava que a realização de obras no Autódromo Nelson 

Piquet – local do futuro Parque Olímpico – somente poderiam começar 

após a construção de outro autódromo, em Deodoro.

A outra discussão na Justiça se concentrava no destino dos mo-

radores da comunidade Vila Autódromo. Ao mesmo tempo em que 

o edital previa que a empresa vencedora promovesse obras de infra-

Definido consórcio que fará obra do Parque Olímpico
estrutura, mencionava a necessidade de remoção dos moradores.

A prefeitura argumentou que a realização da licitação não implica a 

retirada imediata dos moradores e que alternativas de moradia já foram 

apresentadas: as 900 famílias seriam transferidas para um condomínio 

situado a menos de um quilômetro de distância da comunidade. E que 

isso só aconteceria quando os 920 apartamentos de dois ou de três 

quartos estivessem prontos. 

O Clube de Engenharia do Rio de Janeiro criticou a prefeitura pela 

inabilidade em relação às desapropriações, tanto no caso do Parque 

Olímpico quanto as remoções com vistas à construção da Transoeste, 

Transcarioca e Transolímpica: 

“Não está havendo negociação. A impressão que temos é de que 

a prefeitura está conduzindo esse assunto de forma desastrada. Anti-

gamente, isso era feito na marra. Mas as coisas mudaram e é preciso 

respeitar os direitos das pessoas. Estão indo com muita sede ao pote. O 

Rio de Janeiro não acaba em 2016”, afirmou o vice-presidente do Clube 

de Engenharia, Manoel Lapa.

Manuel Lapa: “Rio 
não acaba em 2016”

O sistema TECCO® é adequado para estabilizar taludes 
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“Coração” 
do complexo petroquímico
começa a bater no início de 2013

Fábrica de tubos montada no canteiro de obras agiliza 

a construção da Unidade de Destilação Atmosférica a 

Vácuo (Udav) do Comperj

Augusto Diniz – Itaboraí (RJ)

A definição de uma Unidade de Destilação Atmosférica a Vá-
cuo (Udav) já torna possível entender porque ela é comu-
mente chamada de “coração” de um complexo petroquímico. 

Pela unidade passa todo o petróleo bruto que ingressa na refinaria. 
Nela, o petróleo bruto sofre processo de destilação por meio de va-
riados pontos de ebulição, para separação dos diferentes componen-
tes, como gás combustível, GLP, nafta, querosene, diesel etc. Depois, 
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esses fluídos são enviados para distintas unidades 
para refinamento. 

Por ter papel essencial no conjunto é que a 
construção da Udav do Complexo Petroquímico Rio 
de Janeiro (Comperj), um dos principais investimen-
tos da história da Petrobras, chama muito a aten-
ção. Não é à toa que se trata também de uma das 
edificações mais adiantadas  atualmente na  área de 
45 km² do complexo, em Itaboraí, a cerca de 50 km 
da cidade do Rio de Janeiro. 

O consórcio SPE — composto pela Skanska (líder 
com 40%), Promon e Engevix — é o responsável pela 
construção da Udav. O contrato assinado com a Pe-
trobras, no valor de R$ 1,15 bilhão, tem 36 meses de 
vigência, com início em abril de 2010 e término em março de 2013. 
A unidade, de 12 mil m², terá capacidade para processar aproxima-
damente 150 mil barris de petróleo por dia.

O trabalho do consórcio SPE inclui a análise de consistência do 
projeto básico, execução da engenharia, abastecimento de materiais 
e equipamentos, construção civil, montagem eletromecânica, comis-
sionamento, execução e assistência à operação.

O engenheiro Orlando Gavilanes, diretor do projeto do consórcio, 
com quase 30 anos de experiência em empreendimentos na modalida-
de EPC, explica que o cumprimento do cronograma decorre do exame 
cuidadoso de todas as etapas do projeto, antes mesmo dele ter sido  
assinado. “Essa precaução foi decisiva para a diminuição de riscos. 
Ganhou-se tempo, por exemplo, com a seleção de fornecedores na 
fase de engenharia e também na parte de suprimentos”, analisa.  

O início das obras de construção civil aconteceu no dia 19 de 
abril de 2010, exatamente um mês depois da consolidação do pro-
jeto executivo. De lá para cá, os serviços avançaram no prazo, que 
prevê o fim da montagem eletromecânica no final do ano, e a simu-
lação da operação no primeiro trimestre 2013.

A convergência de cultura das três empresas do consórcio tam-
bém foi considerada por Gavilanes um passo importante para que 
os trabalhos caminhassem de acordo com a previsão. No âmbito da 
construção, o engenheiro expõe que o planejamento feito por se-
torização para a montagem da unidade, seguindo rigorosamente a 
ordem de priorização dos trabalhos, tem sido primordial.

 
Mais de 1 mil t de tubulação montada

Já foram realizadas mais de 30% da montagem eletromecânica da 
Udav. As obras civis alcançam aproximadamente 90%.

O pipe rack, iniciado em meados de abril de 2011, é feito de ele-
mentos pré-moldados e tem sua fase de montagem concluída. O en-
genheiro Santo Sciulli, coordenador de montagem industrial, explica 
que nessa fase “o desafio é colocar todo mundo pedalando”, para que 
a operação de colocação das tubulações ocorra de forma permanente, 
correta e dentro do cronograma. Já foram montadas mais de 1mil t de 

tubulação na Udav — no total, serão 2,7 mil t de tubulação e 500 t de 
válvulas (que unitariamente representam mais de 20 mil válvulas).

O pipe rack, com cinco níveis e 27 m de altura, mede 200 m de 
comprimento na posição leste-oeste e 60 m de comprimento na posi-
ção norte-sul do complexo. No total, são 58 pilares de 80 cm x 80 cm, 
sendo 50 com 18 m de altura e 25 t cada, e oito pilares de 27 m de 
altura e 50 t cada — 600 vigas de 10 t cada, também, foram utilizadas. 
A Paranasa, contratada e gerenciada pelo Consórcio SPE, foi a respon-
sável pela construção civil do pipe rack.

Na etapa de montagem do pipe rack o consórcio SPE mobilizou 
guindastes de 70 t e 150 t, para içamento dos pilares e vigas de con-
creto.  A área em que foi instalado o pipe rack sofreu escavação de 1,5 
m para rebaixamento do solo para facilitar a implantação das bases 
em diferentes perfis no local.

Na unidade, já foram colocadas em meados de 2011 as chaminés 
dos fornos – ambas são bem visíveis no complexo pelas suas dimen-
sões (70 m de altura cada) e também pela característica peculiar em 
um complexo petroquímico. As chaminés são responsáveis por expelir 
os gases provenientes de combustão durante o processo de destilação 
do petróleo bruto. 

Os fornos localizados ao lado das suas respectivas chaminés estão 
sendo montados. O petróleo bruto passará por esses fornos e entra-
rá em processo de destilação. A destilação acontecerá tanto na torre 
de destilação atmosférica como na que funciona a vácuo, que ficam 
posicionadas no lado oposto do pipe rack onde estão os fornos. As 
torres representam a principal etapa de separação do petróleo bruto 
nos derivados.

No piso térreo, há 150 bombas de diferentes funções em instala-
ção. Pelas suas características, tem necessidade de montagem cuida-
dosa e de alta precisão.

No topo do pipe rack, encontra-se em quase toda a sua extensão 
18 resfriadores (air cooler), de 6,5 m de largura e 12 m de comprimen-
to para resfriamento de fluidos que circulam na unidade. Há ainda na 
extensão da unidade 72 permutadores de calor.

Desalgadoras (para extrair o sal do petróleo bruto) encontram-se 

Pilares de até 27 m de altura e 
50 t foram utilizados na obra
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Além da Udav, vários outros empreendimentos estão sendo 

construídos ou programados de serem construídos no Complexo Pe-

troquímico do Rio de Janeiro (Comperj).  Em obras mais adiantadas 

(como a Udav e que a ladeiam) estão as unidades de hidrocraque-

amento (construtora: Alusa) e a de coqueamento retardado (Cons-

trutores: Techint/Andrade Gutierrez). Mais de 11 km² do complexo 

serão destinados às unidades industriais e os investimentos totais 

superam US$ 8 bilhões, com a geração de mais de 200 mil empregos 

diretos, indiretos e por efeito de renda.

A primeira fase de construção do complexo, com capacidade de 

processamento de 165 mil barris de petróleo por dia, tem operação 

prevista para 2014. Na segunda fase, com previsão para 2018, a ca-

pacidade total atingida será de 330 mil barris de petróleo por dia. 

O Comperj será formado por uma refinaria e unidades geradoras 

de produtos petroquímicos de 1ª geração, como propeno, butadieno, 

benzeno, entre outros. Haverá também um conjunto de unidades de 

2ª geração petroquímica com produção de estireno, etileno-glicol, 

polietilenos e polipropileno, entre outros. Já empresas de 3ª gera-

Comperj tem investimento previsto de US$ 8 bi

ção, que poderão se instalar na área de influência do Comperj, serão 

responsáveis por transformar esses produtos petroquímicos de 2ª ge-

ração em bens de consumo, tais como: componentes para as indús-

trias montadoras de automóveis, materiais cirúrgicos, linha branca 

de eletrodomésticos, dentre outros.

em área ao lado do pipe rack, assim como a subestação de energia 
(com potência instalada de 24 MW) e seus painéis de controle, que 
ficam na edificação da subestação.  

Pipe shop
Uma fábrica de tubos (chamada de pipe shop) foi especialmente 

montada em terreno próximo a Udav para atender as obras. De acordo 
com Thiago Dantas, coordenador de produção, a fábrica agiliza o for-
necimento de material à unidade. “Eles são fabricados sob demanda, a 
partir daquilo que será efetivamente usado”, afirma.

O pipe shop é composto por três áreas fabris de tubos: uma para 
pequenos diâmetros, uma de material inox e outra de aço carbono e 
ligas especiais. Basicamente, a ordem de manuseio dos tubos envolve: 
inspeção, corte em máquinas semiautomáticas, montagem e junção 
(com acessório, como flange, curva, redução, entre outros), soldagem 
(com solda raiz e de enchimento/acabamento), pintura e testes de 
qualidade. 

A fábrica produz 50 t por semana de tubos, sendo que 70% das 
junções da montagem eletromecânica da unidade estão sendo feitas 
na própria fábrica e o restante, em campo. Cerca de 200 pessoas tra-
balham no local. 

A previsão é que a fábrica de tubos seja desativada em junho 
de 2012. Os funcionários da área serão deslocados para as obras 
da unidade.

Pessoal
Atualmente, trabalham 2.500 colaboradores no projeto da Udav no 

Comperj. Porém, esse número deve chegar 2.800 na fase de pico, em 
maio. Cerca de 80% dos trabalhadores da unidade são da chamada zona 
de influência do Comperj. Como o complexo fica em uma região afas-
tada da zona urbana do município de Itaboraí e os trabalhadores vivem 
em comunidades dispersas da região, 30 linhas de ônibus de diferentes 
destinos foram colocadas pelo consórcio à disposição dos empregados. 

Do total, 15% do contingente de trabalhadores são do staff das 
empresas do consórcio. O horário de trabalho é de 7h30 às 17h30 — 
todo dia, 15 minutos antes do início de trabalho, acontece o Diálogo 
Diário de Segurança (DDD) com os operários, comandados pelos en-
carregados, para passar instruções de segurança. Não se prevê traba-
lhos em dois turnos na obra.

Ficha Técnica – Udav do Comperj

Valor: R$ 1,15 bilhões
Início: março/2010
Término: março/2013
Número de operários: 2.500 (pico 2.800 em maio/2012)
Área total: 12 mil m²
Contratante: Petrobras
Consórcio construtor: SPE — composto pela Skanska  
                     (líder do consórcio com 40%), Promon e Engevix
Obras civis: Paranasa Engenharia e Comércio

Perspectiva do complexo 
depois das obras
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Ecorodovias monta 
cronograma para intervenção 

na BR-101
Trecho de perto de 500 km da BR-101, que a partir 

da Bahia atravessa o Espírito Santo, e até aqui 

considerado um dos mais perigosos do País, passa 

agora às mãos da Ecorodovias, que pretende conferir-

lhe padrão internacional de trafegabilidade

Nildo Carlos Oliveira

As prioridades estão à vista: falta de sinalização, acos-
tamento acanhado e sem segurança, surpresas em 
curvas que precisam ser redesenhadas, trechos nos 

quais aumenta o perigo de acidentes por conta do acúmulo 
de veículos pesados e a presença, competitiva ou irrespon-
sável, de motoristas de veículos leves. Sistema de drenagem 
que precisa ser recuperado, obras de arte que carecem de 

Trecho da BR-101 em área urbana 
que receberá obras de ampliação para 
eliminar o estrangulamento do tráfego
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manutenção, pavimento precário que tem de ser restaura-
do ou reconstruído, e acessos insatisfatórios ou que já não 
atendem às exigências atuais dos municípios ao longo do 
traçado. Ao todo, trata-se de um trecho de 475,9 km de ex-
tensão, onde trafegar é colocar a vida, veículos e a economia 
em risco.

A Ecorodovias, que tem um histórico de mais de dez anos 
na construção e operação de rodovias de nível internacional 
(administra 1.450 km de estradas nas regiões Sul e Sudeste), 
e que em janeiro último venceu o leilão federal daquele tre-
cho da BR-101, já tem o esquema e o cronograma preparados 
para uma ampla intervenção local, tão logo assine o contrato 
da concessão, o que deverá ocorrer até agosto próximo. 

Ela venceu o leilão liderando o Consórcio Rodovia da Vi-
tória, do qual detém 80%, em parceria com a empresa SBS 
Engenharia e Construção. Oferecendo um deságio de 45,63%, 
saiu à frente de outros sete grupos concorrentes que parti-
ciparam da disputa realizada na BM&F Bovespa. Segundo a 
holding, a tarifa média de pedágio é de R$ 0,339/km, abaixo 
do R$ 0,623/km correspondente ao teto fixado no edital da 
Agência Nacional de Transportes Terrestres (ANTT). A empre-
sa construirá sete praças de pedágio ao longo do trecho, pelo 
qual responderá durante os 25 anos da concessão.

Uma decisão madura
Federico Botto, vice-presidente executivo da holding, diz 

que a decisão para participar do leilão e, depois, assumir a 
responsabilidade pela concessão de um trecho dos mais im-
portantes da BR-101, resultou de planejamento maduramen-

O engenheiro Filippo Chiariello informa que a situação no trecho 

objeto da concessão é a seguinte: São 476 km de rodovia, preva-

lentemente em pista simples, divididos em nove subtrechos homo-

gêneos. O trecho apresenta 77 obras de arte especiais, sendo cinco 

passarelas, 14 passagens inferiores, seis passagens superiores e 52 

pontes, a maior delas com 636 m de extensão. 

Considerando essa situação as obras previstas são as seguin-

tes: deverão ser duplicados aproximadamente 420 km de rodovia, 

na quase totalidade até o 10º ano. Entre as obras de duplicação 

está também prevista a implantação do contorno da cidade de 

Iconha. 

Deverão também ser implantadas:

19 passarelas

36 km de vias locais

As obras da BR-101
30 melhorias em interseções e acessos

28 km de retificações de traçado

1 Sede da administração

2 Divisões Regionais

1 Centro de Operações da Concessionária

7 Praças de pedágio

12 Bases Operacionais (SAU)  

4 Postos de pesagem fixos

2 Postos da PRF (com reforma dos 6 existentes)

2 Delegacias da PRF (com reforma das 6 existentes)

2 Postos de fiscalização da ANTT

10 PMVs fixos

Para operação da rodovia, deverão ser disponibilizadas 12 am-

bulâncias e 18 guinchos.

Federico Botto: A 
experiência com 
cinco concessões 
vai refletir-se na 
melhoria de uma 
das rotas mais 
importantes do País

te elaborado no bojo de uma estrutura que se dedica conti-
nuamente a estudos de engenharia e licitações, envolvendo 
capacitações  dos setores corporativos e que incluem, dentre 
eles, os departamentos de engenharia, finanças, jurídico etc.  
No fundo, as decisões são tomadas depois de consultas e 
análise das condições dos editais e dos estudos e conheci-
mento amplo da situação dos trechos colocados em leilão. 

Papel importante, em se tratando daquele trecho da BR-
101, foi exercido previamente pela engenharia, que exami-
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nou tecnicamente todas as interfaces do traçado. Ela cuidou 
do levantamento da estrada, estudou o projeto que previa o 
conjunto de obras de curto, médio e longo prazo e calculou 
o volume de investimentos necessários para executá-las co-
erentemente com o cronograma especificado no documento 
licitatório. A participação, portanto, no leilão, significou um 
trabalho que agregou diversas peças para o mapeamento das 
opções construtivas, tendo em vista as carências da rodo-
via.

Facilitou, de certo modo, o desenvolvimento desse con-
junto de ações, a expertise da empresa. “Temos”, diz Federico 
Botto, “uma experiência clara no mercado. Somos um grupo 
rodoviário que já detinha as cinco concessões mais rentáveis 
do País: a Ecovia Caminho do Mar, a Ecovia dos Imigrantes, 
a Ecosul, a Ecocataratas e a Ecopistas (corredor Ayrton Sen-
na/Carvalho Pinto). Além disso, contamos, em nosso grupo, 
com empresas que prestam serviços para todas as conces-
sões. São serviços de engenharia, de tecnologia e de outras 
áreas, tudo seguindo uma orientação centralizada. Portanto, 
a montagem do Consórcio Rodovia da Vitória não se deu por 
uma casualidade, mas como decisão resultante de um tra-
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Integrante do seleto time dos três maiores fornecedores de 
equipamentos para construção de estradas e pavimentação do 
mundo, a Terex Roadbuilding Latin America é uma empresa 
focada em conceitos de Qualidade, Tradição e Inovação e sobre
esses pilares constrói uma trajetória que cresce exponencialmente
rumo à otimização de seus produtos e serviços e à constante
satisfação de seus clientes e parceiros.

Dotada de um polo industrial que oferece a melhor tecnologia
internacional, a Terex possui um diferencial extremamente
significativo na relação custo-benefício e na lucratividade das obras. 

A Terex Roadbuilding conta com know-how, redes de serviços,
amplo estoque de peças originais, suporte técnico e distribuidores
em todo o mundo, vantagens que somente quem sabe o que faz 
pode oferecer.

Conheça a completa e avançada linha de produtos Terex
Roadbuilding:

Usinas de Asfalto, Usinas de Concreto, Vibro Acabadoras,
Pavimentadoras de Concreto, Fresadoras, Recicladoras, Usinas
de Micropavimento, Perfiladoras, Caminhões Betoneira e Linha
Completa de Peneiras e Britadores Móveis.

TEREX ROADBUILDING:
PAVIMENTANDO ESTRADAS,
CONSTRUINDO O SEU FUTURO.

Usinas de Asfalto Série Magnum

Vibro Acabadoras
de Asfalto

Recicladoras/
Estabilizadoras

Usinas de
Concreto

Fresadoras de
Pavimento

Pavimentadoras
de Concreto

TEREX ROADBUILDING LATIN AMERICA
Rua Comendador Clemente Cifali, 530 | Distrito Industrial Ritter | Cachoeirinha/RS | Brasil
Fone: +55 (51) 2125 6677 | Fax: +55 (51) 3470 6220 | www.terexrb.com.br
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Felippo Chiariello, diretor de engenharia, 
relacionou as obras que serão realizadas 
com prioridade

balho de engajamento e de responsabilidade de todos – e 
como reflexo do que temos feito em todas as rodovias que se 
encontram sob a nossa responsabilidade”. 

Os estudos da Ecorodovias, que derivaram para o ofereci-
mento da tarifa divulgada no mercado, consideraram todos 
os aspectos que são debatidos quando se trata de um leilão 
desse tipo. Foi avaliada a margem de riscos dentro de um 
conjunto de ações que inclui as aprovações das licenças am-
bientais, as características das obras que serão executadas 
e as gestões junto a administrações municipais e o crono-
grama.  

“Percebemos”, afirma o vice-presidente da Ecorodovias, 
“que o governador Renato Casagrande, do Espírito Santo, 
tem manifestado muito interesse pelas obras da BR-101, 
cuja duplicação favorecerá a economia do Estado. Estamos 
convencidos de que a população local sabe da importância 
de poder contar com boas estradas, mesmo que para isso 
precise recorrer ao sistema de concessões, o que é funda-
mental para a elaboração de projetos e implementação de 
obras que vão melhorar as condições de tráfego e de segu-
rança nas rodovias.” 

Federico Botto diz que a população do Espírito Santo 
sabe das vantagens das estradas pedagiadas. Cita o exemplo 
da Rodovia do Sol, que favorece o tráfego em uma das prin-
cipais rodovias do Estado e que tem pedágio.

A Rodovia do Sol vem oferecendo bons serviços aos usuá-
rios locais. Tanto é que a pesquisa realizada pela Confedera-
ção Nacional do Transporte (CNT) a avaliou como ótima “em 
todos os quesitos da pesquisa”. 

A concessão daquele trecho da BR-101 chega em boa 
hora, do ponto de vista econômico, social e político, para 
o Espírito Santo. Federico Botto afirma que aquele  Estado 
é o que mais cresceu nos últimos 10 anos em termos de 
Produto Interno Bruto (PIB), em relação aos demais da Fe-
deração. O crescimento tem sido da ordem de 8 a 10% ao 
ano. E, como resultado do progresso referido, tem aumen-
tado, também, no Espírito Santo, o volume de tráfego em 
todas as estradas estaduais e, em especial, naquele trecho 
da rodovia federal. 

As condições da BR-101 e as prioridades
Felippo Chiariello, diretor de engenharia da concessioná-

ria, esteve à frente da equipe que fez o levantamento técnico 
do trecho concedido. Diz que o trecho do traçado que se 
prolonga para o Espírito Santo, ainda em território baiano, 
possivelmente seja a parte mais complexa e que mais exi-
girá soluções técnicas da engenharia. Há buracos, raios de 
curva a serem corrigidos e obras de arte que precisam ser 
ampliadas e restauradas ou que exigem novas obras desse 

tipo. No conjunto, da Bahia ao Espírito Santo, as condições 
topográficas e geológicas são boas. Ao longo do trecho ha-
verá numerosas obras de arte, mas não haverá necessidade 
de projeto e execução de túneis. 

O engenheiro informa que todos os procedimentos técni-
cos, do ponto de vista da engenharia, a serem adotados tão 
logo a Ecorodovias assuma a estrada, estão previstos e levam 
em conta uma escala de prioridades. Segundo essa escala, a 
empresa dispõe de um ano para começar, complementar e 
executar todas as operações preliminares.  Nesse período, ela 
deverá ter construído todas as sete praças de pedágio e colo-
cado em prática as benfeitorias especificadas no edital para 
a operação da rodovia. Será necessário cuidar da sinalização, 
melhorar ou reconstituir o pavimento e fazer as ampliações 
e os acessos mais urgentes. 

“O trecho”, assegura o diretor de engenharia, “não está 
de todo ruim; o que precisa ser feito são a duplicação e as 
ampliações.” E Federico Botto complementa: “É significativo 
para nós e em especial para os usuários, que a estrada venha 
a funcionar com o padrão que tem caracterizado as demais 
estradas sob a nossa responsabilidade. Ele informa que a 
concessionária vem atuando junto à Associação Brasileira de 
Normas Técnicas (ABNT) para a atualização das normas ro-
doviárias. Segundo ele, os aperfeiçoamentos das normas vão 
significar também aperfeiçoamentos nas rodovias e a adoção 
de padrões internacionais. 
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A empresa
A BR-101 entra no portfólio da Ecorodovias em um pe-

ríodo em que a holding julga-se consolidada como um dos 
maiores grupos de infraestrutura e logística intermodal do 

País. No ano passado o faturamento da empresa foi da ordem 
de R$ 400 milhões. 

“Estamos crescendo sim”, diz Federico Botto, “mas crescendo 
também em infraestrutura portuária e, futuramente, aeroportuária.” 

O traçado e as condições geológicas 
vão favorecer as obras de melhoria 
do trecho concedido
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UM NOVO CARTÃO POSTAL PARA A
CIDADE QUE JÁ É MARAVILHOSA. 

Ponte do Saber2012

O Rio de Janeiro avança em direção ao futuro. A cidade se prepara para 

grandes eventos mundiais e a Queiroz Galvão se orgulha de escrever parte 

dessa bela história. 

A Ponte do Saber, a primeira ponte estaiada do Rio de Janeiro, é um marco

para o estado fluminense. Além de escoar o tráfego dos 25 mil veículos

que circulam diariamente no entorno da Cidade Universitária da UFRJ,

a ponte traz outros grandes benefícios para a região, como o 

saneamento e a reurbanização da área e a recuperação ambiental 

do Canal do Fundão.

Tudo isso é para gerar mais qualidade de vida para os 

cariocas e receber o mundo de braços abertos!
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O crescimento vem se dando de forma gradativa e segura. Recen-
temente a Elog, subholding do grupo, adquiriu o controle acionário 
da Armazéns Gerais Colúmbia e da Eadi Sul Terminal de Cargas.  A 
aquisição amplia o escopo da Ecorodovias, que está implantando os 
ecopátios de Cubatão e Imigrantes com vistas às operações de em-
barque e desembarque do porto de Santos, e do Ecopátio Viracopos, 
localizado no município de Indaiatuba, e que funcionará estrategi-
camente junto àquele aeroporto internacional. 

E a 3ª pista da Imigrantes?
Diante do extraordinário volume de carros que descem para a 

Baixada Santista nos fins de ano, durante o Carnaval e nos feriados 
prolongados, a pergunta que não quer calar invariavelmente é a 
mesma: “Já seria hora de se pensar na 3ª pista da Imigrantes?”

O vice-presidente da Ecorodovias diz que, quando era constru-
ída a segunda pista, já se pensava nessa possibilidade. Contudo, a 

empresa ainda considera que é cedo para se pensar nisso em termos 
concretos. Atualmente, o grande problema no sistema Anchieta/Imi-
grantes não chega a ser o volume de tráfego sazonal, mas o número 
médio de veículos nos dias da semana e durante todo o ano.

Considerando o tráfego sob esse aspecto, o sistema esta-
ria com a sua capacidade de tráfego esgotada? Seguramente, 
não. Além do que, o que pode emperrar o tráfego de cami-
nhões para a Baixada, não é o volume de veículos, mas a ca-
pacidade da Alfândega do porto de Santos de absorver esse 
movimento, uma vez que ela não trabalha 24 horas por dia.    

O projeto e construção de uma 3ª pista teriam de consi-
derar a capacidade do sistema; a capacidade da burocracia 
no porto, para dar vazão às cargas para embarque e desem-
barque durante as 24 horas do dia e – um dado importante 
– o impacto de uma 3ª pista na Baixada Santista. Por ora, 
portanto, a 3ª pista está apenas na possibilidade. 

Joás Ferreira 

Moacyr Servilha Duarte, presidente da Associação Bra-
sileira das Concessionárias de Rodovias (ABCR), relata que 
em 2011 surgiram novas empresas no setor no Nordeste — 
as concessionárias Bahia Norte (Sistema BA-093) e Rota do 
Atlântico (Complexo Viário e Logístico de Suape), e em São 
Paulo — a SPMar (trechos Sul e Leste do Rodoanel). Para 2012, 
as perspectivas são também positivas.

Além da licitação da BR-101 – Espírito Santo-Bahia e de 
provável lançamento de dois novos lotes federais, que são a 
BR-040 (Juiz de Fora-Brasília) e a BR-116 (da divisa de Minas 
Gerais com o Rio de Janeiro até os limites de divisa com a 
Bahia), o governo federal também está procurando identificar 
outros lotes federais para concessão.

Há ainda, segundo a ABCR, a possibilidade de se concreti-
zar a parceria público-privada (PPP) da Rodovia dos Tamoios, 
importante eixo de ligação com o litoral norte de São Paulo. 

Tecnologia
Para o presidente da ABCR, o Brasil, com o programa 

de concessões, conseguiu voltar a ter um patamar tecno-
lógico semelhante ao de outros países. “Até 1980, o DNER 
e os DER tinham trabalhado muito para manter o País bem 
atualizado, nesse quesito. Depois com a crise financeira, a 
partir de 1988, principalmente, houve uma grande redução 

As perspectivas com as novas licitações
de investimentos nas rodovias e o Brasil ficou defasado. 
Em 1996, quando os concessionários passaram a assumir 
alguns trechos, o panorama mudou, com a retomada dos 
investimentos em tecnologia. Hoje, realmente, temos apli-
cados aqui os últimos desenvolvimentos tecnológicos, em 
termos de pavimento, sinalização, segurança e comunica-
ção nas rodovias”, destaca.

Para Duarte, a principal queixa dos concessionários vin-
cula-se ao desrespeito ao que rege os contratos assinados. 
As empresas associadas vivem em constante negociação 
com os poderes cedentes, para a inclusão de obras e ações 
que não figuravam no acordo inicial.

Novas empresas entram em cena
Criada pelo consórcio formado pela organização Investi-

mentos e Participações em Infraestrutura (Invepar) e Odebre-
cht, a Bahia Norte começou a operar nas rodovias do Sis-
tema BA-093, que interligam diversos municípios da Região 
Metropolitana de Salvador: Pojuca, Mata de São João, Dias 
D’Ávila, Camaçari, Simões Filho, Lauro de Freitas, Candeias e 
Salvador.

Já a Rota do Atlântico, também constituída pelas em-
presas Odebrecht TransPort e Invepar, iniciou os projetos de 
construção e qualificação do Complexo Viário e Logístico de 
Suape/Expressway, em Pernambuco, no segundo semestre de 
2011.
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A Desenvolvimento Rodo-
viário S. A. (Dersa) infor-
ma que, com a liberação 

do Tribunal de Contas do Estado 
(TCE), que julgou improcedentes 
restrições incidentes no proces-
so licitatório inicial, está aberto 
o caminho para a construção do 
túnel imerso que substituirá o 
tradicional sistema de traves-
sia, via balsa, entre Santos e 
Guarujá, no litoral paulista. O 
projeto do túnel sepulta projeto 
anterior, defendido durante a 
administração do governador 
José Serra, que previa a cons-
trução de uma ponte estaiada. 
A construção do túnel deverá 
começar em 2013, com a con-
clusão prevista para 2016. 

A opção pelo túnel leva em conta, segundo a empresa, es-
tudo da demanda local e dos sistemas construtivos disponí-
veis. Foram identificados quatro componentes principais da 
demanda: pedestres, ciclistas, automóveis e caminhões. As 
necessidades de pedestres e de ciclistas indicaram o melhor 
posicionamento do ponto de travessia em região intermedi-
ária do canal, de modo a facilitar a ligação entre Vicente de 
Carvalho, no Guarujá, com a região mais central de Santos. 

Simulações realizadas no estudo consideraram 13 proje-
tos diferentes para a travessia, agrupados em sete posições 
distintas. E, a conclusão, foi a de que o posicionamento da 
travessia num ponto intermediário do canal produziria me-
lhores desempenhos com a opção escolhida.  

A expectativa da Dersa é a de que o ponto escolhido tenha 
a preferência de grande parte dos usuários que hoje utilizam 
a balsa Santos-Guarujá, que não será desativada; apenas terá 
a pressão de tráfego reduzida. A opção pelo túnel permitirá a 
eliminação da fila e, simultaneamente, a convivência de dois 
pontos distintos de transposição urbana no canal. 

A empresa argumenta que, como o porto de Santos iria 
exigir que uma eventual ponte tivesse altura mínima de 85 
m e a proximidade de Vicente de Carvalho com a Base Aérea 
limita edificações em até 75 m de altura na região, a opção 
viável seria mesmo o túnel. 

A obra – túnel imerso – será construída utilizando uma 
tecnologia considerada ainda inédita no Brasil. Ele terá 900 
m de extensão e, ao invés de ser escavado, será formado 
por peças de concreto armado, fabricadas em terra e, depois, 
transportadas e afundadas no local da travessia. O túnel res-
peitará uma profundidade mínima de 21 m, compatível com 
o projeto de aprofundamento do canal do porto. Ele terá três 
faixas em cada sentido, com espaço também para o futuro 
prolongamento de ramal de VLT (veículo leve sobre trilhos) a 
ser construído na Baixada Santista.  

Estimado de R$ 1,3 bilhão, o túnel ligará os bairros de 
Outeirinhos, em Santos, a Vicente de Carvalho, no Guarujá. 
Deve ser começado no primeiro semestre de 2013 e concluí-
do até meados de 2016.

Túnel Santos-Guarujá 
pode estar pronto em 2016

B a i x a d a  S a n t i s t a



A promessa é do governo do Rio de Janeiro: o arco metropo-
litano rodoviário, que deverá ligar o município de Itaboraí 
ao Porto de Itaguaí, começará a ser entregue, finalmente, 

em julho de 2013. A parte final ficará pronta em dezembro do 
mesmo ano. Hoje, a informação que se tem é de que 50% do 
empreendimento já estão concluídos. 

As dificuldades encontradas durante a sua execução (iniciada 
em 2008) foram muitas, segundo o governo: mais de 70 km do 
arco estão de terreno virgem; foram encontrados ao longo do 
seu traçado pelo menos 22 sítios arqueológicos (alguns com mais 
de 6 mil anos); e foi identificada na região uma espécie de pe-
rereca em extinção. O ritmo de execução dos trabalhos também 

Trecho inicial do arco metropolitano
é prometido para meados de 2013

sofreu reduções em função de desapropriações judiciais e devido 
às chuvas fora de época, que se estenderam além do normal.

O objetivo dessa obra é promover o crescimento econômico e 
social fluminense e desafogar o tráfego da região metropolitana, 
principalmente na Baixada, Avenida Brasil e Ponte Rio-Niterói. 
O arco terá 145 km e passará por municípios como Guapimirim, 
Magé, Duque de Caxias, Nova Iguaçu, Japeri e Seropédica.

No final do ano passado, o governo do Estado do Rio de Janeiro 
chegou a anunciar a obtenção de recursos no valor de US$ 520 mi-
lhões, do Banco de Desenvolvimento da América Latina (CAF), para 
concluir as obras do arco metropolitano e promover a pavimentação 
e recuperação de estradas no interior e na Baixada Fluminense.

(11) 2083.4500
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Joás Ferreira 

A Concessionária Bahia Norte, criada pelo Consórcio Invepar-Odebrecht, investiu R$ 
266 milhões, em 2011, nas rodovias do Sistema BA-093. As melhorias visaram, prin-
cipalmente, a obtenção de mais segurança e fluidez para os usuários. 

A recuperação emergencial de todo o sistema, fase concluída em fevereiro de 2011, en-
volveu serviços de tapa-buracos, substituição e complementação de placas de sinalização 
danificadas, limpeza do sistema de drenagem, dos acostamentos e da faixa de domínio. A 
concessionária informa também que iniciou a disponibilização de serviços ao usuário, como 
socorro médico e mecânico, inspeção viária e Centro de Controle Operacional (CCO).

Atualmente, estão sendo realizadas obras de duplicação de 53 km de rodovias e de 
restauração definitiva do pavimento. A 
Centro Industrial de Aratu (CIA)/Aero-
porto (BA-526), por exemplo, já está 
com obras avançadas de duplicação. 
Esta é uma das vias de maia impor-
tantes do Estado, já que possibilita o 
acesso à Região Metropolitana de Sal-
vador. 

A Bahia Norte também está execu-
tando a construção de um sistema vi-
ário sobre a rótula da Ceasa, noCentro 
Industrial de Aratu (CIA), que beneficia-
rá o fluxo em direção ao Polo Industrial 
de Camaçari e ao Porto de Aratu. Es-
tima-se que esta intervenção reduzirá 
em cerca de 50% o tempo de desloca-
mento de Salvador para Camaçari.

Também está sendo feita a restaura-
ção definitiva da BA-535, a Via Parafuso 
— conclusão prevista para agosto de 2013. 

Recuperação beneficia 
polo industrial da Bahia

B A - 0 9 3
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A rodovia se destaca no aspecto econômico, como uma das vias de acesso ao Polo Industrial de 
Camaçari – por ela é escoada grande parte da sua produção. Além de maior competitividade 
para as empresas, que terão melhorias no acesso e transporte de cargas, os trabalhadores do 
polo também serão beneficiados com mais segurança, conforto e fluidez no trânsito, destaca 
a concessionária.

A primeira etapa da restauração desse trecho está sendo realizada na Via Perimetral, que vai 
da rotatória da Copec até a rotatória do Cofic, do Km 23 ao Km 25. Como a rodovia se carac-
teriza por ser um local de tráfego de veículos pesados, foram realizados estudos deflectométri-
cos do pavimento (utilizando equipamento FWD - FallingWeightDeflectometer), irregularidade 
longitudinal do pavimento (utilizando perfilômetro a laser) e grau de severidade dos defeitos 
existentes (através do inventário dos defeitos existentes). Dessa forma, a concessionária definiu 
a utilização de materiais que tornam o asfalto mais resistente. Com relação à Via Perimetral, 
a solução definida foi a de fresagem descontínua e recomposição do revestimento asfáltico 
das áreas degradas, seguida da aplicação de um reforço estrutural em concreto asfáltico com 
polímero (CBUQ com polímero SBS).

Obras atuais
O sistema BA-093 está em obras para a construção da terceira faixa de rolamento. Os 

trabalhos estão sendo realizados do km 28 ao km 30 e do km 42 ao km 43, com serviços de 
terraplenagem, pavimentação e drenagem superficial. 

Além das obras, a Bahia Norte também prevê a implantação de diversos itens tecnológicos, 
como sistema de TV, painéis de mensagens variáveis, analisadores de tráfego, telefones de 
emergência (Call Box), estações meteorológicas e sistema de informações georreferenciadas.

As rodovias do sistema totalizam 121 km de estradas que receberão investimentos da or-
dem de R$ 1,7 bilhão na sua recuperação, melhoria de acessos, conservação, manutenção e 
duplicação de trechos, além da oferta de serviço de atendimento aos usuários. O sistema de 
rodovias compreende a BA-093 (trecho Simões Filhoaté a divisa de Mata de São João com 
Pojuca); a Via Parafuso (BA-535); a CIA/Aeroporto (BA-526), além das rodovias BA-512 (acesso 
a Camaçari), BA-521 e BA-524 (Canal de Tráfego – liga Camaçari ao Porto de Aratu).

A importância econômica da reestruturação das rodovias está justamente no fato de que elas 
atendem às maiores empresas e conglomerados industriais com atuação na Bahia. Pelo sistema 
de rodovias circula cerca de 60% do PIB baiano. O Porto de Aratu, o Polo Industrial de Camaçari e 
o Centro Industrial de Aratu (CIA) têm no sistema BA-093 suas principais artérias de escoamento. 
O sistema também dá acesso ao Aeroporto Internacional Luiz Eduardo Magalhães.
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Joás Ferreira

O Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (Dnit), com o lançamentos dos 
primeiros editais de licitação do Programa de Contratação, Restauração e Manutenção 
por Resultados (Pro-Crema), feito no início deste ano, prevê intervenções no pavimento 

de 57% da malha rodoviária federal sob sua responsabilidade. 
De acordo com previsões do Dnit, para executar melhorias em 32 mil km, do total de 

55,6 mil km de rodovias pavimentadas, deverão ser investidos cerca de R$ 16 bilhões em 
cinco anos.

A portaria do Ministério dos Transportes, com os princípios e diretrizes do programa, es-
tabelece que a duração dos contratos dessa modalidade será de cinco anos e que, a partir da 
ordem de início, as empresas contratadas deverão concluir os serviços de restauração em até 
36 meses, além de executar a manutenção durante toda a vigência do contrato.

Segundo o governo, o programa usa como base projetos executivos que definem interven-
ções mais profundas no pavimento das rodovias, baseadas em soluções de pavimentação que 
possam garantir boa trafegabilidade por período de até dez anos. Os projetos também incluem 
sinalização horizontal e vertical e em alguns casos a manutenção de obras de arte especiais.

Os primeiros editais com processos licitatórios já instruídos contemplam 5.649 km de rodo-
vias. Nos estados de Mato Grosso do Sul, Tocantins, Maranhão e Paraíba, os processos licitató-
rios do Pro-Crema serão conduzidos pelas superintendências regionais do Dnit. 

Pro-Crema pode 
chegar a 5,6 mil km em 

nove Estados
Primeiros editais englobam recursos 

na ordem de R$ 3,6 bilhões

D n i t
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ABPv reconhece avanços e reivindica 
inovações no programa de manutenção

 
O presidente da Associação Brasileira de Pavimentação (ABPv), 

engenheiro José Pedro dos Santos Vieira Costa, nesta entrevista, en-

foca criticamente os sistemas de manutenção e de concessões das 

estradas brasileiras.

Como a ABPv analisa o Programa de Contratação, Restauração 

e Manutenção por Resultados (Pro-Crema)?

Trata-se de um avanço, pois implica compromisso de quem faz. 

Entretanto, devido às condições técnicas das pavimentações de grande 

parte da malha rodoviária do País, não se pode esperar que esse modelo atenda ao que determina a lei.

Um modelo inovador para o Pro-Crema poderia se inspirar nas concessões, transferindo para 

o executor das obras a responsabilidade de mantê-las por dez anos, através de contratos de em-

preitadas a preços unitários, obrigações que foram estendidas aos projetistas das obras corres-

pondentes, aliás, cumprindo a lei n.º 5.194 de 24/12/1966, capítulo II.É preciso, entretanto, ter o 

cuidado específico de definir a vida útil e de como será feito o controle de qualidade.

Como a entidade vê o sistema de concessões rodoviárias?

O modelo de concessões rodoviárias é uma tendência no cenário mundial e foi a solução mais 

justa que o governo encontrou, na década de 1990 [1994], para atender à demanda representada 

pelo grande volume de obras necessárias e a reduzida verba disponível para que as rodovias fos-

sem mantidas em bom estado.

O modelo se reflete efetivamente na melhoria da qualidade e segurança das estradas?

Sim, pois o apoio logístico possibilita o melhor acesso rápido à estrada, sinalização adequada, 

equipes estruturadas de resgate e assistência médica.

Os editais de concessões contemplam, de forma satisfatória, as questões técnicas, em 

especial quanto à pavimentação?

Acredito que não, pois a separação da ANTT do Dnit foi crucial para o desencontro existente.

Dnit – Concorrências  Pro-Crema 
Estradas Extensão (km) Valor do orçamento (R$)

BR-153/226/230/TO 923,5 775.462.867,00

BR-163/060/158/262/419/MS 1.477,60 853.849.666,00

BR-110/230/405/427/PB 569,1 340.536.730,00

BR-135/316/MA 499,93 451.046.025,00

BR-101/406/RN 340,1 108.315.204,00

BR-259/474/MG 161,03 101.713.813,00

BR-381/MG 96,92 80.790.382,00

BR-365/MG 347,2 131.013.606,00

BR-153/MG 138,6 81.091.503,00

BR-367/MG 219,5 105.570.095,00

BR-163/MT 320,9 247.606064,00

BR-101/498/BA 495,8 284.543.836,00

BR-104/AL   89,4   85.960.328,00

Total 5.649.58 3.647.500.663,00
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Duplicação da Estrada 
de Ferro Carajás será um 
passo importante para o 

desenvolvimento da região

Gabriele Jimenez e Giselli Souza

As precariedades logísticas na região Norte continuam a criar 
dificuldades para a nova fronteira econômica do País. Dados 
da Confederação Nacional da Indústria (CNI), utilizados na 

elaboração do projeto Norte Competitivo, apontam que a econo-
mia gerada pelos sete estados da região – Acre, Amapá, Amazonas, 
Pará, Rondônia, Roraima e Tocantins –, que é atualmente da ordem 
de R$ 17 bilhões - pode chegar a R$ 33,5 bilhões em 2020, caso 
todas as obras de infraestrutura, consideradas imprescindíveis, se-
jam realizadas. A melhoria da logística poderá provocar crescimen-
to econômico de R$ 3,8 bilhões, por ano, em uma década.

 A perspectiva de crescimento regional, nos últimos anos, mos-
trou  a necessidade de desenvolver, recuperar e manter obras de 
infraestrutura locais. Dentre elas se encontra a BR-364 que, com 
1.089,5  km de extensão, liga a região Norte ao Centro-Oeste do País. 
Abandonada por anos e com diversos trechos sem asfalto, ela come-
çou a ser recuperada em 2010, e houve até a inauguração de 186 km 
entre os municípios mato-grossenses de Mundo Novo e Sapezal. 

Incluídas no Programa 
de Aceleração do Cresci-
mento (PAC 2), as obras da 
BR-364 foram divididas em 
quatro lotes nos  trechos 
críticos. A previsão é de que 
o lote 2, correspondente ao 
trecho  entre os municípios 
de Rondônia, Pimenta Bue-
no e Ouro Preto do Oeste, 
de 194 km, entre em obras 

Carência logística  
impede expansão econômica maior

A economia da região, cuja principal atividade 

industrial ainda é a mineração na Província Mineral 

de Carajás, pode ser alavancada pelos projetos de 

infraestrutura que estão em andamento

ainda em 2012, sob a responsabilidade do Departamento Nacional 
de Infraestrutura de Transportes (Dnit).

Uma obra apontada como muito importante é a pavimenta-
ção de 400 km da rodovia BR-319 (Manaus-Porto Velho), prevista 
no PAC e que se encontra em processo de licenciamento am-
biental. Caso a licença seja aprovada pelo Instituto Brasileiro do 
Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renováveis (Ibama), os 
trabalhos poderão começar em 2013. 

A demora na liberação da licença tem sido motivo de crítica pela 
própria Secretaria de Estado de Infraestrutura do Amazonas (Seinf).

Pará
 Os investimentos aplicados na malha rodoviária paraense es-

tão produzindo efeitos consideráveis. A inauguração, em 2002, 
de uma alça viária entre as rodovias BR-316 e PA-151, ligando a 
região metropolitana de Belém ao sul e sudeste do estado, favo-
receu a localidade. Sobretudo, porque facilitou também a cone-
xão entre a capital e o principal porto paraense, o Vila do Conde, 
no município de Barcarena. A obra, com custo de cerca de R$ 200 
milhões, ensejou a construção da ponte sobre o rio Guamá, com 
1.976 m de extensão e 320 m de vão central estaiado. Atualmen-

BR-364 entre Rio Branco 
e Porto velho é exemplo de 

abandono

S u p l e m e n t o  |  R e g i ã o  N o r t e
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te, o pavimento da alça está 
sendo recuperado. A ponte, 
que vinha sendo reivindicada, 
há muitos anos, pela popula-
ção local, substitui o antigo 
sistema de travessia, que era 
feita por balsas e demorava 35 
minutos.

 	  
Portos e hidrovias

 O Amazonas aguarda o repasse de recursos previstos no PAC 2 para a criação do polo 
naval (que prevê a retirada do estaleiro da região central de Manaus) e as melhorias do porto, 
principal terminal de cargas e de passageiros na capital. Sem receber investimentos signifi-
cativos há anos, o porto, acanhado, opera em condições adversas, e não atende à demanda 
crescente. Segundo Matheus Araújo, presidente do Sindicato da Indústria da Construção Naval 
de Manaus (Sindival), as obras de modernização do porto vão criar uma nova matriz econômica 
para o Estado, evitando que ele continue dependente, na prática, da Zona Franca. “Com a atu-
alização portuária, haverá aumento da competitividade da indústria e isto ajudará na geração 
de empregos, além da oferta de maior segurança nas operações de embarque e desembarque”, 
afirma o sindicalista.

Hoje, o terminal de passageiros ainda está em fase de licitação, enquanto o polo naval 
permanece em discussão. O Dnit calcula que o custo das obras é da ordem de R$ 100 milhões. 
A inauguração da obra portuária deve ocorrer antes da Copa de 2014.

No fim do ano passado, Manaus comemorou a conclusão da ponte sobre o rio Negro, 
construída pelo consórcio Camargo Côrrea/Construbase. Com 3.595 m de extensão, 73 vãos 
e mastro central de 162 m de altura, ela liga Manaus a Iranduba, ajudando a impulsionar o 
crescimento econômico da região.

O Dnit prevê a construção de 15 portos no interior do Amazonas. As obras serão contra-
tadas mediante convênios firmados pelo órgão com o governo estadual. Ao todo, estão sendo 
investidos R$ 261 milhões em 15 municípios que dependem dos rios como principal via de 
transporte. 

O PAC 2 relaciona estudos hidroviários na região, assim como a dragagem, derrocagem e cons-
trução de terminais no rio Madeira e mais 39 tanto no Amazonas como no Pará e Rondônia. 

A operacionalidade das hidrovias, na região, esbarra no impacto ambiental das obras, em 
especial na construção de eclusas. Tanto é, que depois de muitas discussões com ambientalis-
tas, o governo decidiu retirar do projeto do complexo do rio Madeira, que inclui as hidrelétricas 
de Jirau e Santo Antônio, esse tipo de estrutura, alegando inicialmente que “economizaria” 
entre 5% e10% nos custos do projeto, estimado em R$ 19 bilhões.

No formato original, o governo construiria uma hidrovia ao longo do rio, com 4,2 
mil km. A obra serviria como uma via alternativa para a exportação da produção agrí-
cola pelo oceano Pacífico, depois de atravessar trechos em rodovias no Peru e na Bolí-
via. Atualmente, a hidrovia do Madeira, com 1.450 km de extensão, é responsável pelo 
transporte de cerca de 2,5 milhões de t/ano somente de soja. Mas sem eclusas, ela perde 
competitividade.

“Este é o problema enfrentado pelo Amazonas: a falta de medidas efetivas para a 
melhoria da infraestrutura, para suprir às necessidades da indústria do Estado”, alerta 
Augusto César Barroso, diretor adjunto Federação das Indústrias do Estado do Amazo-
nas. “Já no setor aeroportuário, temos um confuso arcabouço legal que, por vezes, faz 
com que um produto passe quatro horas voando do Sudeste para Manaus e, depois, 

A modernização do Porto 
de Manaus poderá criar 
novo polo econômico
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VARIOKIT, sistema de engenharia
Com componentes padronizados, é a solução 
mais rentável para atender as necessidades de 
projeto de túneis e pontes.

 Máxima redução de partes especiais 
 não padronizadas

 Ajuste perfeito às demandas do projeto
 Vasta gama de componentes do sistema
 Possibilidades infi nitas de aplicação e uso em obra
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fique três dias dependendo da libe-
ração das mercadorias, já que não 
há fiscais suficientes para atender 
a demanda”, diz ele. 

Integração
Para Elton Fernandes, mestre em 

Engenharia de Transportes pela Uni-
versidade Federal do Rio de Janeiro 
(UFRJ), uma das saídas para a logís-
tica na região amazônica é a integração do escoamento da produção ao transporte de passa-
geiros. “Creio que os corredores para transporte de mercadorias e pessoas são os verdadeiros 
corredores do desenvolvimento”, afirma.

Ele entende que a participação do governo é fundamental para que os corredores não se 
tornem somente vias de transporte primário até os portos. A Estrada de Ferro Carajás, que 
atende 23 municípios no Maranhão e no Pará, é um exemplo. Operada pela Vale desde 1986, 
ela transporta minérios (ferro, níquel, cobre e ouro), soja e também passageiros.

A empresa, como parte do projeto de expansão da produção na chamada Província Mineral 
de Carajás, começou em 2010 a ampliação da capacidade logística do Sistema Norte, formado 
pela Estrada de Ferro Carajás e pelo Terminal Portuário de Ponta da Madeira, no Maranhão. 

A ampliação do Sistema Norte, com custo estimado em US$ 3,4 bilhões, tem 55% de 
avanço físico, com os serviços de terraplenagem e obras de engenharia civil offshore já em 
curso. Para que a EFC aumente sua capacidade de transporte de carga em 20 milhões de t/ano 
até o primeiro semestre de 2014, alcançando 150 milhões t/ano, serão construídos 115 km de 
novas linhas. O terminal, por sua vez, ganhará mais um píer – seu quarto. 

A expectativa é de que as obras, que visam a atender às necessidades advindas do cres-
cimento da produção da Vale na região, sejam encerradas em 2016. A meta é que, até lá, a 
empresa eleve sua capacidade produtiva de 130 milhões de t/ano para 230 milhões t/ano. No 
Maranhão, os trabalhos estão em andamento nos municípios de Santa Rita, Itapecuru-Mirim, 
Bom Jesus das Selvas, Açailândia e Cidelândia, e, no Pará, na cidade de Marabá – ainda há tre-
chos onde as obras não começaram, pois a empresa aguarda licenças de instalação, que devem 
ser emitidas somente no segundo semestre deste ano.

A Vale está à frente, também, de outro projeto de grande visibilidade na região Norte: a 
construção da Aços Laminados do Pará (Alpa), na cidade de Marabá. Anunciada como a pri-
meira siderúrgica de grande porte da região, ela teve as obras iniciadas em meados de 2010, e, 
quando concluída, deverá produzir 2,5 milhões de t/ano de aço. A empresa estima investimen-
tos de R$ 5,8 bilhões na obra. 

Inicialmente prevista para entrar em operação no fim de 2013, a siderúrgica ainda 
tem seu futuro incerto – a remoção da hidrovia Tocantins-Araguaia dos planos priori-

tários do governo federal pode ser 
um dos motivos para a empresa 
ter recuado, já que seria através 
dela que boa parte da produção 
escoaria. Apesar do ritmo lento 
das obras – só a terraplanagem 
teve início – o presidente da Vale, 
Murilo Ferreira, reafirmou recen-
temente que o projeto não será 
abandonado. 

 Obras de duplicação da Estrada de Ferro 
Carajás aumentará escoamento da produção

Porto da Ponta da Madeira 
terá quarto píer
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Principais projetos da Vale no NORTE DO BRASIL

Projeto
Data de 
start-up 
estimada

Investimento 
esperado em 
2012 – US$ 

milhões

Investimento 
esperado total  
US$ milhões

Status

MINÉRIO DE FERRO – MINERAÇÃO E LOGÍSTICA

Carajás Adicional 40 Mtpa
Construção de usina de 
processamento a seco, localizada 
em Carajás, Pará. Capacidade 
nominal estimada de 40 Mtpa.

2º sem. 
2013

622 2.968

Licença de instalação (LI) foi emitida. 
Em execução serviços de terraplenagem 
e de engenharia civil. 43% de avanço 
físico. Investimento total executado de 
US$ 1,3 bilhão.

CLN 150 Mtpa
Aumentar a capacidade na ferrovia 
e no porto do Sistema Norte, 
incluindo a construção do quarto 
píer do terminal marítimo de 
Ponta da Madeira, localizada no 
Maranhão. Aumento da capacidade 
logística nominal da EFC para 
aproximadamente 150 Mtpa.

2º sem. 
2013

890 3.477

Iniciamos serviços de terraplenagem e de 
engenharia civil offshore. Equipamentos 
críticos para os viradores de vagão foram 
recebidos. Licenças de instalação (LI) 
esperadas para 2º semestre de 2012. 
55% de avanço físico. Investimento total 
executado de US$ 1,8 bilhão.

Carajás Serra Sul S11D
Desenvolvimento de mina 
e usina de processamento. 
Localizado na serra sul de 
Carajás, Pará.
Capacidade nominal estimada 
de 90 Mtpa.

2º sem. 
2016

794 8.039

Em execução serviços de terraplenagem 
e construção de a estrada de acesso, 
enquanto aguarda a emissão das licenças 
ambientais. Licença Prévia (LP) esperada 
para 1º semestre de 2012. Licença 
de instalação (LI) esperada para 1º 
semestre de 2013. 22% de avanço físico. 
Investimento total executado de US$ 
804 milhões.

Serra Leste
Construção de nova usina de 
processamento, localizada 
em Carajás, Pará. Capacidade 
nominal estimada de 6 Mtpa.

1º sem. 
2013

239 478

Construção da estrada de acesso em 
andamento. Serviços de terraplenagem 
e de engenharia civil iniciados. 
Escavações em andamento. Licenças 
de instalação (LI) esperadas para 
próximos meses. 21% de avanço físico. 
Investimento total
executado de US$ 79 milhões.

Salobo
Desenvolvimento de mina, usina 
e infraestrutura relacionada em 
Marabá, Pará. Capacidade nominal 
estimada de 100.000 tpa de cobre 
em concentrado.

1º sem. 
2012

296 2.337

Concluindo montagem mecânica do 
britador primário e do sistema de 
coleta, fornecimento e armazenagem 
de água.
Licença de operação (LO) esperada para 
1º semestre de 2012. 96% de avanço 
físico. Investimento total executado de 
US$ 1,9 bilhão.

Salobo II
Expansão de Salobo, alteamento 
de barragem e aumento da 
capacidade da mina, localizado 
em Marabá, Pará. Capacidade 
nominal adicional estimada 
de 100.000 tpa de cobre em 
concentrado.

2º sem. 
2013

581 1.427

Serviços de engenharia civil no circuito 
de flotação em andamento. Construção 
do moinho de bolas foi iniciada. Licença 
de operação (LO) da planta esperada para 
1º semestre de 2013. 46% de avanço físico. 
Investimento total executado de US$ 268 
milhões.

1 Com base em setembro de 2011 / 2 Investimento esperado é relativo a participação da Vale no projeto.
Fonte: Vale
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Transporte de carga na Estrada do Pacífico ainda é tímido
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Gabriele Jimenez

Quando o governo do Acre anunciou, no fim de 2011, que 
a BR-364, no trecho que liga a capital Rio Branco à segun-
da maior cidade acreana, Cruzeiro do Sul, ficaria aberta o ano 

todo pela primeira vez na história, muitos se perguntaram se isso seria 
mesmo possível. Em seus 43 anos, a estrada jamais havia sido capaz 
de suportar o período chuvoso do inverno amazônico, entre outubro e 
maio. No geral, ficava interditada de seis a oito meses, e essa situação 
se refletia no aumento alarmante dos preços de produtos básicos em 
Cruzeiro do Sul. Tem sido difícil manter em boas condições os 672 km 
que ligam as duas cidades. Até aqui o Departamento de Estradas de 
Rodagem do Acre (Deracre) vem conseguindo mantê-la trafegável.

Nos últimos quatro anos, R$ 1,1 bilhão foram destinados a melho-
rias daquela estrada, em especial a pavimentação. Apesar dos esforços, 
os trabalhos não foram concluídos antes da chegada do último ciclo 
das chuvas, e ainda há 100 km que precisam ser terminados, incluindo-
se aí um trecho de 33 km entre as cidades de Feijó e Manoel Urbano. 
Ali precisam ser feitos camadas de base e sub-base e revestimento. 
Nesse trecho, o tráfego de caminhões cujo peso exceda 7 t está proi-
bidos. A BR-364 precisa de melhorias também na altura do município 
de Tarauacá.

No trecho da BR-364 que vai da divisa de Rondônia à cidade de 
Rio Branco, o governo admite a existência de buracos nos trechos mais 
antigos. Por isso, há previsão de melhorias ainda este ano pelo Departa-
mento Nacional de Infraestrutura de Transportes (Dnit). Anualmente, o 
governo do estado gasta R$ 25 milhões com obras de “tapa-buraco”. 

Acre e Rondônia apostam  
na pavimentação da BR-364  
e nas usinas do rio Madeira
Com investimentos em rodovias e na geração de energia, 

crescem as oportunidades para as indústrias locais

Para o Estado, esse tipo de projeto tem uma importância econômi-
ca direta, já que 40% da população estão na zona rural, em municípios 
nos arredores da rodovia, segundo Marcus Alexandre, diretor do De-
racre. “A recuperação da rodovia influencia não só no escoamento da 
produção de borracha e castanhas, mas também na população local, 
que tem o custo de vida reduzido de 40 a 60% graças à melhoria da 
logística”, explica.

A BR-364 também deve receber investimentos em território rondo-
niense. Segundo o DNIT, um Crema (Programa de Conservação, Restau-
ração e Manutenção de Rodovias) mais robusto do que o previsto para o 
Acre está em fase de elaboração. A maior urgência está na travessia de 
balsa sobre o Rio Madeira, no distrito de Abunã, muitas vezes inviabili-
zada no período de baixo nível das águas. O projeto para a construção de 
uma ponte, discutida há vários anos, está sendo refeito e espera-se que o 
processo licitatório ocorra ainda no primeiro semestre deste ano. A obra 
deve levar pelo menos 18 meses para ficar pronta.

Em condições de tráfego muito melhores do que a BR-364, a 
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Interoceânica Sul, também conhecida como Estrada do Pacífico, foi 
inaugurada em meados de 2011. Ela liga o Acre ao Peru, cortando a 
Amazônia e a Cordilheira dos Andes. Ao possibilitar a ligação rodovi-
ária entre o Porto de Santos e os portos peruanos, o governo esperava 
criar uma rota alternativa para que os produtos nacionais chegassem 
à Ásia. Mas, o fluxo de transporte de cargas na estrada, ainda é tímido. 
“Temos que resolver questões alfandegárias e divulgar as vantagens 
logísticas para as transportadoras”, explica Antonio Castillo, conse-
lheiro econômico comercial da Embaixada do Peru no Brasil. 

No estudo Norte Competitivo, de 2010, a consultoria MacroLogís-
tica, colocou em dúvida o potencial da Interoceânica como canal para 
escoamento de produção. Encomendado pelas indústrias da Amazônia 
Legal, o cálculo afirma que a nova rodovia só traz vantagens finan-
ceiras para cargas saídas do Acre e Rondônia, mas não para produtos 
vindos de estados da região Centro-Oeste, por exemplo. Em contra-
partida, o mesmo levantamento traz um dado animador no que diz 
respeito à BR-364: as melhorias na rodovia trazem uma diminuição de 
custo no transporte de cargas de até R$ 150 milhões/ano.

Acre: investimentos previstos – 2012 a 2015

Área  % valor

Pavimentação e Saneamento 
Integrado

40,47% R$ 1.191.837.274,50

Habitação Popular 29,34% R$ 864.149.574,72

Infraestrutura de Transporte e 
Energia

29,94% R$ 881.640.187,00

Outras Obras Públicas 0,25% R$ 7.444.444,00

Total R$ 2.945.071.480,20

Fonte: Secretaria de Estado de Planejamento do Acre 

Rondônia: investimentos previstos – 2012

Área Valor

Transporte R$ 209.069.008,00

Habitação R$ 28.562,880,00

Urbanismo R$ 10.427.688,00

Saneamento R$ 1.553.000,00

Energia Elétrica R$ 1.440.000,00

Fonte: Lei Orçamentária Anual – LOA 2012, Governo de Rondônia

Energia do Madeira
As hidrelétricas de Jirau e Santo Antônio são outras duas impor-

tantes obras de infraestrutura essenciais ao desenvolvimento da re-
gião Norte. Juntas, têm potencial de geração de energia de 6.900 MW, 
três vezes o consumo anual de Rondônia. Elas estão orçadas em torno 
de R$ 30 bilhões. No entanto, para que essa energia abasteça milhões 
de residências e empresas em todo o País, será preciso primeiro que 
ela passe por linhas de transmissão para chegar à subestação de Porto 
Velho, de onde será enviada à Araraquara, no interior paulista. 

No início do ano, o consórcio Energia Sustentável do Brasil (GDF 
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Suez Energy South America Participações – 50.1%, Eletrosul – 20%, 
Chesf – 20% e Camargo Corrêa – 9,9%), responsável por Jirau, que 
tem cerca de 70% das obras concluídas, anunciou que a Toshiba, 
encarregada de suas linhas, tinha começado o lançamento dos cabos 
condutores que percorrerão os 94 km de distância que separam o 
canteiro de obras da subestação, na capital de Rondônia. Para tal, 
serão necessários 3.400 km de cabos e a instalação de 578 torres. A 
previsão para o término dos trabalhos é julho, e a geração de energia 
deve começar em outubro. 

O consórcio Santo Antônio Energia, que comanda a construção 
da usina homônima (Furnas – 39%, Amazônia Energia – 20%, Ode-
brecht – 18,6%, Andrade Gutierrez – 12,4% e Cemig – 10%), pre-
cisou de 94 torres, distribuídas por 14 km, para sua linha alcançar a 
subestação de Porto Velho. A hidrelétrica tinha previsão para come-
çar a operar parcialmente no fim do ano passado, mas problemas nas 

turbinas têm atrasado o início das atividades – os contratos com o 
governo federal entram em vigor em dezembro deste ano.

Em Macapá e Santana – duas das principais cidades do Amapá – fo-

ram investidos recentemente, em saneamento (água e esgoto), R$ 123,6 

milhões, com recursos do Ministério das Cidades, Funasa, BNDES e do 

próprio Estado. A conclusão das obras está prevista para dezembro de 

2013, tendo como meta o atendimento de 52.128 famílias.

Em 2012, serão contemplados ainda projetos de execução de sane-

amento na ordem de R$ 60 milhões, para os municípios de Vitória do 

Jari (R$ 2,5 milhões), Itaubal (R$ 1,32 milhões), Ferreira Gomes (R$ 4,7 

milhões), Oiapoque (R$ 15,7 milhões), Porto Grande (R$ 5,2 milhões) e 

Laranjal do Jari (R$ 30 milhões). Essas obras estão em fase de licitação.

Habitação
Na habitação, o estado tem em execução, na cidade de Macapá, o pro-

grama Aturiá, com investimento de R$ 29,8 milhões para a construção de 512 

unidades habitacionais; e o Congós, com R$ 19,6 milhões para 397 unidades.

Para 2012, o Programa Minha Casa Minha Vida 2 está assim distri-

buído: Conjunto Habitacional Macapaba (zona norte de Macapá), com 

2.148 unidades habitacionais e recursos de R$ 130 milhões, em análise 

pela Caixa Econômica Federal – outras 2.179 unidades aguardam libe-

Saneamento e habitação dominam pauta no Amapá
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ração; Conjunto Residencial Miracema, que tem previsão para a cons-

trução de 5.490 unidades habitacionais, mas ainda não teve início; e o 

empreendimento Infraero 3, com previsão de construir 889 unidades, 

sendo que 287 já estão em processo de análise na CEF.

O Amapá já dispõe de área titulada para a implantação de mais projetos 

de habitações, e está adquirindo outras áreas nas cidades de Macapá, Santana 

e Ferreira Gomes. O objetivo é construir 29 mil unidades habitacionais no to-

tal. Dez mil dessas unidades já tem local garantido para sua edificação.

Outros projetos
O Estado está investindo ainda, com recursos do BNDES, R$ 188 

milhões em diversas obras. Desse total, R$ 85 milhões já foram liberados 

e serão usados na ampliação da rede de energia elétrica, construção de 

rodovias (rodovia Norte-Sul, AP-070), reforma do píer Santa Inês, refor-

ma de escolas, urbanização de vias de acesso da zona norte da capital, 

hospitais, centros de saúde e a Cidade do Samba. A segunda parcela dos 

recursos do BNDES deve sair ainda no primeiro semestre deste ano.

A essas iniciativas, soma-se a entrada, em 2008, da empresa Anglo 

American no projeto de exploração de minério de ferro em Pedra Bran-

ca do Amapari, fato que trouxe novo fôlego à vocação mineradora do 

Amapá. Para escoar a produção, a empresa conta com a infraestrutura 

deixada por seus predecessores, a Indústria de Comércio de Minérios 

SA, Icomi, que, na década de 1950, construiu uma estrada de ferro e um 

porto para poder movimentar o manganês que extraía dali. Detentora 

de 70% do chamado Sistema Amapá, que conta com mina e planta de 

beneficiamento, concessão da Estrada de Ferro do Amapá e o Porto de 

Santana, a Anglo American herdou cerca de 80% da estrutura e maqui-

nário utilizados pela Icomi – mais uma prova de que os investimentos 

em infraestrutura são cruciais para o desenvolvimento. (Com colabora-

ção de Joás Ferreira)

Obras na casa de força da 
Hidrelétrica de Jirau, na margem 
esquerda do rio Madeira

 Sistema de tratamento e 
armazenamento de água em 
construção no AP
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De Porto Velho a Araraquara, a energia gerada pelas duas hidre-
létricas percorrerá 2.400 km em duas linhas, no chamado “Linhão 
do Madeira”. Sustentado por 4.800 torres, ele atravessará mais de 
80 municípios. Em fevereiro, o Ibama concedeu a licença ambiental 
para o segundo circuito da linha de transmissão, que ficará pronto 
em 2013. Já a primeira deve estar concluída no final deste ano, dez 
meses depois do previsto. 

Para Gilberto Baptista, superintendente da Federação das Indús-
trias do Estado de Rondônia, os benefícios trazidos pelas hidrelétri-
cas vão além do aumento da oferta de energia à região. “A demanda 
na porta de casa acelerou a renovação de nosso parque industrial, 
pois os fornecedores tiveram que se capacitar para atender às obras 
das usinas. Assim, se tornaram aptos a fornecer também para outros 

estados”. 
Esse cenário, no en-

tanto, só deve se concre-
tizar se os investimentos 
nas estradas locais con-
tinuarem sendo feitos. 
“Estamos perto da ma-
téria-prima, mas longe 
do mercado consumidor. 
Se não tivermos condi-
ções logísticas favoráveis, 
como estradas em bom 
estado, jamais teremos 
competitividade”, afirma 
Baptista.

Hidrelétrica Santo Antônio 
adiou por duas vezes o início de 
operação da primeira turbina

Dificuldades em  
Santo Antônio

Em dezembro do ano passado, os responsáveis pela hidrelétrica 

Santo Antônio divulgaram que até o fim daquele mês a primeira das 

44 turbinas da usina, cada uma com capacidade para abastecer até 

350 mil residências, passaria a gerar energia. Com isso, o empreen-

dimento entraria em atividade um ano antes do previsto. Mas, após 

testes iniciais, a Santo Antônio Energia adiou o início da geração 

para meados de janeiro – o que também não ocorreu.

Segundo uma nova previsão, a operação da usina começará 

na segunda quinzena de março, antes do prazo acertado com 

os financiadores do projeto, que vence em maio. E já há outro 

problema batendo à porta do consórcio: a erosão às margens do 

rio Madeira, agravada pela abertura das comportas da usina. Até 

o momento, 56 famílias tiveram que ser retiradas de suas casas e 

precisarão ser realocadas e indenizadas pela empresa.
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