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Pense 2012 .
Pense sany.

A Sany surpreendeu o mercado em 2011. Inaugurou em tempo recorde sua fábrica 

em São José dos Campos, montou uma completa estrutura de dealers para vendas 

e pós-vendas e marcou presença nos principais eventos e feiras do setor. 

Obrigado a todos que acreditaram no projeto sério e profissional da Sany no Brasil. 

Em 2012, não irão faltar novidades para agitar o mercado. Vale a pena aguardar.

A qua l idade  t rans fo rma o  mundo

Conf i ra  a  l i s ta  de  nossos  revendedores  autor izados  no  s i te
mwww.sanydobras i l . com  B a tend imen to@sanydobras i l . comSAC 0800 660 3131

Serviço de Atendimento ao Cliente
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EDITORIAL

Paulo Oscar Auler Neto, 
vice-presidente_da_Sobratema

Na China, o nome Shantui é sinônimo de carregadeira. De fato, somos 
o Rei da Montanha há décadas e agora nossas máquinas abrem 
caminho para o crescimento, oferecendo uma completa linha de 
equipamentos para construção e manuseio de cimento.
Enquanto diversificação e internacionalização são estratégias importantes, nosso foco 
principal permanece no Valor Shantui. A Shantui oferece um equilíbrio único entre 
desempenho e preço, o que nenhum concorrente pode igualar. Além disso, nunca 
esquecemos os valores culturais que nos tornaram uma das Mais Reconhecidas Marcas e 
uma das empresas multinacionais líderes na China. Este é o jeito Shantui.

SHANTUI VALUE WORKS FOR YOU.

O Rei das Montanhas Chinesas Nunca 
Descansa Sobre Suas Conquistas

www.shantui.com

Burocracia barra entrada de 
investidor privado nos Portos

Grandes Construções traz, nesta edição, matéria espe-
cial sobre os portos públicos do País que, por sua ineficiên-
cia, baixa produtividade e limitações em sua infraestrutura, 
ocupam o 130o lugar, junto aos piores do mundo, em um 
ranking de 142 nações. A conclusão é de um recente levan-
tamento realizado pelo Fórum Econômico Mundial. Nesta 
incomoda posição, o Brasil fica atrás de todos os países do 
BRICS — grupo econômico que reúne as chamados nações 
emergentes, formado pelo próprio Brasil, além da Rússia, 
Índia, China e África do Sul. 

No ranking realizado no ano anterior, o Brasil estava 
na 104º posição, mas despencou 26 posições, graças à len-
tidão do governo para tirar da gaveta importantes projetos 
destinados a modernizar e ampliar a estrutura existente. 

Mas os problemas não se resumem à morosidade na 
execução dos investimentos, capazes de alavancar a capa-
cidade de movimentação de cargas nos portos aos patama-
res da demanda crescente do País. Para piorar a situação, o 
governo ainda impõe obstáculos ao aporte de investimen-
tos privados no sistema. 

De acordo com a Associação Brasileira dos Terminais 
Portuários (ABTP), entidade que representa as empresas 
detentoras ou administradoras de terminais portuários, 
de uso exclusivo, misto ou público, cerca de R$ 25 bilhões 
estão disponíveis, nas mãos de empreendedores, interes-
sados em investir no setor.  São recursos que poderiam ser 
aplicados na construção ou modernização de terminais pri-
vados para escoamento de carga própria. 

As principais barreiras burocráticas são derivadas da 
resolução publicada no ano passado, pela Agência Nacio-
nal dos Transportes Aquaviários (Antaq), que impôs uma 
série de exigências para arrendamento de terminais portu-
ários e restringiu a margem de lucro dos empreendedores.

A resolução estabeleceu, por exemplo, a obrigatorieda-
de do Estudo de Viabilidade Técnica de Econômica (EVTE), 
uma espécie de dossiê no qual o empreendedor deve justifi-
car a viabilidade econômico-financeira do empreendimen-
to, toda vez que pretender modificar ou ampliar o terminal 
já sob sua concessão. Inclui, entre outras exigências, a aná-
lise do serviço a ser prestado, avaliação da rentabilidade do 
negócio e a definição do valor a ser cobrado do operador 
pela autoridade portuária. 

Trata-se do mesmo procedimento adotado sempre que 
é apresentada uma nova proposta de arrendamento. Mas, 
se o investimento na expansão é privado, com recursos do 
próprio investido, e ele está assumindo o risco do novo in-
vestimento, qual a necessidade de um EVTE? 

Além disso, as regras impostas pela Antaq estabele-
cem a obrigatoriedade de revisão dos valores do contrato a 
cada cinco anos, independentemente de quaisquer fatores, 
bem como o limite da taxa interna de retorno do negócio 
entre 8% e 9%, fazendo transferir qualquer ganho adicio-
nal à administração federal. 

Está clara a intenção do Estado em se intrometer na-
quilo que é de competência do empresário, limitando por 
baixo os ganhos do empreendedor, por maior que seja a 
sua eficiência. Ao fixar essas regras, o governo estabelece 
uma instabilidade jurídica, criando barreiras à participação 
de investidores privados nos portos.

Tão urgente quanto investir em dragagens de canais 
de acesso ou em equipamentos mais modernos, é promo-
ver a remoção das barreiras burocráticas e medidas restri-
tivas aos investimentos privados. Não custa nada e ainda 
aumenta a nossa eficiência logística em curto prazo. E tem-
po é coisa que não temos de sobra. 
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M&T EXPO 2012
Expositores, empresários e profissionais de equipamentos 

já têm encontro marcado para a feira mais importante do 

setor na América Latina. Em sua 8ª edição, a M&T Expo 

pretende superar o sucesso da edição de 2009. A feira 

acontecerá de 29 de maio a 02 de junho/2012, no Centro 

de Exposições Imigrantes, em São Paulo.

FÓRUM SOBRATEMA – BRASIL 
INFRAESTRUTURA 

“Quase 13 mil obras e um investimento de R$ 1,48 

trilhão em obras até 2016”, revelou o vice-presidente 

da Sobratema Mário Humberto Marques, durante o II 

Fórum Sobratema – Brasil Infraestrutura, cujo tema 

foi “Cidades”. O evento contou com a participação do 

governador do estado de São Paulo Geraldo Alckmin, que 

discutiu projetos como: ampliação do metrô, investimento 

em habitação, duplicação da rodovia Tamoios, pré-sal e 

extensão do Rodoanel.

MISSÕES TÉCNICAS
Mais uma Missão Técnica foi realizada no último mês, um 

grupo de empresários juntamente com a área de Relações 

Internacionais, estiveram na feira BICES - em Pequim, 

na China - e puderam vivenciar novas experiências com 

profissionais de outros países através de um intercâmbio, 

aumentando sua bagagem técnico-cultural e estabelecer 

contatos para futuras negociações. 

ESTUDO DE MERCADO E ANUÁRIO
O estudo faz uma projeção de cinco anos e é atualizado 

anualmente. Neste ano, o Estudo do Mercado 2011-2016 

chega à sua 5ª edição, paralelamente este também 

acontece a publicação da 5ª edição do Anuário Brasileiro 

de Equipamentos para Construção. 

AGENDA SOBRATEMA
CURSOS

Novembro
21 a 25 – Curso de supervisor de Rigging –  

Sede Sobratema
28 a 29 – Curso de Gestão de Frotas –  

Módulo I – Sede da Sobratema

Dezembro
05 a 09 – Curso de Rigger – Sede Sobratema
12 a 16 – Curso de Supervisor de Rigging –  

Sede Sobratema

EVENTOS 

Novembro
23 – 5ª edição do Estudo de Mercado, Anuário  e Pesquisa 

de Frotas – Espaço Hakka, SP

Dezembro
03 – Festa dos Associados – Espaço Rosa Rosarum/SP

Acesse o nosso site:

www.sobratema.org.br

ESPAÇO SOBRATEMA GERADORES ATLAS COPCO 
CONTRA A DENGUE

É esperado para o 
próximo verão uma das 
maiores epidemias de 

dengue que a cidade do Rio de 
Janeiro já viveu. Por conta disso, 
a prefeitura carioca determinou 
a fiscalização dos canteiros de 
obra espalhados por toda a 
cidade. Para conter a reprodução 
do mosquito da dengue nos 
canteiros, a Atlas Copco acaba 
de lançar sua nova linha de 
geradores, pensada e desenvol-
vida especificamente para o mercado 
brasileiro de construção civil. 
O grande diferencial do novo produto é 
o chassi 100% vedado, que dispensa o 
uso de bandejas de retenção, acabando 
assim, com um dos grandes focos do 
mosquito Aedes Aegypti.
“O benefício do chassi 100% vedado, 
sem bandejas é enorme. Com o fim 
do uso das bandejas de retenção, não 
só é possível diminuir os focos do 

mosquito da dengue, como também 
evitar contaminações de óleo nos solos 
e, consequentemente, a contaminação 
de lençóis freáticos”, explica Fernan-
do Groba, Business Line Manager da 
Portable Energy Division.
Essa tecnologia também conta com 
outros diferenciais, dentro do conceito 
de produtividade sustentável, como 
o baixo consumo de óleo diesel com 
autonomia de 12 horas (a maior do 
mercado) e o baixo nível de ruído. 

R$ 8 MILHÕES EM OBRAS PARA 
10 MUNICÍPIOS PAULISTAS 

A Secretaria de Habitação 
do Estado de São Paulo e a 
Companhia de Desenvolvimento 

Habitacional e Urbano (CDHU) assina-
ram convênios com 10 prefeituras para 
a execução de obras de infraestrutura 
urbana em conjuntos habitacionais que 
estão sendo construídos no estado. Os 
recursos previstos são da ordem de R$ 
8 milhões.
Assinaram convênios os municípios de 
Cachoeira Paulista, Cajuru, Palestina, 
Promissão, Reginópolis, Ribeirão Grande, 
Santana da Ponte Pensa, São Miguel 

Arcanjo, São Pedro do Turvo e Taguaí. 
As obras serão realizadas em parceria 
com as administrações municipais. Serão 
obras de pavimentação, calçadas, guias, 
sarjetas, galerias de águas pluviais, rede 
de drenagem, paisagismo, terraplena-
gem e equipamentos sociais.
Como na edificação dos imóveis, as 
prefeituras vão administrar diretamente 
os trabalhos, com repasse de recursos e 
supervisão da CDHU. Os municípios po-
derão contratar, por licitação, empresas 
locais para execução dos projetos, o que 
permitirá geração de renda na região. 
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BRT AVANÇA NO RIO 

Foi inaugurada no Rio de Janeiro 
a estação-modelo da linha do 
corredor de ônibus de grande ca-

pacidade Transoeste, um dos compromis-
sos da candidatura do Rio de Janeiro aos 
Jogos Olímpicos e Paralímpicos de 2016. 
O sistema, conhecido como BRT, sigla em 
inglês para Bus Rapid Transit, é a nova al-
ternativa adotada pelas cidades grandes 
e médias, para solucionar seus problemas 
de transporte público, em alternativa às 
linhas de metrô, muito mais caras e de 
execução muito mais demorada. 
O corredor Transoeste será operado com 
ônibus articulados que circulam em 
vias segregadas e, por isso, operam em 

Petrobras investe 
R$ 6 milhões em 
laboratório de 
pesquisa

A Petrobras e a Universidade 
de Brasília (UnB) inauguraram 
ontem novas instalações do 

Laboratório de Estudos Geodinâmicos 
do Instituto de Geociências, reformado 
e ampliado com investimentos de cerca 
de 6 milhões de reais.
O prédio inaugurado integra um con-
junto de laboratórios em uma área de 
cerca de 500 metros quadrados e é hoje 
um dos núcleos de referência no Brasil 
na área de datação geocronológica de 
rochas, que visa determinar a idade 
de rochas e minerais que constituem a 
crosta dos sítios de pesquisas e explora-
ção de petróleo. 
Além dos equipamentos de última 
geração, o Laboratório conta com 
pesquisadores e técnicos altamente 
qualificados, que conduzem projetos de 
apoio às pesquisas realizadas no Centro 
de Pesquisas da Petrobras (Cenpes), no 
Rio de Janeiro. 

velocidade maior do que uma linha 
de ônibus comum. O embarque de 
passageiros se dá em estações com 
plataformas compatíveis com o piso 
dos veículos, reduzindo o tempo de 
embarque. Os bilhetes são vendidos 
antecipadamente, fora das estações 
de embarque. 
O sistema ligará áreas de alta con-
centração de população como Campo 
Grande e Santa Cruz, à Barra, na Zona 
Oeste da Cidade, onde se concentrará 
a maior parte das competições dos 
Jogos em 2016. Na região, estarão lo-
calizados o Parque Olímpico, o Centro 
de Convenções Riocentro e o campo 
de golfe, além da Vila dos Atletas e os 
Centros de Imprensa e Transmissões.
A Transoeste terá 56 quilômetros, 64 
estações e exigirá um investimento 
de R$ 800 milhões da Prefeitura do 
Rio. O sistema terá capacidade de 
transporte de 220 mil pessoas por dia  
e a  previsão de conclusão é para o 
primeiro semestre de 2012.  Outros 
três corredores de BRTs também estão 
sendo esperados: o Transcarioca, já 
em construção, o Transolímpico e o 
Transbrasil, em licitação. 

RETOMADA LICITAÇÃO DO TREM-BALA 
Deverá ser lançado, nas próximas semanas, o edital da 
primeira etapa da licitação para a escolha da tecnolo-
gia a ser adotada para os trens de alta velocidade que 

deverão ligar Rio de Janeiro, São Paulo e Campinas. Grupos 
japoneses, espanhóis e chineses são eventuais interessados no 
fornecimento do material rodante para o sistema do trem bala, 
já que representantes de indústrias desses países têm intensifi-
cado contatos com a Agência Nacional 
de Transportes Terrestres (ANTT).
As novas audiências públi-
cas sobre o projeto estão 

marcadas pra janeiro e fevereiro de 2012 e deverão acontecer 
nas cidades que receberão estações do trem-bala.  
O custo do projeto foi atualizado para cerca de R$ 40 bilhões, 
segundo a ANTT. Quando foi  lançado, em 2008, o projeto ti-
nha sido orçado em R$ 34 bilhões, dos quais até R$ 20 bilhões 
financiados pelo BNDES.
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Plataforma da OSX 
em fase de adaptação 

A Forship Engenharia, empre-
sa brasileira que desenvolve 
soluções customizadas para 

plantas industriais, está na etapa final 
do comissionamento do FPSO OSX-1, 
primeira unidade flutuante de produ-
ção, armazenamento e transferência de 
óleo e gás da frota da OSX, empresa do 
grupo EBX. 
O FPSO, que está no cais do porto do 
Rio de Janeiro, foi afretado pela OGX, 
outra empresa do grupo EBX, e será 
instalado na acumulação de Waimea, 
na Bacia de Campos, a 80 km da costa, 
a uma profundidade de 130 metros. O 
OSX-1 vai produzir, até o final do ano, 
o primeiro óleo da operadora brasileira, 
criada em 2007. O FPSO, que chegou ao 
Brasil no início de outubro, foi construí-
do na Coréia e customizado no estaleiro 
da Keppel, em Cingapura, para atender 
às especificações técnicas da OGX e aos 
requisitos da legislação brasileira. 
Especialista em engenharia de comissio-
namento, a Forship vai entregar o FPSO 
pronto para operar, depois de pouco 
mais de um ano de trabalho, iniciado em 
agosto de 2010. Para garantir isso, uma 
equipe de 20 profissionais da Forship 
acompanhou a viagem da unidade até 
o Brasil. O escopo do contrato com a 
Forship incluiu o comissionamento dos 
sistemas operacionais e o atendimento 
integral à legislação brasileira.

USO DO AÇO NA CONSTRUÇÃO É MENOR 
QUE O ESPERADO

As importações de aço continu-
am preocupando as siderúrgicas 
instaladas Brasil e motivaram 

mais uma revisão das estimativas para 
este ano. De acordo com o Instituto Aço 
Brasil (IABr), a produção nacional de 
aço bruto deve ficar em torno de 35,2 
milhões de toneladas, 7,1% a mais que 
no ano passado. 
Apesar de representar mais um recorde 
para o setor, o número significa uma re-
dução de mais de 1 milhão de toneladas 
sobre a estimativa de crescimento feita 
anteriormente para este ano, de acordo 
com o presidente executivo do instituto, 
Marco Polo de Mello Lopes.
Os ajustes também alteraram a projeção 
de vendas internas, que devem atingir 
21,5 milhões de toneladas este ano, 
1 milhão de toneladas a menos que a 
projeção anterior, feita em agosto. Para 

as exportações, a expectativa é atingir 
10,7 milhões de toneladas, 19,4% a mais 
do que em 2010. Ainda de acordo com o 
IABr, as importações devem totalizar 3,7 
milhões de toneladas, 37,9% a menos 
que em 2010, mas “significativamente 
acima dos níveis históricos”, se acordo 
com Lopes.
Eventos como a Copa de 2014, as Olim-
píadas de 2016, a exploração do Pré-sal 
óleo e o Programa Minha Casa, Minha 
Vida, geraram expectativas de forte cres-
cimento no setor. Mas, segundo o IABr, 
algumas iniciativas que não priorizaram 
o conteúdo nacional frustraram essas 
expectativas. Exemplo disso foi a cons-
trução de coberturas de alguns estádios 
para a Copa do Mundo utilizando com 
aço português. O consumo per capita do 
aço ainda é muito baixo no Brasil. 

SÃO PAULO RUIM DE MOBILIDADE 
Estudo divulgado pelo portal 
Mobilize Brasil revela as melho-
res e as piores capitais do País 

em indicadores como o uso do transpor-
te coletivo, acessibilidade, violência no 
trânsito e valor da tarifa de ônibus. 
De acordo com o estudo, São Paulo, a 
maior cidade do Brasil, obteve a pior 
posição entre nove capitais brasilei-
ras no ranking de mobilidade urbana 
sustentável. 
Embora conte com ampla infraestru-
tura de transportes, como o sistema 
metro-ferroviário mais extenso do Brasil, 
São Paulo tem um fraco desempenho 
principalmente em função do uso 
excessivo de automóveis e motocicletas. 
Cerca de 30% das viagens realizadas 
na cidade m São Paulo são feitas com 
carros particulares. Além disso, o valor 
da tarifa de ônibus na cidade muito alto, 

quando comparado com a renda média 
da população. 
O estudo reúne e compara informações 
de órgãos governamentais, institutos 
de pesquisa, universidades e entidades 
independentes.
As melhores notas foram obtidas pelo 
Rio de Janeiro (7,9) e Curitiba (7,0).



10 / Grandes Construções

JOGO_RÁPIDO

CHEGA AO RIO MAIS UMA PLATAFORMA
COMPRADA PELA PETROBRAS  

Chegou ao Rio de Janeiro 
nesta terça-feira, 29 de 
novembro, o navio compra-

do pela Petrobras para a conversão 
do casco da plataforma FPSO P-74, 
plataforma que produz, armazena e 
transfere petróleo. Será a primeira 
destinada aos campos da cessão 
onerosa, no Pré-Sal da Bacia de 
Santos. O FPSO será instalado na 
área de Franco e deverá ter capaci-
dade para processar 150 mil barris 
de petróleo por dia.
O navio partiu da Indonésia no dia 
24 de outubro e, já renomeado de 
“Petrobras 74”, ficará atracada no 
porto do Rio, onde serão realizadas 
avaliações prévias. A previsão de 
início da obra de conversão do 

casco é junho de 2012.
A conversão do casco será realiza-
da no Estaleiro Inhaúma, arrendado 
pela Petrobras, no Rio de Janeiro. 
Localizado no bairro do Caju, ele 
está sendo totalmente revitalizado 
para atender a esta e a outras 
demandas da Companhia. Durante 
a conversão, destacam-se obras 
como o reforço estrutural do casco, 
a ampliação, reforma e adaptação 
das acomodações, a substituição 
de instalações, equipamentos e 
utilidades, a adaptação do sistema 
de ancoragem, entre outras. A Pe-
trobras estima que as atividades de 
conversão do casco da P-74 devem 
gerar cerca de 2.500 empregos 
diretos no pico da obra.

TERRATEST INVESTE 
PESADO NO BRASIL

Após 10 meses de instalação no Brasil, o 
grupo espanhol Terratest, especializado em 
fundações e tratamento de solos, come-

mora os primeiros 10 contratos no país. Entre eles, 
destacam-se o Estádio Arena Grêmio de Porto Ale-
gre, a ampliação do Sambódromo no Rio de Janeiro 
e  Parque Eólico de Osório. 
Uma das metas da empresa, ao chegar ao Brasil, 
foi expandir a participação em novos mercados, 
estratégia que tem a América Latina como foco 
central. Hoje a região representa 25% dos negócios 
do grupo, mas o objetivo é de que esse número 
chegue a 60% até 2015 - e o Brasil corresponda 
a 50% desse total.  Segundo Jonny Altstadt Jr., 
diretor executivo, a meta é que a unidade brasileira 
atinja o faturamento de R$ 30 ou R$ 40 milhões 
em 2012 e dobre o valor no ano seguinte.  Atu-
almente a empresa conta com 10 equipamentos 
em operação no Brasil número que deve chegar a 
60 até 2012. A Terratest tem entre seus recordes a 
execução de estacas escavadas até a profundidade 
de 104 m; a execução de estacas escavadas com di-
âmetros até 2.500 mm; e de mais de 500.000 m² de 
paredes diafragma com Hidrofresa. Todas as suas 
atividades contam com Certificados de Qualidade 
Internacionais (Aenor, IQnet, etc). 
A empresa conta com um parque de quase 300 
máquinas em operação na Europa, dentre perfura-
trizes, bate-estacas e guindastes. Atua em parceria 
com os fabricantes de equipamentos e tecnologias, 
ela pretende disseminar no país a técnica de con-
gelamento de solos, empregada em tunelamentos e 
escavações subjacentes.

Balanço do PAC Energia_
O segundo balanço do Programa de Aceleração do Crescimento 
(PAC 2) em 2011, divulgado no dia 22 de novembro, mostra que 
foram cumpridos, até o final de setembro, 15% da execução orça-

mentária prevista para o período 2011-2014, totalizando 143 bilhões reais. 
De acordo com o governo federal, 11,3% das obras já foram concluídas.
Uma das áreas que mais demandou investimentos foi a de energia, que 
recebeu recursos da ordem de 16,1 bilhões de reais para a entrada em 
operação de quatro usinas hidrelétricas, onze usinas termelétricas, nove de 
energia eólica e duas pequenas centrais hidrelétricas (PCHs), totalizando 
um potencial de 2.532 megawatts de energia. Até o final de setembro 
foram construídos 882 quilômetros de linhas de transmissão, em sete 
empreendimentos de produção de óleo e gás e em três gasodutos.
Considerando o valor dos empreendimentos, na área de energia, o PAC 2 
concluiu 3% das obras, enquanto 88% encontram-se em ritmo adequado, 
7% demandando mais atenção e 1% em ritmo preocupante. 
O balanço informa que 66% dos empreendimentos estão em fase de 
obras, 16% na etapa de projeto e licenciamento e 15% no processo de 
licitação.
A previsão é que o PAC 2 execute R$ 955 bilhões entre 2011 e 2014. Des-
ses valores, R$ 708 bilhões são previstos para a execução de obras (74% 
do total). As demais obras serão concluídas após 2014. 
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De olho no rock and roll 
e no pré-sal 

Segmento de rental de máquinas e equipamentos para 
construção aposta no crescimento do mercado brasileiro

 T Grandes eventos programados para o Brasil oferece boas 
oportunidades para a Solaris na área de geração de energia temporária e 

equipamentos de apoio, a exemplo do que ocorreu no Rock In Rioral
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vista para a Revista Grandes Cons-

truções, a importância, para o aque-

cimento do segmento de locação de 

máquinas para construção, da inclu-

são do Brasil no roteiro dos grandes 

shows de astros internacionais do 

rock e da música pop, e a grande de-

manda por soluções para a cadeia de 

produção de petróleo e gás, produzi-

dos no pré-sal. 

Grandes Construções – Neste mo-
mento, como está o comportamento 
do mercado de locação no Brasil? 

Paulo Esteves – A locação sempre 

teve uma participação muito tímida 

em países como o Brasil e nos países 

emergentes. Mas a partir de 2008, 

esse mercado, notadamente no Bra-

sil, começou a ter um forte impulso, a 

partir da consolidação dos projetos de 

infraestrutura, resultando no aumen-

to da oferta de produtos e também 

dos próprios investimentos no setor. 

Há um indicador no setor, chamado 

rental penetration, que aponta o per-

centual das máquinas que são vendi-

das ao mercado e que percentual des-

ses se dirige a empresas de locação. 

O país mais desenvolvido do mundo 

nesse mercado de locação, de acor-

do com esse indicador, é a Inglaterra, 

com um número que chega a 80%. 

Ou seja, 80% de todo o equipamento 

vendido ao mercado britânico, sobre-

tudo no setor de construção, é dire-

cionado para as empresas de locação. 

No Japão esse índice chega a 60%, 

enquanto que nos Estados Unidos ele 

fica entre 40 e 45%. Aqui no Brasil, 

ainda não temos dados muito conso-

lidados sobre isso. Mas eu estimo que 

esteja em cerca de 20%, dependendo 

do tipo de equipamento.  

GC– E como o senhor vê o merca-
do brasileiro, então?

Paulo Esteves – Existe um terreno 

enorme para esse segmento desen-

volver-se no Brasil e esses números do 

mercado brasileiro hoje são mais ou 

menos os números que tinham os Es-

tados Unidos no início da década de 

1990. Por isso, a tendência é que o 

mercado se desenvolva e que aumen-

te muito nos próximos anos.

GC – Existe algum segmento dentro 
do mercado de máquinas que tem de-
monstrado maior tendência de cresci-
mento, no segmento de rental? 

Paulo Esteves – Tomando as gran-

des empresas de locação de equipa-

mentos dos Estados Unidos como 

modelo, observa-se que os setores 

mais significativos são as plataformas 

aéreas e os manipuladores telescó-

picos, além dos grupos geradores, 

compressores de ar e equipamentos 

de movimentação de terra. Principal-

mente os equipamentos de compac-

tação e voltados para pequenos tra-

balhos urbanos.

GC  – O Brasil segue essa tendên-
cia também?

Paulo Esteves – A meu ver, a gen-

te observa essa mesma tendência no 

Brasil. Aqui, as frotas que estão cres-

cendo são especificamente desses 

equipamentos. A grande diferença é 

que por aqui existe uma espécie de 

concentração no mercado. Por exem-

plo, é comum termos empresas es-

pecializadas em grupos geradores e 

agora estão se aventurando em equi-

pamentos de locação. Assim como 

outros segmentos, como o de andai-

mes, que também estão procurando 

entrar nesse negócio.  Mas o mer-

cado brasileiro é bastante diferente 

do conceito americano. Eu creio que 

hoje, no Brasil, a Solaris seja a única 

empresa com atuação 100% no ren-

tal. Nós vivemos de locação, fazemos 

o rental puro em todas as gamas de 

produtos. Nós temos concorrentes 

que tem uma especialização e agora 

estão entrando e competindo conos-

co em alguns equipamentos ou seg-

mentos. Mas nossa diferença é que 

focamos no negócio rental. Porque, 

há também os distribuidores, que 

O Brasil vive um momento de forte 
expectativa no segmento de locação de 
máquinas. Com a expansão dos inves-
timentos em obras de infraestrutura, e 
o grande número de projetos, o parque 
de máquinas nacional terá de suprir 
uma demanda em acentuada curva de 
crescimento. A alternativa é proposta 
pelo segmento do rental, que ocupa 
hoje cerca de 20% do mercado bra-
sileiro. Nos países desenvolvidos, essa 
margem chega a 80%. 

“Daí uma grande margem para o 
crescimento”, destaca Paulo Esteves, 
diretor da Solaris, empresa com atua-
ção 100% focada no rental.  Para ele, 
o mercado de locação tem tudo para 
deslanchar no Brasil, nos próximos 
anos, graças à proximidade dos gran-
des eventos desportivos, como Copa 
de 2014 e Jogos Olímpicos, bem como 
a grande agenda de projetos de mobi-
lidade urbana e de infraestrutura que o 
País tem na ordem do dia. 

Paulo Esteves destaca, nessa entre-
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também atuam na área de locação. 

Mas é uma porção pequena do negó-

cio. O nosso negócio é 100% locação, 

focado em multiprodutos.

GC – Essa é uma vantagem compe-

titiva?   

Paulo Esteves – Nós temos o be-
nefício de sermos mais competitivos. 
Porque esse é um negócio de apli-
cação intensiva de capital, em que a 
empresa realiza o ciclo completo do 
negócio, desde compra, a manuten-
ção, logística, distribuição geográfica 

e, no final, também a venda do equi-

pamento.

GC – A manutenção é fundamental 
nesse negócio?

Paulo Esteves – É preciso entender 

que muitos desses equipamentos são 

vendidos de acordo com o momento, 

com o tipo de produto. No caso dos 

equipamentos de movimentação de 

terra, por exemplo, em geral, nós fa-

zemos a renovação com cinco mil ho-

ras ou três anos de uso. Já para alguns 

outros equipamentos, é preciso levar 

em conta o tempo de operação e uti-

lização. Por exemplo, pode haver um 

grupo gerador que tenha oito anos de 

idade, mas que apresente 500 horas 

de uso. Então não faz muito sentido 

um equipamento backup. É necessário 

analisar a natureza e operacionalidade 

do produto, os critérios de deprecia-

ção, e como o negócio economica-

mente é fechado. Para cada um, exis-

tem tempos diferentes de reposição 

do produto e políticas de vendas, ma-

nutenção e de operacionalidade.

GC – Com respeito aos equipamen-
tos mais compactos e com vocação 
para operação nos centros urbanos, 
se tem observado um crescimento 
do seu uso no mercado, por conta 
das obras de infraestrutura?

Paulo Esteves – Sinceramente, não 

vejo muito isso. Os equipamentos 

mais populares que nós temos são 

as retroescavadeiras, as quais são as 

mais largamente utilizadas. Quando 

as obras urbanas começarem mais 

efetivamente no Brasil, serão exigidos 

equipamentos mais compactos, sem 

dúvida. Eu vejo uma tendência grande 

no futuro de crescimento desse tipo 

de produto, mas ainda não estamos 

verificando isso. 

GC – No caso das plataformas, houve 
um crescimento da demanda ocasio-
nado pela adoção da NR 18, que esta-
belece parâmetros para a elevação de 
pessoas e materiais nas obras?

“Nos Estados Unidos, no final 
década 70, saiu uma norma 
específica que regulamenta 
o trabalho em altura. Com a 

proibição, as alternativas possíveis 
de se fazer trabalhos em altura se 
restringe ao uso de equipamentos 

seguros. Mas isso ainda não 
aconteceu ainda no Brasil”.

 S Paulo Esteves, diretor da Solaris: empresa 100% rental
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Paulo Esteves – Eu creio que a NR18 
ajudou, mas não é o grande alavan-
cador do segmento. Ela basicamente 
disciplinou o uso e criou normas de 
utilização e de treinamento de opera-
dores. Mas o que realmente poderia 
alavancar seria uma regulamentação 
de segurança que proibisse o traba-
lho em altura com equipamentos não 
adequados. Isso não existe no Brasil. 
Nos Estados Unidos, no final década 
70, saiu uma norma específica que 
passou a regulamentar o trabalho em 
altura. Com a proibição, as alternati-
vas possíveis de se fazer trabalhos em 
altura se restringe ao uso de equipa-
mentos seguros. Mas isso ainda não 
aconteceu ainda no Brasil.

GC – O aumento da concorrência, 
resultado da entrada de novos fabri-
cantes no mercado brasileiro, redu-
ziu o preço dos equipamentos?

Paulo Esteves – Houve um aumento 
da competitividade, isso é fato. Houve 
a entrada de novas empresas no mer-
cado, e há outras empresas curiosas 
querendo participar desse momento 
que o mercado brasileiro está passan-
do. Mas, efetivamente, o consumo 
desses equipamentos no Brasil ainda 
é muito pequeno se comparado ao 
consumo de outras partes do mundo. 

GC – Como a crise que afeta as 
economias da Europa e dos Estados 
Unidos se reflete por aqui?

Paulo Esteves – É certo que a econo-
mia americana está bastante deprimida, 
assim como a economia européia. Para 
alguns tipos de produtos, principalmen-
te as plataformas aéreas, os níveis de 
produção de 2008 para cá, pós-crise, em 
alguns casos, reduziu em 70% a produ-
ção. O Brasil ainda é um consumidor pe-
queno desse tipo de equipamento. No 

caso das plataformas, a população bra-
sileira de máquinas de locação poderia 
estar se situando ente 8 e 9 mil maqui-
nas, quando  o mercado americano é de 
600 mil máquinas. Nós temos hoje uma 
população de máquinas equivalente à 
da cidade de Las Vegas. Só a cidade de 
Las Vegas tem 8 mil plataformas.

GC – O aumento do número de 
players no mercado brasileiro traz al-
gum tipo de benefício aos usuários?  

Paulo Esteves – Efetivamente, esse 
aumento de competitividade faz com 
que os preços de locação fiquem mais 
reduzidos. Esse nível de competição, 
no momento, está além do que seria 
razoável, porque nós estamos prati-
cando tarifas de locação, com per-
centuais parecidos com os Estados 
Unidos. Mas devemos considerar que 
o equipamento importado chega ao 
Brasil mais caro, com uma carga de 
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impostos e os demais tributos. Mas 
de toda forma, esse é um negócio de 
aplicação intensiva de capital. Os juros 
brasileiros, no entanto, ainda são mui-
to altos. Como não existe um mercado 
de pós-venda, é natural que vá ocor-
rer alguma acomodação algum tempo 
para frente. Mas isso é positivo.

GC: O aumento da tecnologia em-
barcada nas máquinas causa  impac-
tos na capacidade de oferta de equi-
pamentos pelas empresas de rental?

Paulo Esteves: – Não, porque já al-
gum tempo nós fazemos a renovação da 
frota com maior frequência. Temos uma 
frota bastante jovem. Nós estamos de-
senvolvendo um mercado de máquinas 
usadas no Brasil para esses equipamen-
tos, e no caso de máquinas de movimen-
to de terra a tradição do mercado é ven-
der máquinas mais velhas. Nós estamos 
mudando um pouco isso, logicamente, 
dentro da nossa escala de atuação. Nos-
sa participação é muito pequena nessa 
linha, de movimentação de terra. Mas 
nós percebemos um mercado mais ma-

duro no caso da linha amarela, embora 
não tão focado em locação.  Acho que 
a linha amarela está mais desenvolvida 
no Brasil no caso da distribuição e nos 
pequenos empreiteiros. No entanto, as 
grandes empresas de locação ainda não 
encontraram um posicionamento no 
país que torne esse produto mais desen-
volvido em termos de equipamento. 

GC – O Brasil será palco de grandes 
eventos desportivos, nos próximos 
anos. Além disso, passou a ser rotei-
ro obrigatório de grandes estrelas 
do mundo da música, em espetácu-
los para grandes multidões. Esse é 
um bom mercado para a Solaris?

Paulo Esteves – Sem dúvida. Tivemos, 
recentemente, participação importante 
no Rock in Rio, evento que chegou a 
concentrar, num só dia, quase 100 mil 
pessoas. Em lugar nenhum do mundo 
existe um evento dessa dimensão. Não 
existe um estádio na Europa e nos Es-
tados Unidos que comporte isso. Nós 

temos um setor de geração de energia 
temporária, para esses eventos. São ge-
radores de energia provisórios, além das 
plataformas que facilitam toda a mon-
tagem dos cenários e das estruturas na 
parte da movimentação de carga.  Foi 
o que fizemos no Rock in Rio. Eviden-
temente, na Copa do Mundo estare-
mos presentes nesse mercado, não só 
nos projetos de mobilidade urbana, ou 
construção de estádios. Durante o even-
to vai ser necessário o uso de geradores 
de energia temporários, de apoio, de 
movimentação. Essa é uma aposta que 
estamos fazendo e certamente estamos 
sendo beneficiados com essa vocação. 
Existe ainda o mercado do pré-sal, com 
muitos projetos em óleo e gás que in-
cluem equipamentos para os oleodu-
tos, gasodutos, exploração de petróleo. 
Com tudo que vai haver de investimen-
tos nessa área, esse mercado de locação 
tem tudo para deslanchar.

 X Plataformas aéreas permitem operações 
nas alturas com segurança

 T Linha Amarela tem mercado 
mais consolidado no Brasil
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FALTA DE 
INFRAESTRUTURA 
É MAIOR PROBLEMA 
PORTUÁRIO NO BRASIL
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Apesar dos pequenos avanços 
registrados como resultados 
dos investimentos realiza-
dos durante o Programa de 

Aceleração do Crescimento (PAC), do 
Governo Federal, a falta de infraestrutu-
ra ainda é o principal problema do siste-
ma portuário brasileiro. De acordo com 
o último balanço PAC 2, divulgado pelo 
Ministério do Planejamento, no dia 22 
de novembro, o PAC contou com investi-
mentos da ordem de R$ 657 bilhões entre 
2007 e 2010 e, de 2011 a 2014,  de R$ 955 
bilhões. As obras portuárias já concluídas 
representam 25% da carteira pública, com 
cerca de R$ 5,3 bilhões para a execução 
de obras em portos de todo o País. 

Pelas contas do ministério, foram con-
cluídos quatro empreendimentos, outros 
cinco foram iniciados e mais cinco obras 
estão sendo executadas neste momento, 
todas em portos estratégicos para a econo-
mia nacional, como os de Santos (SP), Rio 
Grande (RS) e Suape (PE). De uma forma 
geral, as obras priorizaram a infraestrutura 
de acessos, dragagens, construção de ber-
ços e cais, de forma a elevar a produtivi-
dade e a competitividade dos portos brasi-
leiros em relação ao cenário internacional. 

Foram pequenos os avanços registrados, 
em relação ao quadro de investimentos 
postergados ao longo das últimas décadas. 
O cenário no setor é crítico, podendo se 
converter em um sério gargalo ao desen-
volvimento do Brasil. Dados da Secretaria 
de Portos da Presidência da República dão 
conta de que o volume das relações de co-
mércio exterior cresceu, em dez anos, cer-
ca de 65% no Brasil. Em 2000, o volume 
movimentado nos portos brasileiros era 
de 485 milhões de toneladas. Já em 2010, 
esse número saltou para mais de 800 mi-
lhões de toneladas, e a expectativa é de 
que entre 2011 e 2012, o País alcance o 
primeiro bilhão em volume de mercado-
rias, crescimento que poderá ser inviabi-
lizado se os investimentos no setor não 
acompanharem o aumento de demanda.

Com uma costa de 8,5 mil quilômetros 
navegáveis, o Brasil possui um setor por-
tuário que responde, sozinho, por mais de 
90% das exportações. O modal aquaviá-

PORTOS BRASILEIROS: 
OS NÚMEROS DO SETOR 

Em 2010 o PIB brasileiro cresceu 7,5% 
e a corrente de comércio (exportações 
+ importações) alcançou US$ 383,55 

bilhões;
Desse total, US$ 303 bilhões passaram 

pelo sistema portuário;
Em 2014 os portos deverão 

movimentar mais de 1 bilhão de 
toneladas anuais; 

A movimentação dos portos 
brasileiros atingiu 833 milhões de 

toneladas em 2010 (13,8% mais que 
em 2009);

Há 315 áreas públicas arrendadas;
131 terminais privativos movimentam 

70% de toda a carga
Nos 37 terminais que operam 

contêineres, o movimento alcançou 
6,9 milhões de TEUs em 2010

Três produtos respondem por 65% do 
volume do comércio exterior: minério 

de ferro, petróleo e derivados e 
complexo da soja

As empresas associadas da ABTP 
movimentam cerca de 90% das cargas 

exportadas e importadas

 W Porto de Salvador, o pior, no ranking nacional, 
considerando os 13 maiores portos do país
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rio possui um dos menores custos para o 
transporte de cargas no Brasil, perdendo 
apenas para o transporte dutoviário e aé-
reo, de acordo com estudos desenvolvi-
dos pela Coppead (Instituto de Pesquisa 
e Pós-graduação da Universidade Federal 
do Rio de Janeiro - UFRJ).

O sistema portuário brasileiro é com-
posto por 37 portos públicos, entre ma-
rítimos e fluviais. Desse total, 18 são de-
legados, concedidos ou tem sua operação 
autorizada à administração por parte dos 
governos estaduais e municipais. Existem 
ainda 42 terminais de uso privativo e três 
complexos portuários que operam sob 
concessão à iniciativa privada.

Dos 34 portos públicos marítimos 
sob gestão da SEP, 16 encontram-se de-
legados, concedidos ou tem sua opera-
ção autorizada aos governos estaduais e 
municipais. Os outros 18 marítimos são 
administrados diretamente pelas Com-
panhias Docas, sociedades de economia 
mista, que tem como acionista majoritário 
o Governo Federal e, portanto, estão dire-
tamente vinculadas à Secretaria de Portos.

Recente estudo realizado pelo Fórum 
Econômico Mundial classificou a quali-
dade da infraestrutura portuária brasileira 
na 130ª posição em um ranking de 142 na-
ções. Essa posição desconfortável situou o 
Brasil atrás de todos os países do BRICS 
(grupo econômico que reúne, além do 
Brasil, a Rússia, Índia, China e África do 
Sul) e de dois dos principais parceiros co-
merciais vizinhos na América do Sul – Ar-
gentina e Chile. Só para se ter uma base de 
comparação o Chile, por exemplo, ocupa a 
37ª posição no mesmo ranking.

A infraestrutura logística é um dos 12 
pilares, no relatório do fórum, para a ava-
liação da competitividade de uma nação. 
No relatório, intitulado “The Global Com-
petitiveness Report 2011-2012″, o tópico 
é desmembrado em qualidade dos portos, 
dos aeroportos, das rodovias, das ferrovias, 
oferta de assentos em aviões, fornecimento 
de eletricidade e telefonias fixa e móvel.

Acesso terrestre é ponto 
franco

Segundo a Federação Nacional das 
Agências de Navegação Marítima (Fena-
mar), os acessos marítimos têm melhora-
do nos portos brasileiros, graças ao Pro-

PAC DOS PORTOS – EMPREENDIMENTOS CONCLUÍDOS
Porto Descrição

Vila do Conde Construção de rampa Roll-on-roll-off
Areia Branca Repotencialização do sistema de atracação de navios 

Itaguaí Dragagem de aprofundamento do canal de acesso (1a fase)
Itajaí Dragagem emergencial

PAC DOS PORTOS – EMPREENDIMENTOS EM ANDAMENTO
Porto Descrição

Vila do Conde Ampliação do Pier Principal
Vila do Conde Estudos e projetos para construção do terminal multiuso 

Itaqui Dragagem dos berços 100 a 103 e retroárea dos berços 100 e 101 
Itaqui Construção do berço 100, alargamento do cais do Sul e ampliação do porto 
Itaqui Recuperação dos berços 101 e 102

Luiz Correia Conclusão da construção do porto
Areia Branca Ampliação e adequação do terminal salineiro

Maceió Conclusão da construção do cais para contêineres
Vitória Recuperação, alargamento e ampliação do cais comercial
Santos Avenida Perimetral Portuária – Margem Direita (1ª fase)  

São Francisco do Sul Recuperação do berço 201
São Francisco do Sul Reforço do berço 101

Itajaí Obras emergenciais de recuperação do porto
Rio Grande Ampliação dos molhes

PAC DOS PORTOS – EMPREENDIMENTOS NÃO INICIADOS
Porto Descrição
Itaqui Construção do Berço 108
Suape Construção do acesso rodoferroviário

Santos Avenida Perimetral Portuária – Margem Esquerda (2ª fase)  
Santos Plano de desenvolvimento de Infraestrutura de Acesso Terrestre (15/01/2010)
Santos Modernização do Cais Público do Porto Novo 

Fonte: Secretaria Especial dos Portos 
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grama Nacional de Dragagem (PND). 
Mas persistem os gargalos nos acessos 
terrestres. Exemplo dessa situação se 
encontra no Porto de Paranaguá, no Pa-
raná. A supersafra de grãos, registrada 
este ano (14 milhões de toneladas de 
grãos somente no Paraná), combinada 
com a falta de acessos rodoviários ou 
ferroviários eficientes, resultaram em 
um acúmulo de carretas no acostamento 
da BR-277, principal ligação rodoviária 
ao terminal, atingindo 35 km de fila, de 
acordo com a concessionária rodoviária 
Ecovias. Enquanto isso, no mar, a “fila” 
de navios esperando o momento de atra-
car chegava a 62 embarcações. 

No começo da década passada, antes 
da implantação de normas antifilas, os 
acúmulos de carretas chegavam normal-
mente a mais de 100 km de extensão, 
passando por Curitiba e chegando a mu-
nicípios da região metropolitana.

Situação parecida acontece no Porto 
de Santos, onde a movimentação de car-

gas cresceu 135%, nos últimos dez anos 
(fechou em 96 milhões de toneladas em 
2010), mas nenhuma nova opção de en-

trada por terra foi criada. Considerando 
que 85% das mercadorias movimenta-
das acessam ou deixam o cais santista de 

RANKING DA MOVIMENTAÇÃO DE CONTÊINERES
Porto 2006 2007 2008 2009 2010

Santos 1.603.868 1.654.713 1.743.412 1.469.151 1.762.205 
Itajaí* 472.417 390.394 396.287 346.479 565.017 

Rio Grande 369.362 388.320 372.811 394.005 408.835 
Paranaguá 296.919 348.000 356.577 367.798 399.590 

Rio de Janeiro 260.232 290.575 289.059 244.536 299.623
Itaguaí 194.867 174.865 213.272 154.289 196.267
Vitória 197.903 207.234 197.773 156.420 184.737

São Francisco do Sul 128.772 201.500 175.288 152.478 118.802
Salvador 163.834 165.715 150.497 144.263 168.283
Manaus 143.093 174.570 189.330 190.000 238.646

Suape 128.237 163.500 201.562 167.870 226.538
Pecém 70.627 77.689 60.575 88.301 111.334

Fortaleza 44.408 80.689 41.201 33.000 46.855
Belém 32.463 43.465 27.479 18.363 22.377 

Vila do Conde 19.363 17.690 14.498 17.605 21.527
Outros 63.823 88.205 89.213 28.620 23.438

* A partir de 2007, a movimentação do Porto de Navegantes foi incluída no Porto de Itajaí 
Fonte: Associação Brasileira dos Terminais de Contêineres de Uso Público (ABRATEC)

Rua José João da Silva, 98 - Vespasiano - MG - Fone (31) 3621.0566

Visite nosso site: 
www.monthiequipamentos.com.br

Empresa Certificada: ISO 9001

Nossos Equipamentos são  
certificados pela Falcão Bauer

FALCÃO
BAU E R

Alugamos Também:
• Blindagens para Poço de Visita 
• Blindagens para Guia de Estaca Prancha  
• Escoramento Contínuo  
• Escoramento Descontínuo  
• Pontaleteamento                                                                    

SEGURANÇA EM ESCORAMENTO DE VALAS
BLINDAGENS



22 / Grandes Construções

ESPECIAL PORTOS

caminhão, por onde circulam diariamen-
te cerca de 5 mil carretas, é constante a 
formação de filas quilométricas, que ul-
trapassam os muros do porto, chegando 
até a Via Anchieta.

Para resolver esse problema, prosse-
guem as obras de ampliação da capaci-
dade do sistema viário de acesso, com o 
novo traçado da Avenida Perimetral da 
Margem Direita, que deverá assegurar 
um novo ordenamento do acesso de ca-
minhões à estrutura portuária. 

As dificuldades de acesso aos portos 
geram um efeito cascata, com o aumento 
do tempo de viagem dos navios, perda de 
produtividade e de competitividade dos 
produtos brasileiros no mercado exter-
no. Em Paranaguá, por exemplo, o tem-
po médio de espera para atracação dos 
navios é de oito a dez dias. Contudo, no 
pico da safra, chega-se a verificar perío-
dos de até 25 dias. O custo médio diário 
de um navio para grãos do tipo panamax 
(de porte médio) é de US$ 25 mil.

A ineficiência e a burocracia fazem 
com que a exportação de cargas contei-
nerizadas pelo porto de Santos demore 
em média 18 dias. Em Hong Kong, esse 
prazo é de aproximadamente cinco dias. 
No porto de Aratu (BA), com forte de-
manda na movimentação de fertilizan-
tes, os navios sofrem uma demora mé-
dia de sete dias para atracar. O prejuízo 
anual com pagamento de sobre-estadias 
varia entre US$ 10 milhões e US$ 15 mi-
lhões. No Porto de Itaqui, no Maranhão, 
o tempo médio de espera chegava a 22 
dias. Com a dragagem do berço 101, esse 
tempo diminuiu para 14 dias. Outras 
ações estão sendo implementadas para 
melhorar a produtividade no porto. No 
Porto do Pecém, em Fortaleza (CE), os 
tempos de espera têm melhorado muito. 
Em todos os tipos de cargas houve que-
da. Em setembro, a média para uma em-
barcação que transporta líquidos atracar 
foi de 14 horas. A dos porta-contêineres 
foi de duas horas. 

Mas não foi sempre assim. Em no-
vembro do ano passado, por exemplo, 
um navio das empresas armadoras de 
contêineres Hamburg Sud e CSAV pas-
sou ao largo, deixando 400 toneladas de 
frutas à espera no cais. Com a demora, 
os armadores preferiram não esperam 

pelas mercadorias atrasadas, pois tinham 
contratos com terminais estipulando dia 
e hora para atracar. Os donos da carga 
retardatária, por sua vez, tiveram que en-
viá-la ao porto seguinte, pagando o preço 
da ineficiência do sistema.

A Hamburg Süd registrou em 2010 
custos adicionais de US$ 118,1 milhões 
em razão das ineficiências portuárias. 
Perdeu 62.120 horas em atrasos na atra-
cação dos navios e cancelamentos de 
escalas. Para a empresa, a solução passa 
pelo aumento da oferta de terminais ma-
rítimos. No intervalo de dez anos finali-
zado em 2010, a movimentação realizada 
pela Hamburg Süd no Porto de Santos 
cresceu nove vezes mais do que a oferta 
de novos berços de atracação. Nenhum 
novo terminal com berços dedicados à 
movimentação de contêineres foi criado. 

Os dois novos terminais em constru-
ção em Santos, que praticamente do-
brarão a atual oferta do porto para carga 
conteinerizada, só devem ficar prontos 
no fim de 2012. Mas nenhum deles foi 
objeto de licitação pública. 

O problema não é uma prerrogativa ex-
clusiva dos Portos do Pecém ou de Santos. 
O gargalo portuário, com a formação de 
filas de navios, vem acontecendo em todos 
os 15 grandes portos brasileiros, e já resulta 
em três mil dias de espera para atracação, no 
período de janeiro a setembro deste ano.

Desmonte da burocracia 
A solução para o gargalo nos portos 

não passa exclusivamente pelas obras ci-
vis estruturais. Com parte dos recursos 
aplicados pelo governo foram realizados 
avanços relevantes na desburocratização 
dos processos aduaneiros, como a con-
clusão da implantação do sistema Con-
centrador de Dados Portuários e Portal 
de Informações Portuárias nos portos 
de Santos, Vitória e Rio de Janeiro. O 
sistema reduzirá a burocracia na atraca-
ção, liberação e desatracação de navios 
nos portos brasileiros, além de facilitar o 
acesso à informação. 

Outra realização foi a segunda fase do 
programa Porto sem Papel, que implanta-
rá o novo sistema nos portos de Salvador, 
Aratu e Ilhéus, além de Fortaleza e Pe-
cém. Por meio de uma janela eletrônica 
única, o Portal de Informações Portuárias 

(PIP), as informações serão repassadas 
simultaneamente aos seis órgãos envol-
vidos no processo burocrático nas zonas 
aduaneiras portuárias do país: Receita 
Federal, Polícia Federal, Agência Nacio-
nal de Vigilância Sanitária (Anvisa), Mi-
nistério de Agricultura e Abastecimento, 
Marinha e Autoridade Portuária.

A implantação do PSP vai gerar o Do-
cumento Único Virtual (DUV), uma base 
de dados para os seis órgãos envolvidos 
no processo de fiscalização nas zonas adu-
aneiras portuárias do país. Ou seja, haverá 
um sistema único integrado ao Cadastro 
Nacional Portuário da SEP. Hoje, cada 
porto tem o seu próprio cadastro que não 
é disponibilizado nacionalmente.

O programa torna as operações mais 
ágeis, integradas, transparentes, confi-
áveis, seguras e competitivas. O DUV 
vai reunir 952 informações, atendendo 
e facilitando as necessidades dos órgãos 
fiscalizadores. Para os técnicos do setor, 
o que temos atualmente é muita infor-
mação repetida, papéis circulando, perda 
de tempo e burocracia. Com o DUV, os 
dados das embarcações (documentação, 
agenciador, carga, armador, importador, 
provisão de bordo, etc.) farão parte de 
um único concentrador de dados.

O PSP será implantado nos 34 portos 
públicos do País, e numa segunda etapa 
será estendido aos terminais privados e 
já está em pleno funcionamento no Por-
to de Santos, Rio de Janeiro e Vitória.

MOVIMENTAÇÃO DE 
CONTÊINERES – 2010
PRODUTIVIDADE

Porto
Tempo médio 

de espera 
(horas/navio)

Atracações Total 
(horas)

Santos 20 2.445 48.900
Paranaguá 24 708 16.992
Rio Grande 22 955 21.010

Itajaí 20 363 7.260
Itaqui 21 9 189

São Francisco 
do Sul

15 186 2.790

Suape 14 807 11.298
Vitória 16 250 4.000

Porto do Rio sem info sem info N/A
Itaguaí sem info sem info N/A

Fonte: Antaq

Nova série G.
TEMPOS DE CICLO MAIS RÁPIDOS.

As novas carregadeiras de rodas da 
Série G, L150G, L180G e L220G, 
apresentam 20% a mais de força de 
levantamento e 10% a mais de força de 
desagregação. Os novos motores e 
transmissões proporcionam maior  
produtividade, menos emissões, maior 
facilidade de manutenção e ainda mais 
conforto para o operador. Caçambas 
cheias, tempos de ciclo mais rápidos e 
produtividade aumentada – o dia todo, 
todos os dias. www.volvoce.com
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OS MELHORES E OS PIORES 
PORTOS DO BRASIL

PORTOS QUE DEVEM TER PRIORIDADE NOS INVESTIMENTOS
(na opinião de armadores e agentes)

Santos (SP) 66,7%
Rio de Janeiro (RJ) 50%

Rio Grande (RS) 50%
Itajaí (SC) 33%

Paranaguá (PR) 33%
São Francisco do Sul (SC) 33%

Itaqui (MA) 17%
Sepetiba (RJ) 17%

Uma pesquisa sobre os principais por-
tos do Brasil, elaborada pelo Centro de 
Estudos em Logística do Instituto de 
Pós-Graduação em Administração da 
Universidade Federal do Rio de Janeiro 
CEL/Coppead/UFRJ, revela as princi-
pais deficiências e dificuldades de cada 
porto, na avaliação dos usuários.

No entender dos entrevistados, o por-
to mais bem avaliado do País é o terminal 
marítimo de Ponta da Madeira, no Ma-
ranhão, que é operado pela Vale. Numa 
escala de 0 a 10, ele recebeu nota 9,3, en-
quanto o de Tubarão/ES ficou com 9,0 e 
Suape/PE com 8,3. 

O porto de Ponta da Madeira é o único 
no Brasil com calado entre 21 e 23 me-
tros, com capacidade para receber e car-
regar o maior graneleiro do mundo, Ber-
ge Stahl, de bandeira norueguesa, com 
capacidade para transportar quase 365 
000 toneladas.

Em contrapartida, o porto de Santos, 
recebeu uma das piores avaliações na es-
cala de 0 a 10. Responsável por 26% do 
comércio exterior do País, o porto – que 
tem um calado entre 12 e 14 metros de 
profundidade – recebeu nota 5,7. Veja o 
ranking a seguir. 

RANKING DO SISTEMA PORTUÁRIO DO BRASIL 
Portos com melhor 

avaliação
Ponta da Madeira (MA) 9,3

Tubarão (ES) 9,0
Suape (PE) 8,3

Angra dos Reis (RJ) 7,8
São Sebastião (SP) 7,5

Rio Grande do Sul (RS) 7,1
Aratu (BA) 7,1

Praia Mole (ES) 7,0
PORTOS COM PIOR AVALIAÇÃO

Rio de Janeiro (RJ) 6,1
Fortaleza (CE) 5,7

Santos (SP) 5,7
Vitória (ES) 5,4

Salvador (BA) 5,1

 S Terminais privados se destacam no ranking, como o da Ponta da Madeira, enquanto que o Porto de 
Santos (foto) surge com uma das piores avaliações



Novembro 2011 / 25

53%
51%
51%
47%
44%
43%
40%
36%
34%
33%
33%
32%
31%
31%
28%
25%
22%
21%
16%
11%

Acesso rodoviário
Infra-estrutura  armazenagem
Porto saturado
Tarifa
Janela atracação de navios
Calado
Autoridades portuárias
Acesso ferroviário
Greve
Exigências burocráticas
Tempo de liberação das mercadorias
Faltas de container
Baixa freqüências de navios
Indisp. Rotas
Equipamentos
Tecnologia de informação
Mão-de-obra
Gastos com demorrage
Problemas com avarias
Não poder ter equipe própria no porto

Fonte: Panorama Logístico “Análise e Avaliação dos Portos Brasileiros - 2008”

Principais Problemas nos Portos Brasileiros
Opinião das Empresas Industriais Usuárias de Portos

Infra-estrutura
Tarifas
Operação

Área/
Armazenagem

83%

31%

47%

47%

Container

Granel Líquido

Granel Sólido

Equipamento

18%

Berço

0%

8%

33%

33%

77%

53%

59%
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R$ 278,1 MILHÕES PARA 
OBRAS EM SUAPE 

A Secretaria de Desenvolvimento Eco-
nômico do Estado do Pernambuco, a 
Secretaria Especial dos Portos (SEP) e a 
administração do Porto de Suape assina-
ram a ordem de serviço para o início das 
obras de dragagem e derrocagem de apro-
fundamento do canal de acesso do porto 
externo. O custo total da obra, que deverá 
estar concluída até o fim de 2012, será de 
R$ 278, 1 milhões, sendo R$ 200 milhões 
do Governo do Estado, em parceria com 
a Petrobras, e R$ 78,1 milhões da Secreta-
ria Especial dos Portos, com recursos do 
Programa de Aceleração do Crescimento 
(PAC), do Governo Federal.  

A obra, prevista para ser executada em 
24 meses, tornará o Porto de Suape ain-
da mais competitivo, consolidando seu 
canal de acesso como o melhor do País. 
Embora Suape já seja um porto de águas 
profundas, como no mínimo 15,5 metros 
de calado, a dragagem, aumentando em 
quatro metros a profundidade do canal, 
permitirá a entrada de qualquer tipo de 
navio, incluindo os grandes petroleiros, 
que abastecerão a Refinaria Abreu e 
Lima, em construção.

De acordo com Secretaria Especial dos 
Portos, até 2014 Suape deverá receber R$ 

4 bilhões de investimentos públicos em 
infraestrutura. O volume é quase quatro 
vezes maior do que o que foi investido 
entre 2007 e 2010 (R$ 1,1 bilhão) e colo-
ca o principal porto pernambucano entre 
os três que mais recebem recursos fede-
rais no país, atrás somente de Santos e do 
Rio de Janeiro. Fundado em 7 de novem-
bro de 1978 pela lei estadual nº 7.763, o 
Complexo Portuário de Suape mantém 
cerca de 100 empresas em operação e 
outras 50 estão sendo implantadas. De 
acordo com o governo do estado, mais de 
25 mil empregos são mantidos no local. 

A dragagem e derrocagem de aprofun-
damento do canal de acesso do porto é a 
segunda obra de maior valor já executada 
em Suape. A primeira foi o píer petrolei-
ro, orçada em R$ 360 milhões e conclu-
ída em janeiro deste ano. Tanto o píer 
quanto a dragagem fazem parte de um 
pacote de R$ 475 milhões acertado com 
a Petrobras a título de antecipação de 
receitas. Ou seja, esse valor será descon-
tado das tarifas portuárias que a empresa 
terá de pagar a Suape quando a refinaria 
estiver funcionando.

A obra está a cargo da empresa ho-
landesa Van Oord, escolhida através de 

licitação internacional, que trouxe de 
Amsterdã a draga Lelystad. Em fevereiro 
devem chegar outros equipamentos.

Essa foi a segunda licitação realizada 
com o objetivo de ampliar a capacidade 
do canal de acesso ao porto, espécie de 
corredor por onde os navios entram ofi-
cialmente na área portuária, próximo aos 
cais, e que possui seis quilômetros de ex-
tensão e 210 metros de largura.

  Na primeira licitação para contratar a 
empresa que iria promover a dragagem, 
em outubro de 2009, simplesmente não 
houve propostas de interessados. O moti-
vo foi que, na época, o valor apresentado 
pela SEP era de R$ 108 milhões, custo 
combatido por especialistas que encon-
traram no local grande quantidades de 
rochas que elevariam o valor para cerca de 
R$ 300 milhões. Depois de refeito o pro-
jeto, chegou-se, finalmente, ao preço atual 
e a um processo bem sucedido.

 A vencedora Van Oord também é res-
ponsável pela dragagem da área do canal 
de acesso ao futuro estaleiro Promar, na 
Ilha de Tatuoca, cujas obras físicas devem 
ter início em fevereiro. Outro estaleiro, o 
CMO, deve começar a sair do papel no 
primeiro semestre de 2012. 

Um porto em crescimento
Mesmo com as importantes obras de 

ampliação de capacidade a serem conclu-
ídas, Suape segue com sucessivos cresci-
mentos na movimentação de cargas, em 

 T Suape busca consolidação como melhor 
acesso portuário do País
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índices bem acima da economia de Pernambuco. Em outubro 
deste ano, pelo terceiro mês consecutivo, a movimentação de 
cargas foi superior a um milhão de toneladas (1.243.456 t) 
e a de contêineres, superior a 40 mil TEUs (41.357). Esses 
números representam, respectivamente, um crescimento de 
49,8% e 43,2%, em relação a outubro de 2010, e confirmam 
a vocação de Suape para hub port, um porto concentrador e 
distribuidor de cargas no Atlântico Sul. 

No acumulado janeiro-outubro, os números confirmam 
um aumento representativo na comparação com 2010, 
quando o porto movimentou mais de 9 milhões de to-
neladas. Entre janeiro e outubro deste ano, passaram por 
Suape 9.174.756 toneladas de cargas, 26% a mais que o 
período do ano anterior. Já a movimentação de contêine-
res cresceu 37%. A expectativa é chegar ao final de 2011 
com mais de 11 milhões de toneladas de movimentação. 
As operações de cabotagem também continuam crescendo de 
maneira acelerada. No comparativo com 2010, a evolução foi 
de 33%, nos primeiros dez meses do ano. Nos próximos anos, 
esses números deverão crescer ainda mais. Com o início da 
operação de grandes empreendimentos estruturadores, como 
a Refinaria Abreu e Lima, a expectativa é que Suape movi-
mente mais de 30 milhões de toneladas em 2013.

Principais atrativos  
O Complexo Industrial Portuário de Suape tem uma lo-

calização estratégica em relação às principais rotas maríti-
mas de navegação, conectando-se com mais de 160 portos 
em todos os continentes. Ocupa cerca 13.500 hectares em 
espaço. Localizado entre os municípios de Ipojuca e Cabo 
de Santo Agostinho, mais exatamente na Foz do Ipojuca, 
tem localização privilegiada. Com cinco cais internos, três 
terminais externos e um píer petroleiro com dois terminais 
de atracação em construção, o porto destaca-se pelo variado 
perfil de suas cargas.

O Terminal de Contêineres de Suape (Tecon) é uma das 
provas de que o Complexo Portuário é um dos mais moder-
nos do Brasil. Com o funcionamento do Tecon, além de se 
fortalecer como o maior centro concentrador e distribuidor 
do Nordeste, o Porto de Suape passa a disputar mercado 
com o Porto de Santos, o mais importante do país.

O Tecon é controlado pela empresa Terminal de Contê-
ineres do Porto de Suape S/A, subsidiária da International 
Container Terminal Service (ICTSI), que investiu US$ 20 
milhões no empreendimento. O grupo estrangeiro foi o ven-
cedor da licitação promovida pelo governo do estado em 
2001 para exploração do terminal portuário e está respon-
sável por controlar a área durante um período de 30 anos.

O grupo filipino ICTSI - International Container Terminal 
Service Incorporated é um dos grandes operadores de ter-
minais de contêineres, atuando em vários países do mundo. 
A presença do terminal fortalece a tendência de Suape em 
transformar-se em um hub port, um porto concentrador e 
distribuidor de cargas no Atlântico Sul. O projeto é audacio-
so e está em pleno curso.

Prestação de serviços no gerenciamento, supervisão e  scalização 
das atividades portuárias nas etapas de implantação de instalações, 
logística de escoamento, licitações e plano diretor para empresas e 

indústrias do Brasil e exterior.

Conheça nossos projetos em: 

www.herjacktech.com.br/portos

Rua XV de Novembro, 228 - 11andar Centro - São Paulo, SP
Tel:  11 3106-9848 | Fax: 11 3106-9848 | comercial@herjacktech.com.br

desenvolvendo
projetos em todo o Brasil

1998Desde
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Com 660 metros de cais, numa área de 
280 mil metros quadrados, o Tecon Sua-
pe tem capacidade para movimentar até 
400 mil contêineres por ano, podendo, no 
futuro, atingir uma movimentação anual 
de até 1,5 milhão de contêineres.

Em 2002, primeiro ano de funciona-
mento e devido à demanda, o Tecon Su-
ape ampliou várias instalações. O pátio 
de vazios, dentro do Terminal, dispõe de 
uma área de 34 mil metros quadrados. 

Os equipamentos operam 24 horas por 
dia, 365 dias por ano. São eles: dois por-
têineres com capacidade de 40 toneladas 
e 25 movimentos por hora; dois transtê-
ineres com capacidade de 35 toneladas; 
cinco reach stackers para 45 toneladas; 
quatro Top Loader, sendo dois para 35 to-
neladas e dois para 40 toneladas; três side 
lifters, para movimentação de contêineres 
vazios e três fork lifters com capacidade 
de até sete toneladas e meia. 

O terminal ainda conta com área alfande-
gária, cinco empilhadeiras, CFS, 291 toma-
das reefers. O controle e planejamento do 
pátio e dos navios é realizado através do sof-
tware Navis, integrando atividades de escri-
tório da alfândega dentro da área do termi-
nal, galpão para verificação de mercadorias, 
balança rodoviária, entre outros. 

O Tecon está localizado no ponto de 
convergência das principais rotas comer-
ciais marítimas ligando a Costa Leste da 
América do Sul (ECSA) a outros continen-
tes e também no tráfego costeiro conectan-
do o Sul às regiões Nordeste e Norte do 
Brasil. Conta com acessos diretos para as 
principais rodovias de Pernambuco: a BR-
101 e a BR-232, além de linha férrea que 
conecta o terminal à rede da Companhia 
Ferroviária do Nordeste (CFN). 

O Tecon Suape possibilita aos seus 
clientes o uso de uma perfeita multimo-
dalidade de transportes: plataforma ferro-
viária dentro de sua área e conectada com 
vias de acesso às principais rodovias e fer-
rovias da região. Isso possibilita a oferta 
de prestação de serviços de complemen-
tação e sinergia com as necessidades lo-
gísticas dos importadores e exportadores, 
o que agrega valor às suas operações.

A estrutura contempla ainda: escritório 
da alfândega do Complexo Suape; galpão 
para inspeção e armazenagem da Receita 
Federal; galpão para carga solta; galpão 
de manutenção de equipamentos; torres 
com 286 tomadas reefers e 50 para PTI 
e outras em construção ou em projeto de 
acordo com a demanda.

Os sistemas de comunicação e de in-
formação foram desenvolvidos especial-
mente para esse tipo de operação. O sis-
tema CTS de processamento de dados, 
integrado ao Software SPARCS/NAVIS 
para controle e planejamento de pátio e 
de navios, propiciam uma confiabilidade 
das informações em tempo real. 

Quatro novos terminais serão instalados 
em Suape: um para granéis sólidos, outro 
para açúcar, um novo para contêineres e 
um quarto para grãos, com investimento 
superior a 1 bilhão de dólares até 2013.

SUAPE TERÁ MAIS  
UM ESTALEIRO 

A armadora a italiana Navalmare 
assinou com o Governo do Estado do 
Pernambuco protocolo de intenções 
para implantar um estaleiro no cluster 
naval de Suape. Esse já é o quarto es-
taleiro que chega a Suape, que já con-
ta com o Estaleiro Atlântico Sul (EAS) 
em operação, o Promar em execução, 
o Construção e Montagem Offshore 
(CMO) que iniciará sua implantação, e 
agora o Navalmare, que deve começar 
a elaboração do projeto executivo no 
próximo mês.
Com um investimento de R$ 250 
milhões, o estaleiro deve empregar 
de 800 a mil trabalhadores e deve 
consumir entre 12 e 15 mil toneladas 
de aço por mês para a fabricação de 
estruturas offshore como plataformas 
e decks num terreno de 10,5 hectares. 
A previsão é que o estaleiro entre em 
operação em três anos.

EMPREENDIMENTOS ESTRUTURADORES
A Refinaria Abreu e Lima, que está em construção no Complexo de Suape, é a úni-
ca no Brasil projetada para processamento de petróleo pesado. Com capacidade 
para 230 mil barris por dia, a Abreu e Lima atenderá a maior parte da demanda 
de óleo diesel nas regiões Norte e Nordeste. Além disso, vai produzir coque, nafta, 
GLP e gás/óleo. O empreendimento foi orçado em 13,5 bilhões de dólares e a sua 
operação vai gerar 1.500 empregos diretos. 
O Estaleiro Atlântico Sul, o maior e mais moderno estaleiro do hemisfério Sul, 
com capacidade para produzir navios e plataformas de qualquer porte, já está em 
funcionamento. Além dele, outros dois estaleiros estão em fase de implantação: 
Promar e CMO (Construção e Montagem de Offshore S/A). Juntos, os empreendi-
mentos somam investimentos superiores a US$ 2,3 bilhões e geram mais de 20 mil 
empregos diretos.
No Polo Petroquímico de Suape, que vai gerar 1.800 empregos diretos, já foram 
investidos mais de 2 bilhões de dólares. A Petroquímica Suape, com suas unidades 
de produção de PET, PTA e fios de poliéster, vai impulsionar o Polo Têxtil do Nor-
deste. A empresa italiana Mossi & Guisolf, referência internacional em resina PET, 
inaugurou no Complexo a maior fábrica do mundo no setor, propiciando a criação 
do Polo PET de Pré-forma Plástica.
A chegada da Companhia Siderúrgica Suape e a atração de outras indústrias do 
setor consolida um polo siderúrgico e metal-mecânico no Complexo de Suape. A 
estimativa é de produzir um milhão de toneladas de metal por ano, suprindo a 
demanda local de caldeirarias, tubulações, vasos de produção e outros componen-
tes utilizados em refinarias e outros empreendimentos.

 X Tecon Suape tem capacidade para movimentar 
até 400 mil contêineres, número que pode chegar 

a 1,5 milhão com ampliação
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em granéis sólidos e líquidos. A cons-
trução do berço 108, exclusivamente 
para a movimentação de granéis líqui-
dos, vai movimentar de 3 a 4 milhões 
de toneladas/ano. A obra significará um 
aumento de cerca de 40% na capacida-
de operacional do Itaqui. Esse tipo de 
carga corresponde hoje a mais de 50% 
das operações totais.

O novo berço representa a geração de 
mais oportunidades de investimentos na 
área de derivados de petróleo com a am-
pliação do parque de tancagem. Cenário 
favorável para a expansão das empresas, 
como o Terminal Marítimo do Maranhão 
(Temmar) e a Odfjell Terminals (Granel 
Química) que já operam no porto.

Investimento faz parte de plano 
estratégico até o horizonte de 2010, tendo 

como meta tornar Itaqui em um porto de 
classe mundial 

R$ 80 MILHÕES PARA 
O PORTO DO ITAQUI

A Empresa Maranhense de Adminis-
tração Portuária (Emap) conseguiu ga-
rantir, junto ao Ministério dos Portos, a 
liberação de R$ 80 milhões para serem 
investidos na construção do berço 108 
no Porto do Itaqui. O ministério já está 
empenhando R$ 38 milhões do total 
dos recursos. O dinheiro possibilitará o 

início da construção do berço 108. 
Em 2010, o porto maranhense de Ita-

qui movimentou 12,6 milhões de tone-
ladas. Com as obras previstas no Plane-
jamento Estratégico do Porto do Itaqui, 
essa capacidade instalada deverá chegar 
a 79,7 milhões de toneladas em 2020, 
alcançando, assim, a liderança nacional 
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O plano de expansão e modernização do 
Porto foi iniciado em 2010 com a constru-
ção do berço 100, que amplia para sete o 
número de berços operacionais. A previsão 
é que até 2014 o Itaqui tenha nove berços 
para movimentação de cargas.

Crescimento acentuado
A Emap, que trabalha no desenvol-

vimento e implementação do Planeja-
mento Estratégico do Porto do Itaqui, 
quer torná-lo de classe mundial. O Ita-
qui é hoje o principal indutor do cres-
cimento econômico do Maranhão, que 
tem previsão de investimentos da or-
dem de R$ 120 bilhões até 2016.

Para atender demandas atuais e futu-

ras, a Emap atualiza o Plano de Desen-
volvimento e Zoneamento (PDZ) e o 
Programa de Arrendamento, investe na 
expansão da infraestrutura portuária, na 
modernização de equipamentos e no fo-
mento de cargas em contêiner.

Atualmente, 50% da movimentação 
de carga no Porto do Itaqui são de deri-
vados de petróleo, o que deve sofrer um 
incremento de 40% com a entrada em 
operação de um novo berço, de núme-
ro 108, cujo processo de construção, no 
valor de R$ 80 milhões, será conduzido 
pela Emap.

O Plano de Negócios da empresa pre-
vê uma nova matriz de carga com am-
pliação de linha regular de contêiner; a 

 T Até 2014, Porto de Itaqui deve alcançar 
o número de nove berços

entrada em funcionamento do Terminal 
de Grãos do Maranhão (Tegram), no 
final de 2013, cujo processo licitatório 
está em andamento; e com a introdução 
de novos produtos como celulose e pel-
lets, da empresa Suzano Papel e Celu-
lose. A descarga de carvão para a MPX 
e de cobre e níquel para a Vale também 
influenciarão nesses números.

Dos R$ 120 bilhões esperados em in-
vestimentos, R$ 25,3 bilhões têm São 
Luís como destino e impactam direta 
ou indiretamente na atividade portuá-
ria. Mais de R$ 600 milhões estão sendo 
aplicados diretamente no Porto do Itaqui, 
como a construção de novos berços, re-
formas estruturais, Tegram e dragagem.

Investimentos da Termoelétrica 
MPX Itaqui, da Vale e da Alumar, a du-
plicação da BR-135 pelo DNIT, uma 
fábrica de cimentos da Votorantim e a 
implantação da Dimensão Aços Planos 
também integram a lista.

Para atender a expectativa de cres-
cimento do estado, a Emap elegeu um 
modelo de gestão que equilibra as ques-
tões econômicas, política, social, cultu-
ral e ambiental. O Itaqui, por exemplo, 
está entre os cinco portos do país a 
possuir a renovação de todas as licenças 
ambientais para os principais projetos 
que estão sendo implementados.

Nos próximos 20 anos, há pelo me-
nos 90 novos projetos que estão sendo 
vistos pela Emap como oportunidades 
de inovação. “Nosso objetivo é elevar o 
Complexo Portuário à categoria World 
Class (classe mundial), ter a liderança 
brasileira na movimentação de granéis 
sólidos e líquidos e o compromisso de 
gerar 6.500 empregos diretos e 32 mil 
indiretos”, destacou o presidente da 
Emap, o executivo Luiz Carlos Fossati. 

Até 2030, quando a meta é atingir 
uma movimentação de 149,7 milhões 
de toneladas por ano, a previsão é que o 
Porto do Itaqui acompanhe as tendên-
cias globais competitivas entre os por-
tos, esteja alinhado ao desenvolvimento 
do Maranhão e do país, seja globalizado 
com prioridades locais e se transforme 
em um polo industrial e de logística 
funcionando 24 horas por dia.
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OBRAS DE AMPLIAÇÃO 
APRESENTAM RESULTADOS 

No período de janeiro a agosto des-
te ano, o Porto do Pecém movimentou 
2.095 milhões de toneladas, 20% acima 
do período correspondente de 2010 
(1,75 milhão de t). O crescimento se deu 
pelo aumento nas movimentações de car-
gas conteinerizadas (1,105 milhão de t), 
e de granéis sólidos (497 mil t), represen-
tando um incremento de 36% e 244%, 
respectivamente, se comparado com o 
mesmo período de 2010.

As exportações cresceram em 29%, 
de 455 mil t de janeiro a agosto de 2010 
para 589 mil t em 2011, e as importações 
cresceram em 16%, de 1,294 milhão de 
t em 2010 para 1,506 milhão de t em 
2011. Nas exportações, as cargas mais 
movimentadas foram o minério de fer-
ro (161,3 mil t), frutas (94,9 mil t), sal 
(32,8 mil t), farinha de trigo (22,3 mil t), 
preparações de produtos hortícolas (21,1 
t), bebidas, líquidos alcoólicos (19,1 t) e 
carnes (18,7 mil t). 

Na importação os destaques foram os 
combustíveis minerais (355,7 mil t), fer-
ro e aço (347 mil t), cimentos não pulve-
rizados denominados “clinkers” (100 mil 
t), arroz (91,1 mil t), escória (85,8 mil t) 
e algodão (56 mil t).

A movimentação acumulada de con-
têineres foi de 121 mil TEU’s (unidade 
equivalente a contêiner de 20 pés), 27% 
acima no igual período de 2010, quando 
o porto chegou a 95,8 mil TEU’s. Regis-
trou 59 mil contêineres exportados e 62 
mil na importação, com variação positiva 
respectivamente de 26 e 27% em relação 
ao ano de 2010. 

No período de janeiro a agosto do cor-
rente ano, operaram no porto do Pecém 
355 navios, com aumento de 5% em rela-
ção a janeiro/agosto do ano passado.

Ranking
No ranking das exportações de fru-

tas fornecido pela Secex, órgão do 
Ministério do Desenvolvimento, In-
dústria e Comércio, o porto do Pecém 
mantém a liderança, com participação 
de 31% entre todos os portos brasi-
leiros, seguido dos portos de Santos 
(22%), Rio Grande (11%), Salvador 
(11%) e Mucuripe (10%). 

Na exportação de calçados o Pecém 
perdeu a liderança para o porto de Rio 
Grande, ambos com participação de 31% 
do total. Pelo Pecém foram exportadas 
8.513 t, enquanto o porto gaúcho regis-

trou a movimentação de 8.546 t.
Na classificação das importações o 

porto cearense ficou em terceiro lugar no 
item produtos siderúrgicos e em segun-
do lugar na movimentação de algodão. O 
porto de São Francisco contribuiu com 
24% na importação de produtos side-
rúrgicos, seguido pelos portos de Santos 
(20%) e Pecém, com 14%. Suape mante-
ve a liderança na importação de algodão, 
com participação de 37%, seguido pelos 
portos do Pecém (27), Itajaí (15) e San-
tos (8%). 

Investimentos apresentam 
resultados  

O crescimento da movimentação de 
cargas em Pecém é resultado de um pro-
grama de investimento na infraestrutura 
portuária, com intervenções como a do 
Bloco de Utilidade e Serviços – BUS 
(ver boxe), do Pátio de Cabotagem e do 
Pátio de Cargas Perigosas. Além dessas 
intervenções, está sendo realizada a en-
gorda do quebra-mar existente no tramo 
norte-sul para ampliação do terminal. 
Ao mesmo tempo, a Procuradoria-Geral 
do Estado está acelerando o processo de 
licitação das obras da nova expansão do 

 S Porto de Pecém registrou aumento operacional de 5%, até agosto, em 
relação ao mesmo período do ano anterior
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porto, que incluem a construção de uma 
nova ponte de acesso. Ela abrirá caminho 
para os novos píeres que serão constru-
ídos posteriormente. Terá 1600 metros 
de comprimento e 32 metros de largura, 
e a previsão é de que esteja pronta em 
2013. O custo estimado para a obra é de 
R$ 177 milhões. 

Em agosto desse ano, foram concluí-
das e inauguradas as obras de ampliação 
do Terminal de Múltimo Uso (TMUT) 
com a construção de mais dois berços de 
atracação. O TMUT conta com profun-
didade de 18 metros e mais uma área de 
800 mil m² para a estocagem transitória 
de contêineres e exigiu investimentos da 
ordem de R$ 140 milhões. 

Além do TMUT, foram inaugurados 
o prolongamento da ponte de acesso ao 
novo píer e o espigão de pedra que prote-
ge o porto e sua bacia de evolução. 

O novo descarregador contínuo de 
carvão mineral do Complexo Industrial 

e Portuário do Pecém (Cipp), após todos 
os testes realizados, está em funciona-
mento sem problemas. O equipamento 
já retirou de um navio atracado no por-
to, 70 mil toneladas de carga, colocando 
na esteira transportadora de minérios do 
Cipp. O processo de descarregamento foi 
concluído com êxito total e um novo des-
carregamento de 70 mil toneladas está 
em andamento. 

O equipamento, que está instalado no 

píer 1 do Porto do Pecém, é resultado de 
investimentos da ordem de R$ 23 mi-
lhões. Combinado com a correia trans-
portadora, a capacidade nominal do des-
carregador é de 2.400 toneladas por hora. 

MOVIMENTAÇÃO DE MERCADORIAS DE 
JANEIRO A SETEMBRO (EM TONELADAS)

2009 2010 2011
1.210.408 2.084.394 2.388.351

PORTO DE PECÉM - EVOLUÇÃO DA MOVIMENTAÇÃO DE CARGAS* 

2008 2009 2010
CARGA GERAL 323.132 4 53.339 794.343

Exportação 234 44.224 60
Importação 3 22.899 4 09.115 794.283
CONTÊINER 1.099.772 1.126.757 1.331.817
Exportação 6 04.844 5 96.145 656.066
Importação 4 94.927 530.613 675.752

GRANEL LÍQUIDO 345.695 742.187
Exportação 22.002
Importação 3 45.695 720.185

GRANEL SÓLIDO 286.847
Exportação 73.746
Importação 213.101

TOTAL GERAL 1.422.904 1.925.791 3.155.195
Exportação 6 05.078 640.369 751.874
Importação 8 17.826 1.285.422 2.403.321

(*) EM TONELADAS

PORTO DE PECÉM - EVOLUÇÃO DE CONTÊINERES*  

MOVIMENTAÇÃO 2008 2009 2010
EXPORTAÇÃO 77.622 70.369 83.645

Cheio 64.991 55.524 61.191
Vazio 12.631 14.846 22.454

IMPORTAÇÃO 78.632 68.734 83.582
Cheio 37.950 38.155 50.791
Vazio 40.682 30.578 32.791

TOTAL GERAL 156.254 139.103 167.227
Cheio 102.941 93.679 111.982
Vazio 53.313 45.424 55.245

(*) EM TEUs 

Está confirmada para o mês de março 
de 2012 a inauguração do Bloco de Uti-
lidades e Serviços (BUS) da Cearáportos, 
empresa que administra o Porto do Pe-
cém. A nova edificação vai abrigar vários 
serviços que vão beneficiar os funcioná-
rios do porto e também das empresas 
que atuam naquele terminal marítimo.
As dependências da Receita Federal 
vão iniciar a ocupação do prédio, com 
previsão de instalação já no primeiro 
mês de 2012 e funcionamento imediato. 
Em seguida serão instalados restaurante, 
agência bancária, agência dos Correios e 
cartório.
O prédio, com dois pavimentos, repre-
senta um investimento de R$ 4,3 milhões 
provenientes do Governo do Estado 
através da Secretaria de Infraestrutu-
ra, melhorando, consideravelmente, a 
qualidade dos serviços prestados tanto 
aos funcionários da Cearáportos como 
também aos que pertencem às empresas 
que operam naquele terminal.
A inauguração do Bloco de Utilidades 
e Serviços chega também para atender 
a reivindicação do Forum Unificado 
dos Trabalhadores e Trabalhadoras do 
Complexo Industrial e Portuário do 
Pecém e sindicatos que atuam no setor, 
que trimestralmente reúnem-se com o 
secretário Adail Fontenele e dirigentes 
da Cearáportos com a finalidade de 
melhorar cada vez mais os serviços ali 
prestados.

OFERTA DE SERVIÇOS PARA DINAMIZAR 
OPERAÇÃO 

 S Porto de Pecém conclui obras de ampliação do Terminal de Múltiplo Uso (TMUT)
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Intervenções 
incluem obras 
da passagem 

subterrânea da 
região do Valongo 

e a de melhorias do 
sistema viário na 
região do Saboó

Sob a coordenação da Secretaria de 
Portos (SEP), a Companhia Docas do 
Estado de São Paulo (Codesp) lançou, 
em novembro de 2011, duas licitações  
visando melhoras aos acessos ao Por-
to de Santos. Uma para a elaboração do 
projeto executivo das obras da passa-
gem subterrânea da região do Valongo, 
o chamado Mergulhão, e a segunda para 
a execução de obras para melhoria do 
viário na região do Saboó. As ações con-
tam com recursos da SEP, por meio do 
Programa de Aceleração do Crescimento 
(PAC), e terão as propostas abertas ain-

R$ 1,5 BILHÃO PARA 
MELHORAR ACESSOS 

AO PORTO DE SANTOS 

da este ano. A Codesp publicou no dia 31 
de outubro, no Diário Oficial da União 
(DOU),  o aviso de licitação para abertu-
ra das propostas até o final de 2011. 

O projeto do Mergulhão deve ser conce-
bido considerando duas diretrizes: viabili-
zar o cruzamento em desnível entre os flu-
xos rodoviário e ferroviário existentes no 
local com a harmonização da interface com 
a área urbana do centro antigo, garantindo 
a manutenção ininterrupta da operação do 
Porto e de seus acessos com a preservação 
dos locais de patrimônio histórico.

O pré-projeto prevê a transposição da 
atual via portuária para a passagem subter-
rânea, com 1,5 km entre a região do prédio 
da Alfândega, na av. Perimetral Portuária, 
até a altura da rua Cristiano Otoni. A fer-
rovia será mantida acima da terra, o que 
significará a eliminação de um conflito 
rodoferroviário histórico. É prevista ainda 
a reurbanização da área de influência das 
obras, de forma a harmonizar o túnel sub-
terrâneo com o centro histórico.

O Mergulhão do Valongo é parte inte-
grante da Avenida Perimetral da Margem 
Direita, iniciando-se  na região do prédio 
da Alfândega, na avenida Perimetral Por-
tuária, estendendo-se por aproximada-
mente 1,5 km, até a altura da rua Cristia-
no Otoni, interligando-se novamente ao 
viário existente.

Para o desenvolvimento do projeto 
estão previstas, em ordem prioritária de 
implantação, a própria passagem, que 
contará com três faixas de tráfego em cada 
sentido, com as respectivas alças de aces-
so, conexões e centro de controle opera-
cional; o remanejamento do ramal ferrovi-
ário existente, com novo alinhamento, em 
via dupla, transpondo a Avenida Perime-
tral sobre o trecho rebaixado da passagem 
subterrânea em desnível e a reurbanização 
da área de influência das obras.

As obras para melhoria do sistema viá-
rio na região do Saboó também integram 
as intervenções para melhorias da Aveni-
da Perimetral, abrangendo a construção 
de uma via atrás da área do Tecondi, local 
de grande fluxo em função da alta  movi-

 W Porto de Santos: obras de melhoria 
do entorno começam a sair do papel
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mentação de contêineres na região e por 
ser um ponto situado próximo ao extre-
mo do Porto, recebendo tráfego que de-
manda de e para  praticamente todos os 
terminais. 

As obras terão início na Avenida En-
genheiro Augusto Barata (reta da Ale-
moa), próximo à entrada do terminal, 
estendendo-se por 822 metros, até que 
se interliguem com a Avenida Enge-
nheiro Antonio Alves Freire. Quando 
concluída, a nova pista atenderá ao trá-
fego de passagem, sem impactar o fluxo 
viário do Saboó.

A concorrência para as obras da região 
do Saboó deverá ser decidida ainda em 
dezembro deste ano, o mesmo devendo 
ocorrer com a disputa para a elaboração 
do projeto executivo do mergulhão. 

Essa intervenção faz parte do bloco de 
ações que a SEP vem realizando em to-
dos os portos brasileiros, no qual o Porto 
de Santos receberá o investimento total 
de R$ 1,5 bilhão.

Parte dos acessos já 
remodelados 

Em janeiro deste ano, a Codesp entre-
gou ao tráfego o viaduto da Santa, que 
integra o traçado da Avenida Perimetral 
da Margem Direita. Com a inauguração 
do viaduto, a Avenida Eduardo Guinle 
passou a ser  mão única no trecho entre 
o canal do Mercado e a praça da Santa, 
completando a proposta de alteração 
do viário no local, permitindo um fluxo 
muito mais ágil aos veículos que deman-
dam aos terminais da região. 

A integração do novo viaduto ao siste-
ma viário contempla a proposta concei-
tual do projeto da Perimetral de redução 

do fluxo na região, eliminação do cruza-
mento com linha férrea e estabelecimen-
to de mão única na Eduardo Guinle, com 
ganho de espaço para faixas de estaciona-
mento rotativo ao longo dessa via. Com 
o viaduto, os caminhões que operam nos 
terminais entre o Paquetá e Outeirinhos 
podem retornar direto para São Paulo 
sem qualquer cruzamento em nível.

A Avenida Perimetral da Margem Di-
reita é um complexo viário totalmente 
remodelado para reordenar os acessos ter-
restres do porto, através da implantação 
de viadutos, que eliminam conflitos rodo-
ferroviários e facilitam o acesso a termi-
nais, além de separar e direcionar o trân-
sito das cargas de maior demanda como 
açúcar, granéis sólidos de origem vegetal 
e contêineres. Projetada para atender à 
crescente demanda do tráfego de cargas 
no Porto de Santos, a Avenida Perimetral 
foi entregue para o tráfego em 2010.

Ela possui uma estrutura capaz de su-
portar o peso de carretas que chegam a 
70 toneladas, o que demandou, inclusive, 
a troca de solo ao longo da nova via para 
garantir um leito que não sofra impactos 
com esse tráfego. O redimensionamento 
das vias, com maior número de faixas de 
rolagem, proporciona maior agilidade 
ao fluxo. Já o traçado privilegiou o in-
cremento de linhas ferroviárias, aumen-
tando, significativamente, a participação 
desse modal no transporte de cargas.

O projeto contempla a implantação de 
pistas de entrada e saída, cada uma com 10,5 
metros de largura, com 3 faixas de rolagem, 
separadas por canteiro central de 1,5 metro, 
dois viadutos e acessos aos terminais. São, 
no total, 6 quilômetros de vias, desde a Pra-
ça Barão do Rio Branco, no Centro,  até o 

Canal 4, no bairro do Macuco. 
A partir da Praça Barão do Rio Bran-

co, o complexo se estende com as pistas 
de entrada e saída em linha paralela até 
a altura do viaduto de Outeirinhos, em 
forma de “Y”. Essa obra de arte encontra-
se na confluência com a Rua João Pessoa, 
permitindo o tráfego de acesso ao Porto 
a partir do bairro do Paquetá até a Praça 
da Santa, através da pista de entrada que 
contorna os terminais açucareiros na re-
gião de Outeirinhos.

No viaduto, a pista no sentido Pon-
ta da Praia sofre bifurcação, separando 
o tráfego para transporte de açúcar das 
carretas de granel vegetal e contêineres. 
O primeiro flui por uma alça em direção 
aos terminais na Avenida Eduardo Guin-
le, enquanto as carretas seguirão pela ou-
tra alça de descida, em direção aos termi-
nais do bairro da Ponta da Praia. 

Com essa configuração, o viaduto agi-
liza e separa o fluxo de chegada das car-
gas de maior demanda rodoviária, além 
de eliminar o cruzamento com a ferrovia 
e entre as pistas de entrada e saída. O 
tráfego rodoviário de saída do porto fica 
restrito à pista de saída que passa por bai-
xo do viaduto. 

Um segundo viaduto (da Santa) na 
Praça da Santa recebe o tráfego das 
carretas que já descarregaram nos ter-
minais para açúcar e deixarão o porto 
através da Avenida Eduardo Guinle.  
Essa via tem mão única no sentido Pra-
ça da Santa, onde o viaduto recebe esse 
tráfego e o escoa pela pista de saída do 
contorno de Outeirinhos, também eli-
minando qualquer interferência entre 
tráfegos ferroviário e rodoviário que se 
destinam aos terminais localizados no 
bairro da Ponta da Praia.

A partir do trecho que se estende da 
Santa até o Canal 4, o complexo viário se-
gue novamente com as pistas de entrada 
e saída em linha paralela, integrando-se 
com a Avenida Governador Mário Covas 
(Avenida Portuária) até o extremo sul do 
Porto de Santos.

A obra contemplou, também, a instala-
ção de ciclovia com três metros de largura 
desde o Canal 4, onde se conecta com a 
ciclovia da Avenida Mário Covas, até o via-
duto da Rua João Pessoa para, a partir daí, 
interligar-se ao projeto de ciclovia previsto 
pela Prefeitura Municipal de Santos.

 S Complexo viário visa melhorar a logística de acesso ao porto
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BID VAI FINANCIAR 
PROJETO PARA 

DESCONGESTIONAR O 
PORTO DE SANTOS 

O Banco Interamericano de Desenvol-
vimento (BID) concluiu um empréstimo 
sindicalizado de US$ 430 milhões com 
quatro bancos comerciais internacionais 
para financiar a construção, operação e 
manutenção de um novo terminal priva-
do de uso misto para contêineres e líqui-
dos no Porto de Santos, no Brasil. Esse 
é o maior complexo portuário da região.

O empréstimo foi concedido para a 
Empresa Brasileira de Terminais Portuá-
rios S.A. (Embraport), responsável pelo 
projeto crítico para aliviar a sobrecarga e 
reduzir os custos em Santos. A transação 

envolve um empréstimo A de 15 anos, de 
US$ 100 milhões do BID, e um emprés-
timo B, de 12 anos, de US$ 330 milhões 
do WestLB, Caixa Geral de Depósitos, 
HSBC e Banco Santander.

Paralelamente, a Caixa Econômica 
Federal aprovou um outro financiamen-
to de R$633 milhões, financiado pelo 
BNDES, para o projeto que, junto com 
o empréstimo do BID, completará o pa-
cote de dívida global sênior no total de 
US$ 786 milhões.

“Essa operação constitui um marco 
importante para o BID e o Brasil, porque 

consideramos um avanço substancial ao 
apoio para o investimento privado no 
setor portuário. Nesse cenário credití-
cio difícil, o BID planeja realizar mais 
operações para apoiar projetos de infra-
estrutura brasileiros, tanto através do 
nosso próprio balanço ou atraindo cofi-
nanciadores”, disse John Graham, chefe 
da equipe de projeto do Departamento 
de Financimento Estruturado e Corpo-
rativo do BID.

Os empréstimos do BID e da CAIXA/
BNDES financiarão a primeira fase do 
novo terminal, que terá uma capacida-
de esperada acima de 1 milhão de TEUs 
(uma medida que se refere ao número de 
contêineres de 20 pés que a instalação 
pode movimentar por ano) e será capaz 
de lidar com granéis líquidos. O projeto 
melhorará a capacidade do porto para re-
ceber uma nova geração de navios porta-
contêineres de maior calado, que já se 
tornaram comuns no mercado de cargas 
global, ajudando a reduzir as filas de es-
pera fora do porto.

O novo terminal também contribuirá 
para melhorar as condições de trânsi-
to na cidade, uma vez que terá acessos 
adequados por estrada e trilhos e será 
localizado longe da movimentada área 
urbana da cidade de Santos. O novo ter-
minal criará cerca de 1.500 empregos 
diretos durante a construção, bem como 
550 posições no início das operações e 
1.500 quando estiver operando a plena 
capacidade.

Departamento de 
Financiamento Estruturado 
e Corporativo

O Departamento de Financiamento 
Estruturado e Corporativo (SCF) é res-
ponsável por todas as operações do BID 
sem garantia soberana para projetos de 
grande escala, grandes empresas e insti-
tuições financeiras da América Latina e 
do Caribe. Através de seu programa de 
empréstimos sindicalizados, SCF de-
sempenha um papel catalisador, ajudan-
do na mobilização de recursos de ter-
ceiros mediante associação com bancos 
comerciais, investidores institucionais, 
cogarantidores e outros coemprestado-
res para projetos com um alto grau de 
contribuição para o desenvolvimento.

 S Santos contará com novo terminal privado de uso misto
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PORTO DO RIO GRANDE: UM 
OLHAR PARA O FUTURO 

Planejamento Estratégico irá definir o desenvolvimento do 
Porto do Rio Grande para os próximos 10 e 20 anos.

A Superintendência do Porto do Rio 
Grande (SUPRG), juntamente com ou-
tros entes que integram a chamada comu-
nidade portuário do complexo, localizado 
no Rio Grande do Sul, está sendo elabo-
rado um Planejamento Estratégico, con-
cebido para definir claramente o perfil do 
porto e traçar metas de desenvolvimento 
sustentável para os próximos 1º e 20 anos. 
O trabalho será realizado em duas etapas 
que consistem na fase Estratégica e de 
Desenvolvimento e na fase de Expansão. 
Durante este processo, todos os envolvi-
dos no porto serão consultados.

“O planejamento, a organização e a 
gestão profissional aliados às nossas van-
tagens de ter uma localização geográfica 
privilegiada, com a maior profundidade 
do Atlântico Sul deixará o Porto do Rio 
Grande mais atrativo, confiável e seguro 
no cenário portuário internacional”, des-
taca o superintendente do Porto do Rio 
Grande, Dirceu Lopes.

O estudo terá como temática a discus-
são com a comunidade portuária sobre o 
futuro do Porto do Rio Grande, as pers-
pectivas de mercado, o aparelhamento 

operacional, de infraestrutura e inova-
ções tecnológicas capazes de dar eficiên-
cia a operação, e ainda os principais pro-
blemas atuais e suas devidas soluções.

“O Porto do Rio Grande está emer-
gindo de uma profunda alteração da 
indústria portuária brasileira. Este é o 
momento oportuno para redefinição de 
bases dentro de um cenário mais previ-
sível. O País vive um momento rico de 
orientação de mercado regional, nacio-
nal e internacional e o setor portuário 
está em forte evidência”, avalia o supe-
rintendente. 

R$ 309 milhões em 
melhorias 

O Porto do Rio Grande passará por di-
versas obras de melhoria para sua infra-
estrutura ainda no ano de 2012. O anún-
cio foi feito hoje (10/11), pelo Ministro 
dos Portos ao Secretário de Infraestrutu-
ra e Logística do RS.

 O Porto do Rio Grande deverá pas-
sar por diversas obras de melhoria para 
sua infraestrutura ainda no ano de 2012. 

Além da dragagem de aprofundamento, 
estão previstas obras de modernização 
do cais público do Porto, com a constru-
ção de 1.125 metros de cais, além da re-
cuperação do Molhe Leste. Todas serão 
realizadas pela Secretaria de Portos com 
recursos do Programa de Aceleração do 
Crescimento (PAC). 

As obras fazem parte de um conjunto 
de ações para torná-lo ainda mais com-
petitivo. Já foi concluída a ampliação 
dos molhes, com o valor de mais de R$ 
400 milhões.

Para a modernização e aumento do 
cais, serão necessários aproximadamente 
26 meses de obra, com a previsão para a 
publicação do Edital de Licitação em me-
ados de fevereiro do ano que vem. Para 
esta melhoria estão previstos investimen-
tos de R$ 119 milhões. A recuperação do 
Molhe Leste custará em torno de R$ 80 
milhões e deverá ser iniciada em agosto 
de 2012, segundo cronograma proposto. 
Já a dragagem de aprofundamento, que 
deixará o Porto Novo com a profundida-
de de 13,5 metros, no valor de R$ 110 mi-
lhões deverá ser finalizada em 2014. 
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Até o início de outubro deste ano, já 
haviam sido investidos mais de R$ 2,3 
bilhões no Superporto do Açu, empre-
endimento da LLX, empresa de logísti-
ca do Grupo EBX, do empresário Eike 
Batista, em construção em São João da 
Barra (RJ). O montante foi investido 
principalmente na construção da ponte 
de acesso aos piers, na dragagem do ca-
nal de acesso e bacia de evolução do ter-
minal TX1 e nas obras do canal onshore 
do terminal TX2, que inclui a dragagem 
do canal de acesso e a construção das pri-
meiras peças de concreto que serão utili-
zadas para elaboração do quebra-mar.

Também foi realizada a aquisição de 
equipamentos como correias transpor-
tadoras, shiploader, empilhadeiras e re-
cuperadoras, que serão utilizados para 
movimentação de minério de ferro, além 
das obras para construção do aterro hi-

dráulico da Unidade de Tratamento de 
Petróleo (UTP).

Do investimento total, previsto em R$ 
3,8 bilhões, R$ 974 milhões foram aplica-
dos pela LLX Minas-Rio (composta 51% 
pela LLX e 49% pela Anglo American, e 
responsável pela implantação do terminal 
portuário dedicado ao minério de ferro) 
e R$ 2,8 bilhões serão pela LLX Açu (res-
ponsável pela operação das demais cargas 
como produtos siderúrgicos, petróleo, 
carvão, granito, escória e ferro gusa).

A LLX assinou, em agosto, memoran-
do de entendimentos com a Ferrovia 
Centro-Atlântica (FCA), realizada em 
agosto. O documento prevê a elaboração 
de estudos técnicos de viabilidade para 
melhorias necessárias no trecho ferrovi-
ário entre o Superporto do Açu e a região 
de Ambaí, no município de Nova Iguaçu 
(RJ). Com a implantação desse corredor 

logístico, o Superporto do Açu estará in-
tegrado à malha ferroviária nacional.

Outra novidade do projeto foi a obten-
ção da Licença Prévia para a instalação 
da siderúrgica da Ternium, que poderá 
produzir até 8,4 milhões de toneladas de 
aço bruto por ano. O projeto aprovado 
contempla pelotizadora e planta siderúr-
gica integrada para produção de aço em 
placas e laminados.

“Esses dois eventos representam impor-
tantes marcos e confirmam o Superporto 
do Açu como excelente alternativa para as 
instalações de empresas líderes setoriais, 
que encontrarão uma solução logística 
completa e eficiente, com fácil acesso a 
matérias-primas e toda a estrutura necessá-
ria para importação e exportação”, destacou 
Otavio Lazcano, Diretor Presidente e de 
Relações com Investidores da LLX.

Além disso, em outubro deste ano a 

SUPERPORTO DO AÇU JÁ RECEBEU 
MAIS DE R$ 2,3 BI EM INVESTIMENTOS

Valor foi aplicado na construção da ponte de acesso aos piers, na 
dragagem do canal de acesso e bacia de evolução do terminal TX1 e 

nas obras do canal onshore do terminal TX2

Rodovia Do m Pedro I recebeu, em outubro, testes

 S Porto do Açu é um dos maiores investimentos privados em andamento no país
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LLX assinou contrato com a empresa 
dinamarquesa NKT Flexibles (NKTF) 
para a instalação de unidade de produção 
de tubos flexíveis para apoio a indústria 
offshore no Superporto do Açu. Com 
início de produção previsto para 2013, 
a unidade será localizada na margem 
direita do TX2 – terminal onshore do 
empreendimento, e terá capacidade para 
produção de 250 km de tubos flexíveis 
por ano, além de área para armazenagem 
e teste de material. O investimento pre-
visto é de 200 milhões de dólares, com 
geração de 400 empregos diretos.

Ainda em outubro, o Grupo EBX 
anunciou que pretende desenvolver, em 
parceria com a Orascom Construction 
Industries (OCI), um complexo integra-
do para produção de fertilizantes nitro-
genados na área industrial do Superpor-
to do Açu. O complexo de fertilizantes 
deverá ter até 3 milhões de toneladas por 
ano de capacidade e produzir um portfó-
lio diversificado de fertilizantes nitroge-
nados. O investimento total estimado 
nas fases previstas para esse projeto, que 
adotará os mais elevados padrões am-
bientais, poderá alcançar US$ 3 bilhões.

Resultado
A LLX encerrou o terceiro trimestre 

de 2011 com R$ 530,6 milhões em caixa 
e equivalentes de caixa. Já o ativo imobi-
lizado da companhia cresceu R$ 372,9 
milhões, passando de R$ 791,9 milhões 
em 2010 para R$ 1,16 bilhão neste tri-
mestre. O resultado reflete a execução 
das obras de dragagem do canal de aces-
so e quebra-mar do TX1, além do início 
da dragagem no TX2.

Também no terceiro trimestre de 
2011, a LLX registrou prejuízo líquido 
de R$ 12,5 milhões, associado principal-
mente às despesas gerais e administrati-
vas de R$ 39,4 milhões. 

Mesmo em fase pré-operacional, o 
Superporto do Açu apresentou neste 
trimestre receita líquida proveniente de 
locação de área no valor de R$ 712 mil. 
Com o início das obras de execução do 
TX2 neste trimestre, novos contratos 
foram estabelecidos e a previsão é que 
outros sejam assinados em breve.

O projeto 
O Superporto do Açu é um Comple-

xo Portuário Privativo de Uso Misto, 
com dois terminais - um offshore e outro 
onshore - em construção em São João da 
Barra (RJ), próximo à área responsável 
por 85% da produção de petróleo e gás 
do Brasil.

Com um projeto inovador, o Super-
porto do Açu será comparado aos mais 
modernos e eficientes portos do mundo, 
como os da Ásia e Europa. Ele estará 
preparado para receber navios de grande 
porte, como Capesize, VLCC e navios 
Chinamax, que transportam até 400 mil 
toneladas de carga. 

Com construção iniciada em outubro 
de 2007 e área total de 90 km² (além de 
40 km² destinados a área de preservação 
ambiental), o Superporto do Açu terá pro-
fundidade inicial de 21 metros (com ex-
pansão para 26 metros). Atualmente, so-
mente 7% dos portos brasileiros possuem 
capacidade para receber navios capesize.

O empreendimento contará com dois 
conjuntos de terminais: o TX1, corres-

pondente aos terminais offshore com 
uma ponte de acesso com três quilôme-
tros de extensão (já concluída), e o TX2, 
com terminais em torno do canal interno 
de navegação. O TX1 contará com nove 
berços dedicados a minério de ferro e 
petróleo. Já o TX2 terá mais de 13 mil 
metros de cais e largura de 300 metros, e 
contemplará mais de 30 berços para gra-
néis sólidos como produtos siderúrgicos, 
carvão, ferro gusa, escória e granito, além 
de granéis líquidos e veículos. 

Projetado com base no moderno con-
ceito porto-indústria, o Superporto do 
Açu contará com um Distrito Industrial 
em área contígua, além de uma retroárea 
para armazenamento dos produtos que 
serão movimentados. Nele, serão instala-
das duas siderúrgicas, duas cimenteiras, 
indústria automobilística, base de esto-
cagem para granéis líquidos, polo de in-
dústrias metal-mecânicas e de serviços. 

Também está prevista a instalação 
de uma Unidade de Construção Naval 
da OSX (empresa do setor de equipa-
mentos e serviços para a indústria naval 
offshore de petróleo do Grupo EBX), 
duas termelétricas da MPX (empresa de 
energia do Grupo EBX), plantas de pe-
lotização de minério de ferro, Unidade 
para Tratamento de Petróleo, indústrias 
offshore, indústrias de tecnologia da in-
formação e pátio logístico, entre outros.

O Superporto também vai atender as 
necessidades de logística e suprimento 
das atividades de exploração e produção 
de óleo e gás na Bacia de Campos. O fato 
de ser o ponto mais próximo da área que 
corresponde a 85% da produção nacio-
nal confirma o Superporto do Açu como 
novo polo de Petróleo e Gás para as Ba-
cias de Campos, Santos e Espírito Santo. 
Com isso, o empreendimento está estra-
tegicamente posicionado para movimen-
tação e tratamento do petróleo e base de 
apoio para as operações offshore de E&P.

  O Superporto do Açu contará com 
uma Unidade para Tratamento de Pe-
tróleo (UTP) com capacidade para 1,2 
milhão de barris por dia. Na UTP serão 
reduzidos os teores de sal e de água con-
tidos no petróleo por meio de centrifuga-
ção e decantação. A operação melhora a 
qualidade e o valor comercial do produto. 

O início da operação do Superporto 
do Açu está previsto para 2013.
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CONCLUÍDA A PERFURAÇÃO DO TÚNEL 
DO SUPERPORTO SUDESTE 

A MMX Mineração e Metálicos 
S.A., empresa do Grupo EBX, do 
empresário Eike Batista, acaba de 
concluir a perfuração do túnel do 
Superporto Sudeste. Com 1,8 km 
de extensão, 11 metros de altura e 
20 metros de largura, o túnel atra-
vessa uma grande formação ro-
chosa, ligando a área destinada à 
instalação dos pátios de armazena-
mento de minério de ferro ao píer 
do porto. No interior do túnel serão 
instaladas esteiras rolantes, que fa-
rão a movimentação do minério. As 
obras de perfuração do túnel foram 

executadas pelo consórcio ARG/
Civilport e exigiram a retirada de 
365 mil m3 de rocha. 

Uma vez concluído, o Superporto 
Sudeste será o responsável pelo esco-
amento de, no mínimo, 50 milhões 
de toneladas/ano de minério de 
ferro brasileiro para o mercado tran-
soceânico. O túnel, no entanto, foi 
construído contemplando a expan-
são do porto para a capacidade de 
100 milhões de toneladas de minério 
de ferro por ano. 

Além da escavação do túnel, as 
obras do Superporto Sudeste avan-

çam simultaneamente em outras 
frentes. Prossegue a construção dos 
dois pátios de estocagem para miné-
rio de ferro e da estrutura offshore. A 
montagem dos equipamentos, como 
viradores de vagões e carregadores 
de navio, já foi contratada com as 
empresas Thyssen Krupp e ZPMC, 
e está programada para começar no 
primeiro semestre de 2012. As obras 
civis serão realizadas pelo consórcio 
ARG-Civilport.

A PortX, também do Grupo EBX, 
detentora do Superporto Sudeste 
e responsável por sua construção e 
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operação, divulgou, no ano passado, a 
decisão de expandir a capacidade de mo-
vimentação do porto, que passará de 50 
milhões de toneladas de minério de ferro 
por ano para 100 Mtpa. Em dezembro 
de 2010, com a aquisição de uma área de 
150.000 m2, adjacente ao seu pátio de 
estocagem de minério de ferro, a PortX 
viabiliza a construção de um terminal de 
estocagem com capacidade duas vezes 
maior do que a prevista inicialmente. O 
investimento para a construção do Su-
perporto Sudeste é de R$1,8 bilhão.

Superporto Sudeste
O Superporto Sudeste é um Terminal 

Portuário Privativo de Uso Misto, dedi-
cado à movimentação de minério de fer-
ro, que está sendo construído na Ilha da 
Madeira, no município de Itaguaí (RJ). 
Estrategicamente localizado, o Super-
porto Sudeste representa a menor dis-
tância entre os produtores de minério de 
ferro do Quadrilátero Ferrífero (Minas 
Gerais) e o oceano. 

Com profundidade de 21 metros, o 
empreendimento terá capacidade para 
receber navios de grande calado, como 
os do tipo Capesize.

Localizado próximo à Baía de Sepeti-
ba, o terminal portuário, cuja implanta-
ção foi iniciada pela LLX, será respon-
sável pela movimentação de minério de 
ferro originado no Sistema Sudeste da 
MMX Mineração e Metálico, empresa 
de mineração do Grupo EBX, bem como 
de outras mineradoras. Pelo cronograma, 
no primeiro ano, o porto vai movimen-

tar 20 milhões de toneladas, volume que 
sobe para 40 a 50 milhões no ano seguin-
te. Um ano depois, o terminal alcançaria 
ritmo pleno.

Com todas as licenças necessárias para 
a construção do Superporto, incluindo 
a autorização da Agência Nacional de 
Transportes Aquaviários (ANTAQ), ex-
pedida em março de 2010, e o financia-
mento de longo prazo de R$ 1,2 bilhão 
junto ao BNDES, em junho do ano pas-
sado, a LLX assegurou todas as condi-
ções exigidas para a plena execução do 
empreendimento.

Em setembro de 2010, a LLX divulgou 
Fato Relevante informando a aquisição 
do Superporto Sudeste pela MMX. A 
operação foi iniciada em 30 de setem-
bro e aguarda autorização da Comissão 
de Valores Mobiliários (CVM) para ser 
concluída.

Resultados
Em 2010, após incorporação da LLX 

Sudeste S.A., a PortX registrou um pre-
juízo de R$ 25 milhões. Valor que foi 
investido ao longo do ano na construção 
do empreendimento. A Companhia en-
cerrou o ano com R$ 425 mil em caixa e 
equivalentes de caixa, além de aplicações 
financeiras na conta Títulos e Valores 
Mobiliários no montante de R$ 45,6 mi-
lhões. A evolução do caixa e das disponi-
bilidades é um reflexo da realização dos 
investimentos para implantação e desen-
volvimento do Superporto Sudeste. O 
imobilizado consolidado foi de R$ 338,6 
milhões no término do exercício.
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LIBERADA ORDEM DE SERVIÇO 
PARA OBRAS DE DRAGAGEM 

A Secretaria de Portos da Presidência 
da República (SEP) expediu a ordem 
de serviço para a retomada dos traba-
lhos de dragagem para aprofundamento 
dos canais de acesso do Complexo Por-
tuário do Itajaí, em Santa Catarina. Nos 
serviços autorizados também estão in-
cluídos os trabalhos de desassoreamen-
to do Rio Itajaí-Açu, que apresentou 
perda de profundidade em decorrência 
da última enchente ocorrida em Santa 
Catarina. Além do restabelecimento 
das profundidades, a draga Kaishuu, de 
propriedade da empresa belga Jan de 
Nul, dará continuidade ao processo de 
aprofundamento dos canais e bacia de 
manobras, de 11 para 14 metros. Cada 
centímetro a mais de profundidade nos 
canais possibilita um aumento de 60 to-
neladas na movimentação nominal de 
cargas por navio. Outra draga, a Charles 

Darwin, fará o trabalho de retirada de 
sedimentos do fundo do mar.

Os três metros que serão aumentados 
representarão a possibilidade de cada 
embarcação ampliar em 18 mil tonela-
das suas operações no Complexo, o que 
representa cerca de 600 contêineres por 
navio. Os recursos, na ordem de R$ 55 
milhões, foram garantidos através do 
Programa de Aceleração do Crescimen-
to (PAC), do Governo Federal.

Também estão previstas obras de 
reforço e alinhamento dos berços três 
e quatro do complexo portuário, bem 
como a ampliação da retroárea, com re-
cursos na ordem de R$ 135 milhões. É 
um dos eventos mais importantes para 
o futuro do Complexo. Isso coloca o 
Porto de Itajaí em condições de servi-
ços de primeiro mundo.  O aprofunda-
mento dos canais de acesso e bacia de 

evolução era para ter começado no ano 
passado, mas passou para 2011 por con-
ta de atrasos no processo de licitação. 

Além de beneficiar as operações por-
tuárias, o aprofundamento irá garantir 
maior vazão das águas do Rio Itajaí-
Açú. Um estudo realizado recentemen-
te mostra que essa obra vai proporcio-
nar uma vazão de água 36% maior, o 
que pode ajudar em caso de uma nova 
cheia do rio.

Molhe Norte na reta final 
Outra obra importante para ampliar 

a capacidade do Porto de Itajaí é a do 
Molhe Norte, que se encontra na reta 
final, com inauguração prevista para 
abril de 2012. As obras protegerão es-
tas embarcações de correntezas e on-
das, por exemplo, garantindo mais se-
gurança nas operações de navios. Elas 

 X Aprofundamento irá 
garantir maior vazão das 

águas do rio Itajaí-Açu
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permitirão o aumento da segurança do 
acesso ao complexo portuário de Itajaí 
e Navegantes, possibilitando manobras 
de navios com maior boca. O local hoje 
possui autorização para receber embar-
cações de até 275 metros. 

A estrutura, localizada na foz do rio 
Itajaí-Açu, em Navegantes (SC), é parte 
integrante do canal de acesso ao porto. 
A intervenção está orçada em R$ 14 
milhões; destes, R$ 10,5 milhões são 
provenientes do Plano de Aceleração 
do Crescimento (PAC) e R$ 3,5 mi-
lhões investidos pela superintendência 
do porto.

O diretor técnico do Porto de Itajaí, 
Ricardo Faissal, explica que a recupe-
ração do Molhe Norte será diferente 
daquela realizada no Molhe Sul. “Não 
iremos usar tetrapodes, pois o Molhe 

Norte não recebe o mesmo impacto am-
biental que o Molhe Sul. Utilizaremos 
pedras de até 7,5 toneladas e a platafor-
ma do molhe será asfaltada”, diz. Os tra-
balhos, lembra o executivo, estão sendo 
acompanhados por uma equipe forma-
da por mergulhadores e topógrafos, 
além de profissionais de uma empresa 
especializada em fiscalização.

Os trabalhos de reestruturação do 
Molhe Sul – na margem do rio em Ita-
jaí – foram reiniciados em 2005 após 
dois anos de embargados pelo Tribunal 
de Contas da União (TCU). Ao todo, 
as obras exigiram investimentos de R$ 
16,5 milhões, recursos disponibilizados 
pelo programa Agenda Porto, do go-
verno Federal. A superintendência do 
Porto de Itajaí também alocou recursos, 
destinando R$ 5,5 milhões para a obra.

Movimentação em ritmo 
crescente

Reconhecido como o segundo maior 
porto do País em movimentação de 
contêineres, Itajaí encerrou o mês de 
outubro com uma movimentação acu-
mulada de 829,52 mil TEUs (Twenty-
foot Equivalent Unit – unidade inter-
nacional equivalente a um contêiner de 
20 pés), com avanço de 6% sobre a mo-
vimentação de 780,45 mil TEUs regis-
trada nos dez primeiros meses de 2010. 
Em tonelagem, o avanço foi de 7% neste 
ano. Foram 8,73 milhões de toneladas 
de janeiro a outubro, ante 8,17 milhões 
em igual período do ano passado. As 
cargas de exportação representaram a 
fatia de 46% das operações, enquanto as 
exportações, 54%. O complexo recebeu 
1.002 navios no período, com modera-
da retração, de 3%, sobre o número de 
atracações registradas nos dez meses do 
ano passado.

Ainda no mês de outubro, o comple-
xo portuário retomou sua movimen-
tação média de cargas, após os impac-
tos das enchentes de setembro. Foram 
90,61 mil TEUs em outubro, ante 69,14 
mil TEUs em setembro. 

Se analisadas as operações por ter-
minais, o operador APM Terminals 
Itajaí, arrendatário de dois terminais 
no Porto Público de Itajaí, e o cais co-
mercial, operaram 388,45 mil TEUs 
em 2011, ante 307,18 mil TEUs no 
exercício anterior, com elevação de 
26%. Já a Portonave S/A – Terminais 
Portuários Navegantes, operou 440,19 
mil TEUs em 2011, com retração de 
7% sobre 2010.

Com relação aos terminais instalados 
a montante, a Braskarne, de proprieda-
de da empresa Mafrig, registrou recuo 
de 45%, passando de 163,56 mil tonela-
das no ano passado, para 90,1 mil tone-
ladas no período analisado.

O Teporti ampliou em 42% sua mo-
vimentação em tonelagem. O volume 
de cargas operado saltou de 39,68 mil 
toneladas para 58,49 mil toneladas. Já 
o Poly Terminais operou 35,81 mil to-
neladas em 2011 e 58,26 mil toneladas 
no ano passado. A queda foi de 38,56%. 
O Trocadeiro Terminais Portuários não 
está operando em 2011.

No Porto de Itajaí, está sendo 
construída uma extensão do porto de 
contêineres. Para as obras, está sendo 
empregado um Vibrodriver 65HD da 
empresa francesa PTC, que impôs rit-
mo acelerado na cravação das camisas 
de 54 m, com inclinação de 15°.

As camisas estão sendo cravadas 
para a construção de estacas molda-
das ‘in loco’. O concreto é derramado 
dentro das camisas depois que as 
armações (gaiolas) de aço de reforço 
são colocadas dentro dessas formas 
que permanecerão no local. O diâ-
metro das camisas ou formas de aço 

varia entre 800 mm e 1296 mm. 
A cabeça de fixação (clamping 

head) usada para cravar as camisas é 
uma Duplex 2 x 120 t.

O trabalho de fundação do porto 
é realizado a partir de uma barcaça. 
O 65HD da PTC está sendo montado 
livremente, suspenso de um guindas-
te, e é alimentado por um conjunto 
de força PTC 600C com 403 Kw.

Legenda: A PTC tem quatro mo-
delos de Vibrodrivers para serviços 
pesados, capazes de cravar estacas 
em posição inclinada 

TECNOLOGIA FRANCESA NAS OBRAS DO PORTO 
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SOBRATEMA_FORUM_2011_-_INFRAESTRUTURA

Governador de São 
Paulo, Geraldo 

Alckmin, fala em 
evento promovido 

pela Sobratema 
sobre os principais 

problemas e 
soluções para 

o maior núcleo 
urbano do País

O crescimento desordenado das ci-
dades brasileiras e as possíveis soluções 
para os graves problemas, comuns às 
maiores metrópoles do mundo, foram 
os temas do II Sobratema Fórum – Bra-
sil Infraestrutura – Cidades, promovido 
pela Sobratema no dia 18 de outubro, na 
Fecomércio, em São Paulo. A proposta 
do encontro era reunir especialistas de 
notório saber nas áreas de planejamen-
to urbano, sustentabilidade, economia, 
construção e gestão de políticas pública, 
entre outras, a busca de reflexões, proje-
tos e até mesmo oportunidades de ne-
gócios, capazes de desfazer os principais 
gargalos da infraestrutura nas cidades 
brasileiras. 

A palestra âncora do encontro foi pro-
ferida pelo governador do Estado de São 
Paulo, Geraldo Alckmin, que, por cerca 

de meia hora, descreveu os principais 
problemas de infraestrutura e os desa-
fios pra o crescimento na maior região 
metropolitana do País. Alckmin listou 
os investimentos necessários e o que tem 
sido feito, tanto em aplicação de recursos 
quanto em planejamento de longo pra-
zo, para melhorar a qualidade de vida da 
população e permitir o desenvolvimento 
sustentável na região.

Duas tendências ficaram bem claras 
ao longo da palestra do governador de 
São Paulo. A primeira é que as soluções, 
para serem eficazes, ultrapassam o limite 
das cidades, exigindo um enfoque me-
tropolitano. “No caso de São Paulo, nós 
estamos trabalhando para ter varias me-
trópoles, criamos uma Secretaria de De-
senvolvimento Metropolitano e estamos 
organizando a Região Metropolitana de 

O MELHOR E O PIOR DAS 
CIDADES EM SÃO PAULO 

 S Governador Geraldo Alckmin espera sua vez de falar ao público do fórum, ao lado do presidente da Sobratema, Afonso Mamede
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São Paulo, da qual fazem parte 39 cida-
des”, anunciou. 

Outra tendência explicitada por Ge-
raldo Alckmin foi a da necessidade de 
participação da iniciativa privada, não 
só na operação da infraestrutura urbana, 
através de concessões, como também no 
próprio investimento para a construção 
dessa infraestrutura, através de Parcerias 
Público-Privadas (PPPs).    

“Nós temos R$ 25 bilhões em recursos 
disponíveis para atrair a iniciativa priva-
da, para trazer investimentos privados, 
avançando nas PPPs. Isso vai desde a 
manutenção da calha do Rio Tietê na ba-
timetria original, com a limpeza da calha 
e desassoreamento do rio, passando pela 
construção de hospitais, penitenciárias, 
por uma nova linha de metrô, como é 
a Linha 6, pela aquisição de trens, etc”, 
afirmou o governador. 

Vejam a seguir trechos das principais 
declarações do governador de São Paulo, 
durante o do II Sobratema Fórum – Bra-
sil Infraestrutura – Cidades.

EMPREGOS
O mundo moderno é urbano. Dos 7 

bilhões de habitantes do mundo, mais da 
metade vive nas cidades. Essa é uma ten-
dência mundial. Em São Paulo, 92% da 
população é urbana, porque os empregos 
estão nas cidades. As pessoas migram em 
razão do trabalho. A agricultura cada vez 
se mecaniza mais, precisa de menos gen-
te e produz mais. (...) O mesmo ocorre 
com a indústria, que cada vez mais se 
robotiza mais. Por isso que no mundo 

moderno, o setor terciário da economia, 
que é o setor de serviços, é o que mais 
cresce. Outra tendência é a da qualifica-
ção profissional. Com a mecanização da 
agricultura, acabou a figura  do cortador 
de cana.

Nós desenvolvemos o programa Via 
Rápida Emprego (N.R.: programa do 
Governo do Estado de São Paulo, co-
ordenado pela Secretaria de Desenvol-
vimento Econômico, Ciência e Tec-
nologia, que oferece cursos básicos de 
qualificação profissional de acordo com 
as demandas regionais), exatamente para 
requalificar todos esses trabalhadores. 

Acabamos de lançar o programa e va-
mos chegar a 400 mil trabalhadores e tra-
balhadoras requalificados no Via Rápida.

 Por outro lado, surgem novas profis-
sões. Com a Fundação Shunji Nishimura 
de Tecnologia, nós abrimos uma Fatec 
(N.R.: Faculdade de Tecnologia), fize-
mos um extensão do Campus de Marília, 
uma Fatec em Pompeia, a primeira do 
País em Mecânica e Agricultura de Preci-
são. Só tem igual em Oklahoma nos Esta-
dos Unidos. Acabou o cortador de cana, 
mas surgiu o Tecnólogo em Mecânica de 
Agricultura de Precisão, tal a sofisticação 
das máquinas para o agronegócio. 

SOLUÇÕES METROPOLITANAS 
 Na Grande Tóquio vivem hoje 30 mi-

lhões de pessoas; em Nova Deli, 22 mi-
lhões de pessoas; na Grande São Paulo, a 
terceira maior metrópole do mundo, vi-
vem 21 milhões de pessoas; em Xangai, 
na China, 20 milhões; em Nova Iorque e 

Cidade do México, 19 milhões. A região 
Metropolitana de Mumbai, na Índia, vai 
passar todas em pouco tempo, também 
quase chegando nos 19 milhões. No caso 
de São Paulo, nós estamos trabalhando 
para ter várias metrópoles, então cria-
mos uma Secretaria de Desenvolvimento 
Metropolitano. (...) Nós estamos organi-
zando, na Região Metropolitana de São 
Paulo, 39 cidades com o Conselho de 
Desenvolvimento Metropolitano, Fundo 
de Desenvolvimento Metropolitano e a 
Agência de Desenvolvimento. (...)

As soluções ultrapassam o limite de 
uma cidade e há a necessidade de se ter 
um enfoque metropolitano. Foi criada 
a Região Metropolitana de Campinas, 
com 19 cidades; a Região Metropolitana 
da Baixada Santista, com nove cidades, e 
vamos mandar o projeto de lei da Região 
Metropolitana do Vale do Paraíba, com 
39 cidades, em razão do macroeixo São 
Paulo/Rio de Janeiro. Há ainda o aglo-
merado urbano de Jundiaí, a microrre-
gião de Jundiaí; o aglomerado urbano de 
Piracicaba, enfim, estamos estruturando 
essas questões da metrópole ou de aglo-
merados urbanos.

 W O governador de São Paulo  falou da 
necessidade de atrair investimentos privados para 
a infraestrutura urbana,  através de PPPs
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PARTICIPAÇÃO DA INICIATIVA 
PRIVADA

Quero destacar a importância que nós 
damos às Parcerias Público-Privadas 
(PPPs), em trazer o setor privado para 
poder avançarmos. A lei diz que nós po-
demos comprometer até 3% da receita 
corrente líquida em contraprestação de 
PPPs. Desses 3%, nós só compromete-
mos até agora só 7%. Então, nós temos 
R$ 25 bilhões de possibilidade de trazer 
investimento privado para avançar em 
PPPs. Isso vai desde manter a calha do 
Rio Tietê na batimetria original, com a 
limpeza da calha e desassoreamento do 
rio, passando pela construção de hospi-
tais, construção de penitenciárias, por 
uma nova linha de metrô, como é a Linha 
6, pela aquisição de trens. 

Criei até um decreto chamado MIP – 
Manifestação de Interesse da Iniciativa 
Privada. Ou seja, para ganhar tempo, ao 
invés de nós elaborarmos os projetos e 

oferecermos ao setor privado, o setor pri-
vado nos oferece os projetos e, aprovado 
no conselho de PPPs, nós colocamos em 
licitação. Se quem fez o projeto não ga-
nhar, quem ganhar vai indenizar quem 
fez.  Além das PPS temos as concessões, 

cujo investimento é todinho da iniciativa 
privada.

HABITAÇÃO
São Paulo é o único estado do Brasil 

que investe 1% do ICMS em habitação. 

 S Linha 4-Amarela do Metrô de São Paulo: exemplo de parceria com a iniciativa privada na solução dos problemas de transporte urbano

 X São Paulo transporta cerca de 2,3 milhões de 
passageiros/dia nas linhas da CPTM
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Nenhum outro estado brasileiro coloca 
recursos orçamentários para esse fim. 
Somando os financiamentos do BID, 
mais 1% do ICMS, mais os recebíveis 
das quase 400 mil unidades habitacio-
nais que nós já fizemos, temos aí algo 
em torno de R$ 1,5 bilhão, quase R$ 2 
bilhões por ano. Se levarmos em conta 
que, entre interior e capital, uma unida-
de habitacional custa R$ 80 mil, se nós 
temos R$ 1,6 bilhão, nós vamos fazer 20 
mil unidades por ano. Se tivermos um 
pouquinho mais, uns R$ 2 bilhões, po-
demos fazer umas 25 mil unidades por 
ano. Mas queremos fazer mais. Como 
podemos fazer isso? (..)

A nossa ideia é o Governo do Estado, 
através do Fundo de Habitação de Inte-
resse Social, cobrir o subsídio, ou seja, 
o problema é quem ganha um salário 
mínimo, dois salários mínimos, três sa-
lários mínimos. Como é que ele vai ter 
acesso à casa própria? Nesses casos, o 
Governo tem que entrar com o subsí-
dio, através do Fundo de Habitação de 
Interesse Social. Imagine que a unidade 
custou R$ 80 mil e que precisa ter um 

subsídio de R$ 30 mil. Então o Governo 
entra com o subsídio, através do Fundo 
de Habitação de Interesse Social, e os 
outros R$ 50 mil são financiados pelo 
Sistema Financeiro de Habitação. Aí, os 
nossos R$ 2 bilhões vão alavancar ou-
tros R$ 3 bilhões. Não vamos usar todo 
o dinheiro para financiar 100% do imó-
vel, e sim para cobrir aquele subsídio 
para as famílias de menor renda. 

 Outro trunfo é a lei do Fundo Pau-
lista de Habitação de Interesse Social, o 
Fundo Garantidor. Se nós queremos ter 
juros até mais baixos para poder ter uma 
ação social mais eficaz e atender a po-
pulação que mais precisa, nós podemos 
usar o Fundo Garantidor para equalizar 
a taxa de juros ou para ser o avalista des-
se procedimento. Então, a ideia é correr 
o máximo possível trazendo a iniciativa 
privada, para que ela construa as unida-
des habitacionais, e o Governo entran-
do no subsídio pelo Fundo Paulista de 
Habitação e Interesse Social e o Fundo 
Garantidor. 

Tem ainda o programa “Minha Casa, 
Minha Vida”. Nas próximas semanas, nós 

 T Falta de terrenos no perímetro urbano dificulta o desenvolvimento de 
programas voltados para a habitação popular na região metropolitana

vamos assinar contrato, com a presidente 
Dilma, para a construção das primeiras 70 
mil unidades, em parceria com o Governo 
Federal. Porque com o teto que o Gover-
no Federal estabeleceu para o Brasil, nas 
grandes cidades brasileiras, em especial 
aqui em São Paulo, não se consegue cons-
truir dentro desse programa. O terreno é 
muito caro. Dá para fazer em outros luga-
res, no interior, por exemplo. Mas não na 
Região Metropolitana. Nós vamos com-
pletar o “Minha Casa, Minha Vida” para 
viabilizar o programa nas regiões metro-
politanas. 

PLANEJAMENTO URBANO
A outra questão importante para São 

Paulo é o planejamento urbano. Hoje, nós 
temos o equivalente à população de um 
Uruguai morando na Zona Leste da cida-
de. São quatro milhões de pessoas viven-
do numa região onde há pouco emprego. 
Então, temos um Uruguai vindo trabalhar 
de manhã, e um Uruguai voltando, ao fi-
nal da tarde. 

Não dá para resolver isso com a visão 
do transporteiro. Pode por mais metrô, 
mais trem, mais ônibus, mas é evidente 
que é planejamento urbano que resolve a 
questão. Onde tem mais gente, precisa ter 
mais emprego, onde tem mais emprego 
precisa ter mais gente. 

O que se observa hoje é o contrário. 
As regiões que estão mais perto dos em-
pregos, como Pari, no centro expandido, 
estão cada vez mais ficando desertas, 
com as pessoas indo morar cada vez mais 
distante. Com isso, a questão do trans-
porte vai se agravando. 

Nos nossos programas nós vamos fa-
zer um grande esforço de concentração 
no centro expandido de São Paulo, inclu-
sive, vamos lançar as primeiras Parceiras 
Público-Privadas (PPPs) para grandes 
projetos habitacionais, sempre mais pró-
ximos dos empregos, criando novos po-
los nessas regiões de grande população. 
Um exemplo é o polo lá de Itaquera, que, 
além do estádio de futebol – que será 
totalmente privado, sem dinheiro do 
Governo – terá uma Fatec e Etec. A USP 
Leste já está lá. Vamos levar para a região 
um parque tecnológico. Enfim, planeja-
mos um grande esforço para a geração de 
emprego nessas regiões.
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TRANSPORTES
Nós temos hoje, em São Paulo, 71 km 

de metrô. Como o metrô começou a ser 
construído há quase 30 anos, verificamos 
que foram construídos uma média de 2,3 
km de metrô por ano. Nosso objetivo é 
pular para 8 km de metrô e monotrilho 

por ano. Vamos sair de 70 km de linhas 
para praticamente 102 km. 

E como isso vai ser feito? A linha 4 do 
metrô já está em operação com seis esta-
ções – a Butantã, Pinheiros, Faria Lima, 
Paulista, República e Luz . E o crescimen-
to no número de passageiros é grande: 

cresce 250 mil passageiros em 30 dias. 
Essa linha já vai bater meio milhão de 
passageiros/dia, e no ano que vem deve 
chegar a 800 mil passageiros/dia. 

Nós estamos transportando hoje 4,2 
milhões passageiros/dia no metrô, e cer-
ca de 2,3 milhões de passageiros/dia na 
CPTM. O Brasil inteiro transporta 9,5 
milhões de passageiros/dia. Ou seja, Por-
to Alegre, Brasília, Rio de Janeiro, Belo 
Horizonte, Recife, todos juntos. E São 
Paulo sozinho transporta 6,5 milhões por 
dia. E nós vamos chegar, em 2014, a 9,5 
milhões de passageiros/dia. Podemos 
chegar até 10 milhões de passageiros/dia. 

Precisamos expandir o metrô. A Linha 
4 foi a primeira PPP que nós fizemos, isso 
em 2005. Já foram entregues 6 estações. 
(...) E vamos entregar mais seis estações 
em dois anos: a Fradique Coutinho, Os-
car Freire, Morumbi, São Paulo estádio, 
Vila Sônia, e Taboão da Serra, pela pri-
meira vez vamos sair da capital. (...)

 A Linha 1 do metrô vai ser moderni-
zada e assim vamos ter mais trens e mais 
capacidade de transporte. A Linha 2 antes 
ia até Santa Cruz. Nós fizemos as estações 
Chácara Klabin, Imigrantes, Ipiranga, o 
José Serra entregou as estações Sacomã, 
Tamanduateí e a Vila Prudente, que vai 
até Cidade Tiradentes. 

Agora nós deveremos entregar todo o 
monotrilho, cuja linha passa por Sacomã, 
Oratório, São Mateus, Sapopemba, São 
Mateus, e chega à Cidade Tiradentes. (...) 
Não é fácil vencer as questões ambientais. 
O monotrilho será construído em via ele-
vada, mas nós somos obrigados a fazer es-
tudos arqueológicos. (..)

Nós vamos levar a Linha 3 do metrô, 
que é a Leste-Oeste, até Itaquera, onde 
será construído o novo estádio de fute-
bol. (..) Não há no mundo um estádio 
que tenha na porta duas estações. E nós 
teremos – uma de metrô, que é a Linha 3 
(Leste-Oeste), e outra de trem, que é da 
CPTM. Eu fui com o Ronaldo Fenômeno 
até o local onde será construído o Itaque-
rão. E nós levamos 19 minutos de trem, a 
partir da Estação da Luz, com duas para-

 W Rio Tietê é fator emblemático para melhora 
urbana de São Paulo
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das. Como na Copa do Mundo não vai 
ter parada, vai dar pra fazer esse trajeto 
em 15 minutos e 40 segundos, descendo 
na porta do estádio. 

Com metrô e trem, nós atendemos o 
dobro da capacidade exigida pela FIFA 
(...)

No começo do ano que vem nós deve-
remos lançar o edital da PPP para a cons-
trução da Linha 6, da Zona Norte. Ela sai 
lá de Freguesia do Ó, passa pela Lapa, vai 
até aqui São Joaquim, integrando com a 
linha Norte-Sul. 

Depois nós temos a Linha 17, que já 
está em obra, ela vai ligar o Aeroporto de 
Congonhas com o Morumbi e com Jaba-
quara. A pessoa vai sair do aeroporto e 
embarcar em uma linha de monotrilho, 
interligada com os demais modais. 

Temos ainda outras linhas projetadas, 
que estamos estudando, inclusive uma 
linha de metrô para a região do ABC. Es-
tudamos também uma linha de monotri-
lho para São Bernardo do Campo. 

Tivemos a compra de 101 novos trens 
para o metrô, cada um com seis carros. 
Estamos falando de 606 carros de me-
trô, todos com ar-condicionado, câmera 
de vídeo, anterior, posterior. E teremos 
a modernização de 98 trens. Serão, por-
tanto, 101 trens novos e 98 moderniza-
dos. Estamos falando de 1.200 carros, 
aproximadamente, no metrô. 

Nós vamos construir, ao lado da Linha 

7 da CPTM, um sistema de trem expres-
so, o Expresso Jundiaí, sem parada, ligan-
do São Paulo a Jundiaí em 25 minutos. 
Isso será feito em parceria com iniciativa 
privada. (..)

Depois nós teremos todos os aero-
portos ligados por trem ou metrô.(...) 
Vamos fazer o expresso aeroporto, que é 
o Expresso Guarulhos. Já está sendo pre-
parado o edital para ser licitado.

A Linha 7 da CPTM está sendo mo-
dernizada, junto com a linha 8, que vai 
para Itapevi, Osasco, Carapicuíba. Novas 
estações estão sendo praticamente refei-
tas, com acessibilidade, elevador, enfim, 
todo o conforto e acessibilidade a pesso-
as com deficiência. 

A Linha 9 é da Marginal do Pinheiros, 
ela parava em Jurubatuba. Mas nós a le-
vamos até o Autódromo de Interlagos, 
até Grajaú e agora ela vai até Parelheiros. 
A Linha 10 também vai ser modernizada. 
(...) A linha 12 também está sendo mo-
dernizada. E nós teremos aqui 105 trens 
– não trens reformados, mas trens novos. 
Metade já foi entregue. Cada trem da 
CPTM são oito carros. Estamos falando 
aqui de quase mil carros para a CPTM, 
com motorização melhor. Eram três 
carros, um motorizado, 33% de motori-
zação. Os novos trens são com 50% de 
motorização. Para cada dois carros, um 
é motorizado, mais rápido, mais silencio-
so, mais eficiente e melhor conforto. 

Na Baixada Santista, nós vamos ligar 
Santos, São Vicente até Praia Grande 
com uma linha de Veículo Leve sobre 
Trilho (VLT). A obra já está licitada pela 
EMTU.

Sobre o trem-bala, gostaria de dizer 
que nós vamos dar todo apoio ao pro-
jeto. Se ele se viabilizar, ótimo. Se tiver 
problemas, já temos pronto o projeto do 
Expresso Bandeirantes. Não é um trem-
bala, mas é de boa velocidade, ligando 
Campinas, São Paulo, Guarulhos, São 
José dos Campos. Eu não tenho dúvida 
que se o trem bala for feito em duas eta-
pas, a mais viável é a etapa ligando Cam-
pinas, São Paulo, Guarulhos, São José. O 
problema é a Serra das Araras, lá no Rio. 

LOGÍSTICA
O problema da ligação São Paulo-Rio, 

não é passageiro, é carga. Precisamos 
melhorar a eficiência da carga. Se sair o 
trem-bala, ótimo, nós vamos ajudar na 
questão das desapropriações, nas ques-
tões ambientais. Mas se der problema, 
já temos engatilhado o Expresso Ban-
deirantes, ligando o aeroporto de Vira-
copos, que foi o segundo aeroporto no 
mundo que mais cresceu, em número 
de passageiros. A ideia é ligar Viracopos 
a Campinas, São Paulo, Cumbica e São 
José dos Campos.

O transporte sobre ferrovia está num 
crescimento forte, e o problema é atra-
vessar São Paulo. O trem que vem tem 
que passar pela Estação da Luz, bem 
meio da cidade. Os trens de carga são 
cada vez mais longos e o nosso trem de 
passageiro, cada vez mais rápido. É evi-
dente que não cabem os dois no nosso 
sistema. Até então, o trem de carga só 
passava nos intervalos chamados, deser-
tos, ao longo do dia. Mas não existem 
mais desertos. Só de madrugada e isso é 
cada vez mais restrito. Nós fizemos um 
entendimento com o governo federal, 
com a ANTT (N.R.: Agência Nacional 
de Transportes Terrestres) para a cons-

 W A hidrovia Tietê/Paraná está transportando 
6 milhões de toneladas de carga/ano, mas tem 
capacidade para chegar a 20 milhões/ano



50 / Grandes Construções

SOBRATEMA_FORUM_2011_-_INFRAESTRUTURA

trução do ferroanel. (...)
A hidrovia Tietê/Paraná está transpor-

tando 6 milhões de toneladas de carga/
ano. Mas ela tem capacidade para chegar 
a 20 milhões. Assinei com a presidenta 
Dilma Rousseff acordo prevendo o in-
vestimento de R$ 1,5 bilhão em quatro 
anos, na hidrovia Tietê/Paraná, para au-
mentar a capacidade. (...)

Um grande estaleiro está em constru-
ção em Araçatuba, resultado de parceria 
do setor privado com a Transpetro/Pe-
trobras, para o transporte de álcool, açú-
car, soja, enfim, uma série de produtos. 

Então, nós vamos ter um grande incre-
mento da hidrovia Tietê/Paraná integra-
da com a ferrovia. Só a Vale vai investir 
perto de R$ 2,5 bilhões em ferrovia, e no 
seu terminal no Porto de Santos. O gru-
po da Cosan também vai investir mais de 
R$ 1 bilhão, também em ferrovia.(...) 

O porto de São Sebastião tem um dos 
melhores calados do mundo. São qua-
se 17 metros, e não assoreia, porque as 
correntes marítimas do canal de Toque-
Toque limpam o canal. É um porto na-
tural como Antuérpia, na Bélgica. O pro-
blema dele é que ele não tem ferrovia. 

Como é que se pode suprir isso? Com a 
construção de dutovias. Hoje, nós temos 
grandes dutovias sendo construídas no 
estado. Nós somos o maior exportador 
do mundo de etanol. Não tem uma gar-
rafa de álcool, um litro de etanol que seja 
exportado, sem passar por caminhão. 
Os Estados Unidos têm 180 mil km de 
dutovias. Queremos uma grande rede 
de dutos em São Paulo chegando a São 
Sebastião. (...) Nós temos estudos para a 
instalação de mais um terminal líquido, 
sólido e de containeres em São Sebastião. 

AEROPORTOS
Nós temos três aeroportos federais em 

São Paulo. O de Congonhas está cada vez 
mais limitado. (..) O Ministério Público 
quer que ele feche às 22 horas e abre às 
sete. Então, vão aumentar as restrições. 

O aeroporto de Cumbica já perdeu 
uma pista, não tem como ampliar, está 
totalmente ocupada. Mas dá para fazer o 
terceiro terminal, o que vai dar um desa-
fogo de uns 10 anos. A presidente Dilma 
Rousseff lançou a concessão e vai sair o 
terceiro terminal. E se tiver lá o trem-
bala, nós vamos ter aí uma boa solução. 

Temos ainda Viracopos, que é o aero-
porto do presente e do futuro. Ali cabe 
segunda pista, terceira pista, quarta pis-
ta, é impressionante! Já está licitada a 
concessão para a segunda pista e segun-
do terminal, e ele pode ter uma bela am-
pliação. E precisamos começar a estudar, 
com a iniciativa privada, a construção de 
um outro aeroporto metropolitano. 

(...) Nós estamos estudando modelos 
de concessão para os nossos 31 aeropor-
tos estaduais, baseados nos aeroportos 
de maior movimento. Ribeirão Preto, 
por exemplo, teve um crescimento espe-
tacular na movimentação. 

Nós estamos investindo em todos os 
aeroportos, na parte de iluminação, segu-
rança, pista, terminais novos, investindo 
em todos. E estamos estudando a possi-
bilidade de ter PPPs para o setor. Precisa 
ter autorização da Agência nacional de 
Aviação Civil (ANAC), porque o poder 
concedente, no caso dos aeroportos, é o 
governo federal. 

 S Aeroporto de Viracopos tem espaço para receber mais três pistas, sendo que a 
segunda pista e o segundo terminal de passageiros já estão licitados

 W Aeroporto de Cumbica: 
terceiro terminal vai garantir 
novo fôlego por uns 10 anos
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A paisagem da cidade de João Câmara, 
no Rio Grande do Norte, já está diferente 
depois do início das obras do complexo 
eólico Morro do Vento (I, III, IV, VI e IX). 
O parque terá capacidade instalada de         
145,2 MW, energia firme de 66,0 MW, e 
o início de operação está marcado para 
2012. O empreendedor é a Desa - Dobre-
vê Energia S.A, que também dá andamen-
to aos trabalhos de projeto e contrações 
para o parque eólico Eurus, também em 
João Câmara, de 60,00 MW, energia firme 
de 29,5 MW, com entrada em operação 
prevista para 2013. 

O parque Morro do Vento terá 91 torres 
no total e o Eurus (I e III) contará com 38 
torres, cada uma com potência de 1,65 me-
gawatt.  Quando prontos, produzirão jun-
tos cerca de 210 megawatts, algo suficiente 
para abastecer 200 mil habitantes. 

A Construtora Hahne, de Florianópolis, 
é participante do empreendimento e res-
ponde pela construção da base onde são 
fixadas as torres, além das obras das rodo-
vias e plataformas de içamento.  Em cada 
uma das bases foram empregados 400 m³ 
de concreto e 15 t de aço, além de 10 t de 
chumbadores. “Em uma semana de tra-
balho nossa equipe faz três bases. A quan-
tidade de concreto utilizada nesse curto 
período seria capaz de erguer um prédio de 
10 andares de alto padrão”, comenta o em-
presário e engenheiro civil Rui Hahne. 

As bases são dimensionadas para supor-
tar todos os esforços dos aerogeradores, 
sendo apoiadas diretamente sobre o solo. 
As torres possuem altura de 80 m e são 
montadas com guindastes de altura míni-
ma de 100m e capacidade de carga superior 
a 500 t. Elas são montadas após 28 dias de 
concretagem das bases, e da conclusão do 
seu respectivo reaterro e da plataforma de 
montagem para o guindaste. 

O período de montagem de uma torre 
é de 1 dia. A mão de obra civil, no início 

da montagem, precisa efetuar o Grout, no 
pé da torre. Para isso, são necessárias qua-
tro horas de serviço, no máximo, e mais 
24 horas de cura do Grout. A equipe de 
montagem coloca a primeira peça, a civil 
entra executando o serviço de Grout e, 
após 24 horas, a equipe de montagem da 
torre retorna a executar as montagens.

Em geral, as torres ficam distantes entre 
si cerca de 200 m. A meta de instalação, 
segundo a construtora, é de 139 delas até 
abril de 2012. Para tal, existem equipes 
especializadas em cada fase da montagem 
da parte civil: escavação e compactação 
da sub-base, concretagem do piso, mon-
tagem e posicionamento do chumbador, 
montagem da armadura, montagem do 
aterramento, posicionamento das formas 
e tubulações embutidas e, por fim, a con-
cretagem e a cura do concreto. A constru-
tora já iniciou a construção de 40 km de 
ruas, de 12 m de largura cada uma, que 
dão acesso aos parques, além de platafor-
mas para guindastes de 30 x 40 m.  

Segundo o engenheiro Djalma Teixei-
ra de Melo, as grandes dificuldades no 
projeto ficaram por conta do transporte 
de equipamentos e materiais em geral, 
devido à distância dos grandes centros. 
“Temos a preocupação de buscar todos os 
insumos necessários, pois geralmente os 
fornecedores não fazem a entrega”, expli-
ca ele. Para o engenheiro Ralf Konig, um 
tipo de obra específica como esta exige a 
necessidade de um planejamento a médio 
e longo prazo para que não ocorram sur-
presas. “Imprevistos são um pouco mais 
difíceis de serem contornados, porém, a 
proximidade com a cidade de Natal é po-
sitiva. A pequena quantidade de insumos 
necessária permitiu que esse planejamen-
to fosse feito pela Hahne e seguido com 
poucos percalços”, informa ele. 

Eugênio Martim Filho, do planejamen-
to e orçamento, destaca que a Hahne bus-

cou desenvolver fornecedores locais de 
agregados e, principalmente, toda a logís-
tica de transporte de peças e equipamen-
tos, analisando as vias de acesso, rodovias, 
entroncamentos e portos.

Uma das primeiras ações da construto-
ra foi montar um alojamento destinado a 
abrigar a equipe inicial, formada por fun-
cionários que conhecem a metodologia 
de trabalho da empresa, deslocados da 
matriz, no sul do país. Atualmente, são 
150 funcionários à frente das obras, sendo 
a maior parte (90%), de contratações lo-
cais, treinados para atender a obra segun-
do a metodologia operacional da Hahne.

Desde o início, a empresa identificou 
que o principal problema seria com res-
peito ao fornecimento de concreto. Em 
função disso, a construtora optou por 
montar uma central própria de concreto 
para atender à obra. “Os insumos para o 
concreto acabaram por se revelar mais 
fáceis de obter do que imaginávamos e 
graças às parcerias desenvolvidas com os 
fornecedores, temos agora o fornecimen-
to de concreto mais pontual e confiável da 
região”, comenta civil Rui Hahne.

Para a execução das fundações e arrua-
mentos, estão sendo operados guindastes 
de médio porte, escavadeiras hidráulicas, 
retroescavadeiras, rolos compactadores, 
motoniveladora, caminhão caçamba, ca-
minhão betoneira, bomba dosadora de 
concreto e demais equipamentos de pe-

MORRO DOS VENTOS 
COMEÇA GANHAR FORMA

Construtora Hahne está à frente das obras civis de 
parque eólico em João Câmara, no Rio Grande do Norte
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queno porte, totalizando uma quantidade 
superior a 40 unidades.

Impacto positivo
A construtora Hahne é conhecida pelo 

desenvolvimento de soluções comple-
tas de engenharia. Na obra dos parques 
eólicos em João Câmara, a  empresa se 
orgulha por levar tecnologia e gerar em-
pregos formais – 150 ao todo – numa 
região marcada pela falta de empregos.  
Os funcionários contam com todos os be-
nefícios gerados pela formalidade, assim 
como contam com toda a assistência no 
canteiro de obras, incluindo refeições pre-
paradas com o aval de um nutricionista. 
 Com uma população de quase 35 mil ha-
bitantes, João Câmara está localizado na 
microrregião da Baixa Verde, a cerca de 

80 km da capital potiguar. A economia 
é baseada principalmente nos serviços, 
tendo o agronegócio como segunda prin-
cipal fonte de renda. 

O funcionário Ricardo Campos, res-
ponsável pelo setor de Recursos Huma-
nos, comenta que até dois anos atrás o 
município era a verdadeira imagem do 
êxodo. Mas, atualmente, muita gente tem 
retornado a João Câmara para trabalhar. 
“O diferencial é que até então não se dava 
oportunidade para quem não tinha pro-
fissão. Hoje, a situação é outra. A Hahne 
ensina e possibilita almejar novos cargos, 
só depende da nossa dedicação”, afirma. 

Ronaldo Gomes de Moraes, aos 18 
anos, já sonha longe. Assistente de servi-
ços elétricos, quer dar uma vida melhor à 
família sem precisar se mudar para a capi-

 W O parque eólico Morro do Vento 
terá 91 torres, cada uma delas com 

potência de 1,65 megawatt.

 X A Construtora 
Hahne, responde 
pela construção 

das bases de 
concreto onde 
são fixadas as 

torres, cada uma 
delas exigindo o 
emprego de 400 

m³ de concreto

tal potiguar. “Ninguém nunca imaginaria 
que o vento fosse trazer dinheiro para a 
região. Agora o sonho se torna realidade”, 
comemora.

Já Leonir Ribeiro da Silva, 34 anos, foi 
convidado pela construtora Hahne para 
assumir o almoxarifado do canteiro de 
obras em João Câmara. O paranaense de 
Pato Branco que morava havia 14 anos 
em Santa Catarina aceitou o desafio para 
só retornar ao Sul do Brasil quando as 91 
bases de sustentação das torres de energia 
eólicas fossem entregues. 

Processo construtivo 
diferenciado

Criada em 12 de setembro de 1942, 
em Santa Catarina, a Construtora Hah-
ne chega perto da sétima década de ati-
vidades com um portfólio respeitável de 
obras, como o Castelinho da Rua XV de 
Novembro, no Centro de Blumenau, um 
dos mais tradicionais cartões postais de 
Santa Catarina. 

Especializada em obras especiais de in-
fraestrutura, como parques eólicos, pon-
tes e rodovias, a empresa atua em projetos 
especiais de concreto armado, complexos 
industriais e edifícios administrativos, tu-
rísticos e residenciais de alto padrão. Em 
seu portfólio constam os mais diversos 
segmentos: geração de energia, indústria 
têxtil, indústria alimentícia, indústria au-
tomobilística, indústria química, indús-
tria de manufaturas, indústria metalúrgi-
ca e áreas hospitalar e educacional. Entre 
seus clientes incluem-se a Desa (Dobrevê 
Energia S.A.), Malwee Malhas, Lunelli 
Têxtil, Bunge Alimentos, Duas Rodas 
Industrial, Continental do Brasil Produ-
tos Automotivos, Cebrace Cristal Plano, 
Incasa S.A., Souza Cruz S.A., WEG S.A., 
Vonpar Refrescos S.A. e outros.

A Construtora Hahne tem expertise no 
desenvolvimento completo com proces-
sos construtivos inovadores. Como as es-
truturas idealizadas com placas sem vigas 
em que se utiliza somente concreto e aço 
necessários, o restante do preenchimento 
é feito de isopor ou material reciclável re-
sultando na redução de 35% do peso da 
laje e 15% do peso da carga contra as fun-
dações, o que possibilita a modulação em 
maior espaço e o uso de até 40% menos 
pilares ou colunas.
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COPA 2014

MARACANÃ: OBRAS AVANÇAM DENTRO DE 
CONCEITOS DE SUSTENTABILIDADE

A Empresa de Obras Públicas (Emop), 
vinculada à Secretaria estadual de Obras 
removeu, no final de outubro, a última 
placa de concreto da antiga cobertura do 
Maracanã. A etapa de retirada durou cin-
co meses e foi feita com a utilização de 
guindastes da Liebher, de grande porte. 
O estádio vai ganhar uma nova cobertu-
ra, em membrana tensionada, sustentada 
por cabos de aço, com durabilidade de 
50 anos. A nova cobertura será dotada de 
uma rede de drenagem para coletar a água 
da chuva, que será usada na descarga dos 
banheiros e na irrigação do gramado. 

Paralelamente à remoção da cobertu-
ra, a Empresa de Obras Públicas do Esta-
do do Rio de Janeiro (Emop), vinculada 
à Secretaria de Obras do Estado, deu iní-
cio à concretagem dos degraus da nova 
arquibancada do Maracanã. Os degraus 
estão sendo feitos e estocados no próprio 

estádio. As fundações das arquibancadas, 
que vão deixar o público mais perto do 
gramado, também estão sendo feitas. O 
processo de montagem começa em de-
zembro. Para dar celeridade ao processo, 
uma central de concretagem, da Holcim,  
e outra de modelagem, foram montadas 
no interior do Maracanã. As rampas ex-
ternas de acesso ao estádio também já 
estão sendo erguidas, e ficarão prontas 
em dezembro.

“Estamos finalizando a fase de terra-
planagem e também das demolições, 
com 90% dos trabalhos concluídos, e 
mais de 50% das fundações feitos. Em 
novembro terminaremos a demolição 
da marquise”, afirma o secretário estadu-
al de Obras, Hudson Braga, destacando 
que a parte superior do estádio vai avan-
çar 12 metros em direção ao campo.

Atualmente, 1.900 operários trabalham 

na reforma e adequação do estádio para a 
Copa de 2014, em dois turnos de trabalho, 
das 7h às 17h e das 19h às 5h. A meta é che-
gar a 3 mil, com três turnos de trabalho.

Estádio sustentável 
As obras no Maracanã seguem as regras 

para a certificação LEED (Leadership in 
Energy and Environmental Design), vol-
tada para as construções sustentáveis e 
ambientalmente eficientes. No centro do 
campo está sendo construído um decan-
tador, que concentrará a água da chuva 
durante a obra, permitindo que o traba-
lho aconteça sem que sedimentos, como 
lama, cheguem à rede de águas pluviais. 
Quando a obra estiver concluída, o sistema 
de drenagem no campo irá recolher o exce-
dente da água do gramado e a direcionará, 
livre de resíduos, para a cisterna de reuso. 
Nesse caso, os minerais que se perderem 
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material demolido elimina o tempo gas-
to com o transporte de entulho até os 
lixões na cidade e contribui para o trân-
sito no entorno do Maracanã, que fica 
comprometido em horários de pico. 

Além disso, com o reaproveitamento 
do material demolido, reduz-se, tam-
bém, a necessidade de importar material 
de jazidas para os reaterros. 

Para evitar que poeira e qualquer tipo 
de resíduo possam sair do estádio, du-
rante as obras, estão sendo lavadas as ro-
das dos veículos, protegidos os bueiros, 
para evitar que os sedimentos possam 
chegar à rede pluvial, e cercadas as ár-
vores no entorno do estádio, para evitar 
qualquer prejuízo às espécies.

Dinheiro do BNDES
O Banco Nacional de Desenvolvimento 

Econômico e Social (BNDES) liberou R$ 
80 milhões para as obras do estádio do Ma-
racanã, o que representa 20% do total do 
empréstimo que o governo estadual pediu. 

Os recursos ajudarão na continuação 
em ritmo acelerado da obra, que tem 
previsão de entrega para dezembro de 
2012, a tempo para as competições da 
Copa das Confederações, que acontece 
em 2013 e é considerado um evento pre-
paratório para a Copa de 2014.

De acordo com a Emop, a reforma do 
Maracanã fica R$ 84 milhões mais ba-
rata que o valor acertado anteriormen-
te com o Tribunal de Contas da União 
(TCU) - R$ 859.946.874,32. A redução 
seria resultado da desoneração de im-
postos prevista no Regime Especial de 
Tributação para Construção e Reforma 
Estádios da Copa de 2014, o chamado 
Recopa, criado pelo governo federal por 
meio da Lei número 12.350.

O governo do estado teria conseguido 
reduzir ainda mais o custo das obras de 
reforma do Maracanã. O custo final será 
de R$ 775.776.273,54, ou seja, aproxi-
madamente, R$ 84 milhões A redução 
foi possível devido a desoneração de im-
postos prevista no Regime Especial de 
Tributação para Construção e Reforma 
Estádios da Copa de 2014 o chamado 
Recopa, criado pelo governo federal por 
meio da Lei no.12.350. 

“Depois de mais uma redução dos 
custos e a aprovação pelo TCU e Fifa do 
nosso projeto, acertamos com o BNDES 
as ultimas medidas para a liberação da 
primeira parcela do empréstimo. Tudo 
para fazer do Maracanã um dos estádios 
mais modernos do mundo” afirmou o 
secretario de Obras, Hudson Braga. 

 W Remoção das placas de concreto que faziam a cobertura do 
estádio do Maracanã consumiu cinco meses de trabalho

 T Central de concreto da Holcim instalado ao lado do canteiro de 
obras prepara as fundações das arquibancadas do novo Maracanã 

durante a irrigação retornarão ao gramado. 
Outra ação voltada para a preservação 

do meio ambiente é a utilização de energia 
solar para o aquecimento das duchas e tor-
neiras nos banheiros. As torneiras também 
usarão o sistema de temporização, para evi-
tar desperdício. Da mesma forma, as válvu-
las das descargas terão duas fases, sendo 
uma com um volume menor de água, para 
o descarte de resíduos líquidos. Todas as 
torneiras terão em seus bicos um aerador, 
equipamento que ajuda na melhor distri-
buição da água. Dessa forma, reduz-se o 
consumo com uma vazão mais eficiente. 

O aquecimento dos chuveiros das du-
chas dos vestiários será feito por energia 
solar. Essas ações ajudarão na redução do 
consumo de água e de energia elétrica, 
assim como há uma preocupação na redu-
ção das emissões de gás carbônico.

Outra medida de sustentabilidade é o 
depósito do entulho em uma máquina 
que separa o concreto das estruturas em 
ferro, levando-o para um triturador que 
o transforma em brita. O material é usa-
do na própria obra, principalmente para 
aterrar o subsolo. A trituração in loco do 
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Projeto prevê a ampliação e reforma do pátio de aeronaves e 
adequação do terminal de passageiros 

Como parte do conjunto de ações para 
a reforma de aeroportos das cidades-se-
de da Copa do Mundo em 2014, a Infra-
ero contratou o consórcio ATP-TRAÇO, 
formado pelas empresas ATP Engenha-
ria e Traço Arquitetura e Planejamento, 
para executarem a reforma e requalifi-
cação do Aeroporto Internacional de 
Salvador – Luís Eduardo Magalhães. As 
intervenções incluem a reforma do ter-
minal de passageiros, a reforma e amplia-
ção do edifício-garagem com passarela 

de interligação ao terminal e reforma do 
acesso viário.

O objetivo da obra é melhorar os flu-
xos internos, por meio da redistribuição 
de ambientes e redimensionamento de 
espaços. Com a reforma, o número de 
postos de check-in aumentará dos atu-
ais 66 para 76 posições. Serão instalados 
oito novos pórticos de raios-x para voos 
domésticos e seis para internacionais. O 
saguão de embarque será alargado e o 
extremo sul do terminal será redimen-

sionado, ocupando o antigo recesso de 
automóveis. 

O novo layout melhora a integração 
com o edifício-garagem, que terá sua 
capacidade aumentada de 1,3 mil vagas 
para 2,5 mil, amenizando um dos maio-
res problemas do terminal, que é falta de 
estacionamento. O edifício-garagem será 
conectado com a área de embarque por 
passarelas em estrutura metálica, bus-
cando facilitar o acesso dos usuários. 

Os passageiros que chegarem ao termi-

REFORMA AJUSTARÁ 
AEROPORTO DE SALVADOR 
PARA DEMANDA DA COPA 
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 S Aeroporto Internacional Luís Eduardo 
Magalhães: com a reforma, o número de 

postos de check-in aumentará dos atuais 
66 para 76 posições

nal por meio de ônibus terão uma estação 
especial em frente ao edifício-garagem e 
acessarão diretamente o saguão de em-
barque através de uma passarela suspensa 
sobre o estacionamento. 

A nova configuração para embarque de 
passageiros é um dos pontos principais 
do projeto. O acesso doméstico passará a 
ser distinto do internacional com portões 
exclusivos. A área de fiscalização será am-
pliada, os fluxos de passageiros após a 
vistoria serão melhor definidos e as por-
tas de acessos às aeronaves reposiciona-
das, distribuindo todas as salas de espera 
em espaços mais adequados. 

As mudanças ainda implicam no au-
mento e a criação de compartilhamento 
entre os embarques remotos, além de co-
municação visual inspirada em elemen-
tos culturais da Bahia.

Os portões de embarque e desembar-
que vão mudar. Atualmente, o aeroporto 
conta com quatro estações de acesso às 
aeronaves, que estão todas concentradas 
em uma extensão de 28 m no final das 
salas de espera. Com o novo projeto, os 
portões serão redistribuídos ao longo dos 
120 m do conector, beneficiando os usu-
ários de conexões e de desembarque. 

O sistema viário de acesso ao terminal 
de passageiros e ao edifício-garagem te-
rão sua pavimentação e sinalização res-
tauradas, além de uma área de estaciona-
mento exclusivo e de apoio para 40 táxis. 
Já a intervenção no pátio de aeronaves 
é de reforma e ampliação para aviões de 
médio e grande porte.

As vias de acesso ao embarque e de-
sembarque receberão coberturas trans-

parentes com o intuito de possibilitar 
o aproveitamento da luz solar. Essas 
coberturas serão colocadas a uma gran-
de altura, de forma a possibilitar maior  
conforto térmico da área de acesso e 
também do saguão de entrada. A cober-
tura em estrutura metálica ainda deve 
beneficiar a praça de alimentação, que 
atualmente depende de iluminação arti-
ficial durante o dia. 

Aeroshopping
As áreas internas receberão novas 

instalações como elevadores, escadas 
rolantes, sanitários e praça de alimenta-
ção, tanto no pavimento térreo quanto 
no superior. O aeroporto ganhará tam-
bém um espaço mais amplo para novas 
atividades comerciais, reforçando a ima-
gem de aeroshopping. O segundo pavi-
mento abrigará, além de parte da praça 
da alimentação, o terraço de observação 
e a galeria de arte. Serão alocados em vá-
rios pontos do terminal painéis de arte 
que valorizem e criem identidade pró-
pria com a cultura local.

O projeto está em andamento e deve 
ser aprovado no próximo dia 20 de de-
zembro. As obras estão orçadas em R$ 
45,1 milhões.

A ATP Engenharia é uma empresa que 
atua há 20 anos no desenvolvimento de 
soluções integradas para os mercados de 
Petróleo e Gás, Infraestrutura, Logística, 
Urbanização, Meio Ambiente, Engenha-
ria e Energia Elétrica. Além do Aeropor-
to de Salvador, a empresa assina projetos 
dos aeroportos de Manaus, Natal, Brasí-
lia, Teresina e Aracaju.

 W Atualmente, o 
aeroporto conta com 
quatro estações de 
acesso às aeronaves



CONSTRUÇÃO SUSTENTÁVEL

A MHA está à frente do projeto de ins-
talação hidráulica, elétrica, mecânica, de 
incêndio, gases medicinais e ventilação 
da ampliação do Hospital Sírio Libanês, 
que consiste na construção de três novas 
torres – os blocos E, F e G –, com uma 
área total de 90 mil m². A MHA mantém 
contratos de serviços com o centro hospi-
talar desde 2008. Mas no novo anexo, ela 
terá um papel diferenciado: o de realizar 
também o gerenciamento da execução 
das obras, a cargo de outras companhias 
contratadas. 

Em 1986 a MHA executou o projeto do 
Bloco C, além de outros projetos realiza-
dos internamente ao longo dos anos. Um 
exemplo é o Bloco D, onde foi implantado 
um centro de oncologia. “Esse contrato 
atual vem de uma sequência de trabalhos 
já realizados, sempre com foco nos proje-
tos de qualidade e atendimento aos pra-
zos”, garante Edison Domingues, diretor 
do projeto da MHA.

Com esses três novos blocos, o Sírio 
Libanês esgotaria a área de utilização do 
complexo.  Por isso, as novas instalações 
precisariam ser feitas de forma a permitir 
no futuro a maior flexibilidade possível 
para novas áreas, alterações, revisões de 
layout, modificações e inserção de outras 
tecnologias com equipamentos mais mo-
dernos. “Temos um longo aprendizado 
nesse campo, e hoje a gente busca levar 
para as torres o que existe de mais atua-
lizado e moderno na área da assistência à 
saúde”, afirma Rodrigo Macedo, superin-
tendente de Engenharia e Logística do 
Sírio-Libanês.
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CONSTRUÇÃO SUSTENTÁVEL

UM HOSPITAL PROJETADO 
PARA O FUTURO

Ampliação de Hospital 
Sírio Libanês mobiliza o 
que existe de mais atual 

em métodos construtivos, 
aliado ao que há de mais 

moderno na área da 
assistência à saúde
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Os blocos E e F serão construídos 
em estrutura metálica e incluirão área 
de exposições e central de internação, 
ampliação do setor administrativo, 34 
leitos na UTI cardiológica, núcleo de 
especialidades (endoscopia, colonosco-
pia, oftalmologia, entre outras), 14 salas 
no Centro Cirúrgico,  90 leitos na UCC 
e UCG, nove pavimentos de internação, 
restaurantes e capela.

Já o Bloco G, estruturado em concre-
to, terá docas para recebimento de con-
signados, além de áreas destinadas aos 
colaboradores, que inclui academia e 
lan house. Terá ainda área de segurança 
do trabalho, refeitório para mais de 600 
pessoas, CME, além de acolher mais 12 
leitos de UTI cardiológica, centro de 
reabilitação com ginásio e piscina, la-
boratórios e internação. O Bloco E terá 
19 pavimentos; o F, 14 pavimentos e o 
G, 17 pavimentos. Todas as novas torres 
contam com pavimentos técnicos, áreas 
de apoio, coberturas, barriletes, casas 
de máquinas e outro heliporto. 

Os blocos já existentes não serão 
modificados, mas receberão, em alguns 
pontos específicos, ligações entre as áre-
as novas e as existentes. “Todos os pré-
dios irão se comunicar, o que requer a 
necessidade de obras nesses setores de 
interligações para adaptação dos am-
bientes”, explica Fernando Marques, di-
retor adjunto da área de gerenciamento 
da MHA. 

A fase atual é de licitações e orçamento 
para a escolha das empresas que executa-
rão as diferentes partes da obra. O prazo 
de conclusão da obra é de 39 meses.

Desafios_superados
O projeto de ampliação do Hospital 

Sírio-Libanês foi concebido sob o enfo-
que da operacionalidade 24 horas por 
dia. Como o dia a dia de uma instituição 
desse tipo é salvar vidas, a rotina não 
pode sofrer grandes alterações devido a 
quebras ou paradas de sistemas. É preci-
so haver uma contingência para proble-
mas nos equipamentos – com caminhos 
alternativos, equipamentos reservas ou 
outros recursos.

Um dos pontos trabalhados no proje-
to foi readequar a expectativa do cliente 
entre o que é a melhor tecnologia para 

eventualidades e aquilo que efetivamente 
é razoável prever. “Continua sendo a me-
lhor tecnologia, continua tendo muitos 
recursos de contingência, só que com um 
limite de atendimento um pouco menor 
daquele que a gente tinha quando iniciou 
o projeto em 2008”, comenta Raymond 
Khoe, coordenador do projeto. 

Outro desafio dizia respeito à altura 
das torres – a ampliação do Sírio é um 
dos maiores projetos executados pela 
MHA. Como a área de implantação só 
permite a expansão vertical, isso traria 
dificuldades, por exemplo, na disposi-
ção do controle de fumaça dentro do 
sistema de ar condicionado – a exigên-
cia do Corpo de Bombeiros é de que 
seja possível exaurir a fumaça de um 
eventual incêndio bem como repor a 
água. “Isso num prédio vertical com 
16 andares, com pé direito alto, é bem 
complicado”, diz Raymond. A amplia-
ção receberá a certificação LEED, con-
cedida pelo Green Building Council. 

Para um prédio ser sustentável, ele 
precisa ter 10% a mais de eficiência 
energética na comparação com um pré-
dio virtual padrão simulado pelo Green 
Building Council. Para chegar a essa 
eficiência, as novas torres do Hospital 
Sírio-Libanês terão – além de equipa-
mentos que consomem menos energia 
– uma quantidade significativa de vi-
dros para permitir a refletividade da luz 
solar em relação ao ambiente. Uma série 
de recursos serão utilizados para redu-
zir o consumo de água, como a água de 
reúso. Essa água, proveniente de lava-
tórios, chuveiros e pias, será reutilizada 
nos sistemas de ar condicionado, de ir-
rigação e de bacias. 

A segurança no fornecimento de 
energia é fundamental para o funciona-
mento ininterrupto do hospital. Assim, 
o hospital contará com uma usina de 
geração formada por quatro geradores 
a diesel de cerca de quatro megawatts 
cada um. Além de assumir o forneci-
mento de energia para o hospital no 
caso de um blecaute, a usina fornecerá 
também nos horários de pico, quando o 
valor da tarifa é mais alta.

O tratamento do ar externo é realiza-
do por equipamentos apropriados e ex-
clusivos – o ar externo quente e úmido 

não é jogado dentro do sistema direta-
mente. Ele é resfriado e perde a umida-
de, o que permite que a qualidade do ar 
interno seja muito melhor controlada. 
Por outro lado, como o ar já vem seco, 
isso diminui a quantidade de água con-
densada nos condicionadores de ar, re-
duzindo o risco de formação de fungos 
e algas nas bandejas dos aparelhos.  
Para o aquecimento da água, optou-se 
pelo uso de bombas de calor, que ofe-
recem melhor eficiência do que um sis-
tema a gás e do que o sistema elétrico, 
explicam os engenheiros.

Os sistemas de monitoramento foram 
desenvolvidos para fazerem o contro-
le e ajustes das demandas de energia. 
Dessa maneira, a cada hora de mudan-
ça na carga térmica e condições de luz, 
o sistema de automação permite que o 
prédio se valha dessa tecnologia para 
atender às necessidades específicas dos 
horários. Por isso, as novas torres traba-
lharão sempre sob a melhor condição 
de eficiência energética, seja durante a 
madrugada, ou no pico de atendimen-
to, levando sempre em conta a lotação e 
demanda do hospital.

Projeto_singular 
Segundo Raymond Liong, engenhei-

ro da MHA, ele teve a oportunidade de 
aplicar várias soluções, que nem sempre 
são aplicadas nos hospitais em função 
de dificuldades como custo e comple-
xidade. Como exemplo, ele cita o con-
trole de temperatura individual para 
cada quarto de UTI e salas de painéis 
elétricos em cada pavimento.  O maior 
desafio, diz ele, foi o de conceber um 
sistema que pudesse atender simultane-
amente as seguintes condições: melho-
res soluções técnicas; fácil manutenção; 
e flexibilidade para expansões futuras 
sem interferir nas existentes. 

Uma preocupação nesse sentido deu-
se com respeito à contingência no caso 
de inoperância de sistemas, além da 
busca pela maior eficiência de equipa-
mentos para minimizar consumo. Itens 
como Sustentabilidade (com certifica-
ção LEED) e Integração com os siste-
mas do complexo hospitalar existente 
foram prioritários. Assim como siste-
mas operacionais que aumentassem a 
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segurança, tal como  a necessidade de 
um sistema de controle de fumaça, exi-
gido pela legislação local. Ocorreu ain-
da a mudança na tensão de alimentação 
fornecida pela concessionária.

A automação é fundamental para essa 
integração, na medida em que a monito-
ração e o controle dos sistemas pode ser 
acompanhada online e, portanto, ações 
preventivas podem ser tomadas para 
otimizar a operação ou evitar paradas 
não programadas.  “Como as instala-
ções alimentam os sistemas e disposi-
tivos eletromédicos que, em muitos ca-
sos, dão sustento à vida, a sua operação 
deve ser garantida através de instalações 
confiáveis, com fácil manutenção, e em 
muitos casos, com equipamentos reser-
vas.” , diz ele.

Além disso os parâmetros de contro-
le são muito variáveis - cada ambiente 
tem uma necessidade de temperatura, 
filtragem de ar, pressão, grau de ilumi-
namento, necessidade de gases especiais 
(oxigênio, ar comprimido, etc). “Hoje, 
além da automação, que facilitou o mo-
nitoramento e controle dos sistemas, há 
uma demanda para aplicação de sistemas 
sustentáveis, com equipamentos eficazes 
e eficientes, que diminuem o consumo de 
energia e melhoram o grau de satisfação 
dos ocupantes do edifício, como qualida-
de do ar interior, e facilidade de acesso ao 
empreendimento”, diz ele. 

Equipamentos_e_utilidades 
Para se preparar para alterações futu-

ras, o projeto dimensionou espaço para 
expansões nos shafts e nas principais 
centrais de energia. Válvulas permitem 
o trancamento de pequenos trechos de 
tubos/dutos para minimizar paradas. 
“O ideal é um plano diretor do hospital, 
que permita uma visão geral das pos-
síveis expansões que possam ocorrer 
ao longo de 15 anos. Numa indústria, 
normalmente, um programa de expan-
são utiliza os mesmos critérios de di-
mensionamento da indústria existente. 
Mas em um hospital, muitas vezes não 
é possível prever se a expansão será com 
salas de cirurgia, UTI, salas de exames 
ou quartos de internação. Nesse senti-
do, há maior complexidade na previsão 
das utilidades necessárias em um  proje-

to desse tipo”, exemplifica Liong.
Um dos princípios do projeto está na 

especificação dos equipamentos, para 
que ofereçam fácil acesso de inspeção e 
manutenção aos dispositivos internos. 
Além disso, é fundamental assegurar a 
assistência técnica permanente do forne-
cedor e um sistema de reposição de peças 
ágil. “Se o equipamento está na segunda 
ou terceira geração em termos de tecno-
logia, isso demonstra evolução e melho-
rias quanto à confiabilidade na operação 
e facilidade de manutenção”, comenta .

É fundamental que os materiais apre-
sentem alta durabilidade, resistência a 
corrosão (para os metálicos), facilidade 
para substituição e gabinetes com espa-
ços adequados para permitir manuten-
ção. Por exemplo, disjuntores extraíveis 
na média tensão.  Por isso, os projetos de-
vem considerar a possibilidade de substi-
tuição de qualquer elemento do sistema, 
prevendo-se espaços para retirada de 
qualquer equipamento, tubo ou painel, 
além dos espaços necessários para as 
manutenções mais corriqueiras (apertos, 
substituições de filtros, motores, senso-
res e atuadores), explica o engenheiro. 
A automação também ajuda no moni-
toramento de parâmetros cuja medição 
pode determinar quando um dispositivo 
deve ser inspecionado ou substituído, por 
exemplo, os manômetros. 

Os itens de última geração que serão 
incorporados a esse projeto ficam por 
conta da implantação de Usina de ge-
ração, destaca Liong, com geradores a 
diesel que substituem 100% da carga do 
hospital. A usina garante o fornecimen-
to de energia elétrica no caso de falha 
da concessionária e permite a opção de 
geração com diesel no horário de pon-
ta (17h30 às 20h30), quando a energia 
elétrica da concessionária tem um valor 
alto. De outro lado, o sistema de trata-
mento de esgoto permitirá a economia 
no consumo de água da concessioná-
ria para bacias sanitárias.  E, por fim, o 
engenheiro cita os condicionadores de 
ar externo que fornecem o ar de reno-
vação previamente resfriado, filtrado e 
desumidificado. Em geral, os materiais 
e equipamentos utilizados estão dispo-
níveis no Brasil. Segundo o engenheiro, 
no caso de geradores a diesel e Chillers, 

há dispositivos que são importados, 
mas a assistência técnica está disponível 
no país.

Arquitetura_sustentável
De acordo com o porta-voz, o Supe-

rintendente de Engenharia e Logística 
do Hospital Sírio-Libanês, Rodrigo 
Almeida de Macedo, o projeto surgiu 
após a elaboração de um plano diretor, 
coordenado pelo próprio escritório de 
arquitetura, que delineou as diretri-
zes para o projeto. O estudo resultou 
na necessidade de acrescer o comple-
xo em três novas torres (blocos E, F e 
G). Os blocos E e F foram idealizados 
para abrigar basicamente áreas de inter-
nação e a nova recepção da instituição 
(embarque/desembarque). Já o bloco 
G surge com o objetivo de dar suporte 
a todo o complexo, nomeado carinho-
samente como “Coração”. Em suma, o 
hospital busca duplicar suas instalações, 
desde a internação, a unidade de terapia 
intensiva, o centro cirúrgico e um novo 
centro de reabilitação. “O projeto foi 
concebido a partir de uma estrutura 
existente, o que delimitou o projeto em 
relação ao seu contorno e peso. Tiramos 
partido do uso de empenas, grelhas e 
principalmente do vidro para criar uma 
maior leveza desejada. A escolha das co-
res azul e branco nas novas fachadas foi 
intencional para criar identidade com 
as cores da instituição. Optou-se pela 
estrutura metálica devido à necessida-
de de um ganho maior de pavimentos. 
Com isto, estes possuirão pés direitos 
condizentes com as novas realidades do 
aparato técnico sem sobrecarregar a es-
trutura existente”, destaca ele.

O projeto terá certificação LEED, e a 
obra inclui vidros de alta performance; 
estação de tratamento de água (ETA), 
de água pluvial, dreno da água con-
densada do AC e água cinza para reúso 
nas torres de resfriamento, irrigação e 
bacias; elevadores com regenerador de 
energia; ecotelhados; água quente com 
auxílio de sistema solar; tratamento do 
ar externo em condicionadores de ar 
exclusivo. Todo o projeto atende a uma 
eficiência energética dentro dos requisi-
tos do LEED assim com as especifica-
ção de materiais certificados.
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O edifício terá nova recepção, com 
um embarque e desembarque mais efi-
ciente, ambientes maiores que atendem 
a uma necessidade mais atual tanto 
tecnologicamente quanto um serviço 
hoteleiro de primeira qualidade. Foram 
projetado diversos modelos de quartos, 
com ante sala, quartos VIP e quartos 
com terraços.

Mesmo o terreno sendo ocupado 
quase na sua totalidade, foram criados 
vários espaços de contemplação como: 
praças, espelhos d´água, cafés e restau-
rante, visando momentos de descontra-
ção e bem-estar aos usuários. Também 
pensando no usuário, será criada uma 
área destinada ao apoio e acolhimento 
dos acompanhantes que necessitarem 
passar períodos longos na instituição. 
Ela será composta por ambientes de es-
tar, cyber café, sala de repouso e vestiá-
rios individuais com área exclusiva para 
guarda de pertences.

Para as edificações existentes que apre-
sentam tipologias de difícil interligação, 
foram criados diversos pontos de cone-
xões mediante construção de passarelas 
e túneis, interligando os quatro blocos 
existentes com os três novos. Para com-
portar a duplicação do complexo e ga-
rantir que o mesmo funcione de uma 
forma única e fluida, foram criados no-
vos acessos e sua operação revista. Para 
isso, foram destinadas novas áreas para 
atender a todo o complexo como Usina, 
Subestação, CAG, Docas e CME.

“Em relação às instalações, estamos 
aplicando o que existe de última gera-
ção, podendo ser inteiramente contro-
lado e monitorado via automação CME 
automatizada, CC (centro cirúrgico) 
com salas robotizadas, recolhimento 
de roupa suja e lixo através de sistema 
de coleta pneumática, usina de geração 
para todo o complexo inclusive as edifi-
cações existentes”, completa ele.

FICHA TÉCNICA
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CAMINHÕES_PESADOS

A Scania lançou durante a Fena-
tran 2011 a sua nova linha de mo-
tores veiculares já enquadrada nas 
mais recentes normas sobre emis-
sões de poluentes no mundo inteiro, 
como Euro 3, Euro 4, Euro 5 (Pro-
conve P7 no Brasil) e Euro 6.  A nova 
plataforma vai garantir caminhões 
ainda mais potentes, econômicos e 
sustentáveis. Segundo Roberto Le-

oncini, diretor geral da Scania no 
Brasil, o portfólio da marca para 
2012 já atenderá as normas brasilei-
ras do Proconve P7 e contará com 
uma gama completa de motores de 9 
e 13 litros, que substituem os atuais 
9 litros, 11 litros e 12 litros. A inédi-
ta linha de motorização faz parte do 
lançamento mundial da nova plata-
forma global de motores Scania. 

Ainda mais econômicos, os moto-
res de 5 e 6 cilindros dos caminhões 
Scania agora apresentam potências 
de 250, 270 (Etanol), 310, 360, 
400, 440 e 480 cavalos, prontos para 
atuar dentro e fora da estrada, con-
forme a necessidade de negócio do 
transportador. A linha de motores 
V8 da Scania também continua a 
ser disponibilizada no Brasil com as 

SCANIA_LANÇA_NO_BRASIL_NOVA_
PLATAFORMA_MUNDIAL_DE_MOTORES_

Linha 2012 atende às normas mundiais sobre emissões de poluentes 



Novembro 2011 / 63

 T R620, 6x4 V8 
Bitrem tanque

 W motor da Linha 
V8:  enquadrado nas 
normas mundiais de 
emissão de poluentes

novas potências de 560 e 620 cavalos. 
Também chegam ao mercado as novas 
versões das caixas de câmbio automati-
zadas, o Scania Opticruise, e dos freios 
auxiliares Scania Retarder. O projeto 
inteiro é modular e concebido para fa-
cilitar a manutenção. 

O diâmetro (9 e 13 litros) e o curso 
(13 litros) do pistão foram ligeiramente 
alterados e a cilindrada foi aumentada 
em comparação com os motores ante-
riores. Essa alteração proporcionou um 
ganho de 9% no torque e 5% na potên-
cia nos novos motores Scania. 

Duas novas unidades de 9,3 litros com 
maior diâmetro, e potências de 250 e 310 
hp, substituem os motores de 5 cilindros 
em linha de 8,9 litros. Os torques ofereci-

dos são respectivamente de 1.150 e 1.550 
Nm. Os novos motores de 6 cilindros de 
12,7 litros dão continuidade à sólida re-
putação estabelecida pelos seus anteces-
sores de 11,7 litros. As quatro opções de 
potência uniformemente distribuídas, de 
360, 400, 440 e 480 hp, asseguram  de-
sempenho para todo tipo de aplicação. 
Os motores de 12,7 litros oferecem tor-
ques de 1.850, 2.100, 2.300 e 2.400 Nm, 
respectivamente, já a partir de 1.000 rpm, 
e também garantem dirigibilidade e de-
sempenho em baixos níveis de giro.

Para atender todas as normas de emis-
são Proconve P7 (Euro 5), a linha de mo-
tores V8 de 15,6 litros foi ampliada para 
oferecer duas opções de potência, de 560 
e 620 hp, com torques de 2.700 e 3.000 

Nm respectivamente.
A Scania também apresentou o mo-

tor a etanol de alta eficiência para ca-
minhões. O novo modelo de motoriza-
ção opera com ignição por compressão 
conforme o princípio diesel, que é mais 
eficiente que a combustão conforme o 
princípio Otto. A eficiência térmica da 
unidade de 8,9 litros é semelhante a de 
um motor diesel, ou seja, 44-45%. Além 
disso, esse motor oferece desempenho e 
dirigibilidade típicos dos motores diesel: 
270 hp e 1.200 Nm de torque já a partir 
de 1.100 rpm. A Scania produz motores a 
etanol para veículos pesados desde 1990, 
com excelentes ganhos ambientais, por 
exemplo, nos ônibus urbanos da cidade 
de Estocolmo e São Paulo.



ESQUADRIAS
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Mercado 
em alta 

principalmente 
para diminuir 
déficit, puxa 
mercado de 

esquadrias no 
Brasil

O mercado brasileiro de esqua-
drias está dividido entre quatro 
tipos de materiais: madeira, aço, 

alumínio e PVC. Os dados são da Associação 
Nacional de Fabricantes de Esquadrias de Alu-
mínio (Afeal). Ainda de acordo com a entidade, 
a divisão de mercado entre os materiais aponta 
para uma participação de 40% dos produtos em 
madeira, 39% para aço, 20% para alumínio e 1% 
para o PVC. 

As estatísticas mais recentes da Associação 
Brasileira da Indústria de Madeira Processada 
Mecanicamente (Abimci), por sua vez, permi-
tem identificar a produção brasileira de alguns 
materiais. É o caso do estudo setorial de 2009, 
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com dados do ano base de 2008. 
Nesse documento, A Abimci faz 
uma análise detalhada da produ-
ção de portas de madeira no Brasil. 
“Considera-se como portas as pe-
ças de madeira que giram por do-
bradiças ou correm sobre trilhos, 
com a finalidade de fechar abertura 
em parede que permite entrada ou 
saída para algum ambiente. O seg-
mento de portas de madeira maciça 
atende geralmente o setor de cons-
trução civil e vem se destacando 
dentro do rol de produtos de maior 
valor agregado”, cita textualmente 
o relatório.

A Abimci lista diferentes tipos 
e modelos como as portas lisas 
(ocas), portas maciças e portas 
engenheiradas, feitas com painéis 
reconstituídos (MDF, compensa-
do e outros). O processo de fabri-
cação, no entanto, é praticamente 
padronizado e compreende a aqui-
sição da matéria–prima, secagem 
e fabricação propriamente dita. 
Em relação aos números, a Abimci 
estimava, nesse documento, que o 
setor teria produzido cerca de 9,3 
milhões de portas de madeira em 
2008. 

A entidade também mapeou o 
mercado de molduras para produ-
tos de maior valor agregado. Para 
a Abimci, “as molduras são classi-
ficadas como peças perfiladas em-
pregadas quase sempre para acaba-
mentos interiores, com propósito 
decorativo na construção civil”. No 
Brasil, de acordo com a Associa-
ção, as molduras de madeira são 
fabricadas em sua maior parcela em 
pinus e normalmente são produtos 
para exportação. Ainda de segundo 
a Abimci, existem inúmeros perfis 
de molduras, sendo que as tipolo-
gias estão associados às aplicações 
finais. Isso explica denominações 
comuns de mercado como meia-
cana, rodapé, batente, vista de por-
ta e janela, entre outros. 

Os números da entidade indicam 

que esse segmento mostrou uma 
constante evolução do volume pro-
duzido. A comprovação disso são os 
dados do período de 1998 a 2007, 
quando houve um crescimento na 
produção interna de molduras de 
530,8%, representando crescimen-
to médio anual de 22,7%. Na ava-
liação da Abimci, “em se tratando 
de consumo, somente em 2004 fo-
ram obtidos valores significativos 
(65 mil m³), alcançando, em 2007, 
o volume de 212 mil m³. A partir 
desse fato, constata-se que a maior 
parte da fabricação desse produto é 
voltada ao mercado externo”, avalia 
o documento já citado.

Assim como no caso da madeira, 
as estatísticas sobre esquadrias de 
aço igualmente mostram um cresci-
mento de mercado, na avaliação da 
Associação Nacional dos Fabrican-
tes de Esquadrias de Aço (Afeaço). 
A entidade conta com 44 empre-
sas associadas, sendo 36 empresas 
delas fabricantes de esquadrias de 
aço e 8 fornecedoras de insumos. O 
mercado de fabricantes, de acordo 
com a Afeaço, somaria 55 empresas 
produtoras (37 delas associadas). 
De acordo com a Associação, a re-
gião de São José do Rio Preto (SP), 
concentra 50% de toda a produção 
brasileira de esquadrias metálicas. 
O segundo maior pólo produtor 
é a região de Goiânia (GO), que 
responderia por 16,3% do volume 
nacional. Já os 34,3% restantes do 
volume de esquadrias metálicas 
estariam divididos entre as demais 
regiões do País.  

Segundo a Afeaço, o mercado 
brasileiro demandaria 234,5 mi-
lhões de esquadrias entre 2010 e 
2012. Essa métrica tem como ori-
gem a estimativa de que cada uni-
dade habitacional demanda cerca 
de 10 esquadrias e considera o es-
tudo da  FGV, denominado Cons-
trubusiness 2010. De acordo com 
esse estudo, o Brasil vai precisar 
de 23,5 milhões de novas unidades 

habitacionais, o que significaria 2 
milhões/ano.

Considerando todos os fabrican-
tes (associados e não-associados à 
Afeaço), a produção brasileira de 
esquadrias somaria 10,1 milhões 
de unidades. Com essa produção, 
o setor consumiria 130,5 mil to-
neladas de aço. Os números atuais 
das associadas da Afeaço indicam 
que elas respondem pela produção 
de 9,8 milhões de esquadrias/ano, 
apresentando uma ocupação média 
de 87,8%, o que reforça o aqueci-
mento do setor. 

Três mercados são apontados 
pela Afeaço na área de esquadrias 
metálicas: consumidores finais, 
usando os produtos  para reforma 
e construção (por meio de lojas ou 
depósitos de materiais de constru-
ção), construtora (novas habita-
ções) e órgãos públicos estaduais 
e municipais. O primeiro deles res-
ponderia por mais de 90%, concen-
trado no segmento de revendas de 
materiais de construção. 

De acordo com a Afeal, citada no 
início desse texto, apesar de repre-
sentar um quinto do mercado de 
esquadrias no Brasil, os produtos 
de alumínio teriam uma trajetória 
ascendente nas últimas três déca-
das e apresentariam os melhores 
índices de crescimento entre os 
quatro tipos de materiais elencados 
(madeira, aço e PVC, sendo os ou-
tros três).

Na avaliação da associação, o in-
cremento acontece em função de 
vários fatores. “Isto se deve, em 
primeiro lugar, às características 
do material: o alumínio é leve, es-
trutural e de baixa manutenção”, 
diz o texto oficial da Afeal. “As es-
quadrias fabricadas com alumínio 
são esteticamente bonitas, possi-
bilitam ampla variedade de cores 
e tons em pintura eletrostática a 
pó ou anodização, harmonizando-
se com a decoração de interiores” 
complementa a Associação. 
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A construção civil brasileira desfruta de 
amplo reconhecimento internacional pela tec-
nologia de ponta e experiência, incluindo as 
grandes estruturas e obras, como aeroportos, 
portos, terminais rodoferroviários, hotéis, rodo-
vias, fábricas, estádios, túneis, ferrovias e sho-
pping centers. Ou seja, tudo o que precisamos 
para abrigar com sucesso a Copa do Mundo de 
2014 e a Olimpíada de 2016, e resgatar nosso 
inaceitável gargalo na infraestrutura e ampliar o 
número de construtoras na prospecção do mer-
cado externo, apoiando sua internacionalização.

Entretanto, o atraso nos cronogramas relati-
vos à preparação para as duas grandes competi-
ções internacionais deve servir de alerta ao go-
verno brasileiro, no sentido de que é importante 
potencializar a necessidade e a oportunidade 
de utilizarmos a expertise de nossa indústria da 
construção para ganhar mais espaço no atendi-
mento à grande demanda internacional do setor. 
Podemos, até mesmo, multiplicar a exportação 
desses serviços de alto valor agregado.

Muitas empresas brasileiras já alcançaram 
padrão mundial de eficiência, estando aptas a 
investir, conquistar mercados e manter filiais ou 
subsidiárias em outros países. É muito importan-
te para o País, com o suporte do BNDES, con-
solidar organizações globais. É primordial criar 
uma base mais ampla de grandes e médias em-
presas nacionais que também possam participar 
de maneira ativa desse processo. Uma Nação 
como o Brasil não pode ter poucas companhias 
representativas e estas não devem inibir o cres-
cimento de numerosas emergentes, que pedem 
e querem igualdade de tratamento, inclusive em 
nossa urgente demanda com relação à Copa da 
FIFA e à Olimpíada. 

O tempo urge. É preciso arregaçar as man-
gas e realizar o trabalho, em especial no tocante 
aos aeroportos, o mais sensível segmento das 
obras, ao qual se subordina toda a logística de 
movimentação de passageiros e cargas. Nesse 
sentido, parece muito pertinente a instituição, 
pela presidente Dilma Rousseff, da Secretaria 
de Aviação Civil, para formular, coordenar e su-
pervisionar as políticas públicas ligadas ao de-
senvolvimento da aviação civil e infraestrutura 
aeroportuária.

O fato mais promissor atrelado à criação do 
órgão, ao qual ficam subordinadas a Agência 
Nacional de Aviação Civil (Anac) e a Infraero, 
é o modelo doravante adotado, de concessões 
dos terminais à administração privada. Mesmo 
que a transição seja lenta, cautelosa e paulati-

na, a participação de empresários no processo, 
somando-se aos gestores do setor público, con-
tribuirá para agilizar obras, ampliar a eficiência 
dos investimentos, reduzir a burocracia e impe-
dir um caos aéreo a partir do momento em que 
as seleções de futebol e os torcedores/turistas 
de todo o mundo começarem a desembarcar no 
Brasil em 2014. 

A estimativa é de que haverá, na Copa do 
Mundo, a circulação extraordinária de 600 mil 
visitantes internacionais e três milhões de bra-
sileiros. Há, ainda, o crescimento natural do 
número de pessoas transportadas, cuja média 
em nosso país varia entre 10% e 12% ao ano. 
Recente relatório da Associação Internacional 
de Transporte Aéreo (IATA) indica o Brasil como 
o quarto maior mercado de passageiros domés-
ticos até 2014, com 90 milhões, somente atrás 
dos Estados Unidos, China e Japão. 

Para fazer frente ao denso desafio de atender 
com eficácia à demanda esperada, os investi-
mentos orçados somam R$ 6,48 bilhões, sendo 
R$ 5,4 bilhões nos 14 aeroportos localizados 
nas 12 cidades-sede do Mundial da Fifa, que 
movimentam cerca de 83% do tráfego aéreo 
nacional. Do aporte total de dinheiro, 61% são 
provenientes da própria Infraero, agora subor-
dinada à nova SAC, e 49% advêm dos recursos 
diretos da União.

Temos recursos, tecnologia, empresas com-
petentes e demanda. Assim, não podemos ficar 
patinando em nossas próprias indecisões. Por-

tanto,  espera-se que a criação da SAC vença 
a morosidade e a burocracia, demonstrando ao 
mundo que somos capazes de sediar com louvor 
a Copa do Mundo e a Olimpíada, erigir infraes-
trutura de nação desenvolvida e ampliar nossa 
presença no mercado internacional da constru-
ção de grandes estruturas. 

*Juan Quirós é Empresário, presidente do 
Grupo Advento, vice-presidente da FIESP (Fede-
ração das Indústrias do Estado de São Paulo) e 
da ABDIB (Associação Brasileira da Infraestrutu-
ra e Indústrias de Base).
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