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Editorial

Paulo Oscar Auler Neto
Vice-presidente da Sobratema

Planejar: o maior desafio 
da indústria da construção 

Durante a mesa redonda promovida pela Revista 
Grandes Construções para discutir o apagão da mão 
de obra na cadeia da construção – objeto da maté-
ria de capa desta edição – uma provocação, feita por 
um dos convidados nos chama a atenção. De acordo 
com Hugo Marques da Rosa, presidente da constru-
tora Método Engenharia, uma das mais importantes 
empresas do País no segmento da construção imo-
biliária, a baixa produtividade nos nossos canteiros 
de obras é, em parte, resultado da má qualidade da 
nossa engenharia, que parou de evoluir. “Faltam bons 
projetos”, denuncia o executivo.

A afirmação soa no mínimo desconfortável para 
nós, que sentimos orgulho da nossa Engenharia, re-
conhecida mundialmente pela sua qualidade. Porém, 
uma análise menos “apaixonada” nos permite enxer-
gar com mais clareza esse cenário, principalmente o 
da indústria da construção imobiliária, e concordar 
que falta muito para transformarmos os nossos pro-
cessos de construção em linhas de fabricação e mon-
tagem efetivamente “industriais”. 

E para alcançarmos esse patamar não é suficiente o 
uso intensivo de equipamentos e tecnologia de ponta 
nos canteiros. Essa é, na verdade a parte mais fácil de 
resolver. A feira M&T Pecas e Serviços, realizada pela 
Sobratema no início de junho, em São Paulo, mostrou 
que dispomos hoje de soluções tecnológicas de alto 
nível, para todos os problemas e todos os bolsos (ver 
cobertura na Grandes Construções de junho).  

A parte mais difícil, que exige uma mudança cul-
tural e de postura dos mais altos níveis de decisão 
das empresas – e também dos engenheiros civis, 
responsáveis pela realização dos empreendimentos 
– é a adoção de outra filosofia de concepção e pla-
nejamento dos projetos. Especialmente no que diz 
respeito ao emprego de componentes pré-fabrica-

dos, de elementos modulados e de materiais com 
índices mais elevados de reaproveitamento, reutili-
zação ou reciclagem. 

Essa mudança de cultura, materializada no uso de 
grandes peças pré-fabricadas e de materiais concebi-
dos para manuseio automatizável – com o emprego 
de equipamentos de movimentação e transporte ver-
tical e horizontal – produz resultados notáveis na me-
lhoria de qualidade final das edificações, na diminui-
ção dos cronogramas, na eliminação do desperdício 
e na redução do uso intensivo de mão de obra. Tudo 
isso se traduz em melhoria geral da produtividade, 
possibilitando o aumento na escala de produção e a 
redução dos custos finais.

Investir na capacitação e treinamento da mão de 
obra, e utilizar equipamentos e sistemas de tecnolo-
gia avançada são, sem dúvida, fatores que atestam a 
maturidade de qualquer setor da economia. Mas, na 
cadeia da construção, estes investimentos podem “ir 
para o ralo” se faltar outro fator fundamental e raro 
na nossa indústria da construção: o planejamento.

As vantagens da mecanização aumentam se a viabi-
lidade dos equipamentos for previamente planejada, 
facilitando a organização dos processos produtivos e 
o aumento da qualidade dos serviços. Essa mecani-
zação do canteiro reduz custos indiretamente, mas o 
custo direto da própria mecanização deve ser calcula-
do de forma que ela se enquadre dentro da margem 
de custo do serviço e dentro do valor global da obra. 

É preciso planejar quais equipamentos usar e onde 
eles devem ser empregados, para que se tenha uma 
economia de recursos.  

Ou seja, sem planejamento, não adianta muito in-
vestir em tecnologia ou em modernos métodos cons-
trutivos. Esta é uma questão que precisa ser encarada 
como um desafio para o setor da construção no Brasil.  





6 / Grandes Construções

Jogo Rápido Jogo Rápido

6 / Grandes Construções

Espaço Sobratema

Núcleo Jovem 

A Sobratema instituiu, recentemente, um Núcleo Jovem, 

formado por executivos e profissionais de construtoras, 

pedreiras, fabricantes de equipamentos, locadores e 

distribuidores, com o intuito de fomentar ideias, propor 

mudanças estratégicas nos programas da associação e 

trazer uma visão inovadora referente às tendências e aos 

caminhos a serem seguidos a médio e longo prazos pela 

entidade.

Capacitação

O Congresso realizado nos dias 4 e 5 de junho, em 

paralelo à M&T Peças e Serviços foi um sucesso 

ao contar com uma programação composta por 11 

seminários, proferidos por mais de duas dezenas de 

palestrantes e com um número de 541 participantes. 

O evento teve a participação de 17 instituições.

Mão de obra

Com a participação de importantes construtoras 

brasileiras, de locadoras, fornecedores e fabricantes, o 

Salão da Tecnologia de Equipamentos para Construção 

e Mineração salientou na M&T Peças e Serviços as 

principais inovações que vêm sendo usadas no cotidiano 

de uma obra.

Agenda OPUS

Cursos em julho 2014

Data Curso Local

03-04 Gestão de Pneus Sede da Sobratema

07-08 Gerenciamento de Equipamentos Sede da Sobratema

14-18 Rigger Sede da Sobratema

21-24 Supervisor de Rigging Sede da Sobratema

28-30 Gestão de Frotas Sede da Sobratema

Linha 4 do Metrô-RJ recebe 
os primeiros trilhos

A via permanente da Linha 4 
do Metrô do Rio de Janeiro, 
que ligará os bairros da Barra 

da Tijuca a Ipanema, começa a tomar 
forma com a instalação dos primeiros 
400 metros de trilhos no túnel que vai 
ligar a Barra da Tijuca a São Conrado, o 
primeiro a ser aberto com as obras de 
expansão do metrô carioca. Prevista para 
entrar em operação em 2016, a nova 
linha vai conectar a Barra da Tijuca, na 
Zona Oeste da cidade, principal centro 
de competições dos Jogos Rio 2016, a 
Ipanema, bairro da Zona Sul. 
Ao todo, serão utilizados mais de 1.100 
trilhos no túnel entre a Barra e São 
Conrado, cada um com 18 metros de 

comprimento e mais de uma tonelada. A 
previsão é de que a cada semana sejam 
colocados 300 metros de trilhos novos. 
Com o total de 16 quilômetros de 
extensão, a Linha 4 do metrô, um 
dos principais projetos de mobilidade 
urbana impulsionados pelos Jogos Rio 
2016 , vai transportar mais de 300 mil 
pessoas por dia e retirar das ruas cerca 
de 2 mil veículos por hora/pico. 
Serão seis novas estações - Jardim Oceânico, 
São Conrado, Gávea, Antero de Quental, 
Jardim de Alah e Nossa Senhora da Paz -, 
que farão integração com as Linhas 1 e 2 já 
existentes. Com a nova linha, será possível 
ir da Barra a Ipanema em 15 minutos e, da 
Barra ao Centro, em 34 minutos.

Data Curso Local

30/07-01/08 Gestão de Pneus Sede da Sobratema

11-15 Rigger Sede da Sobratema

18-19 Gerenciamento de Equipamentos Sede da Sobratema

25-27 Gestão de Frotas Sede da Sobratema

Cursos em agosto 2014
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Obras subterrâneas dos túneis 
do Porto Maravilha avançam

No subterrâneo do Centro do 
Rio, as obras de revitalização 
da Zona Portuária, previstas no 

Projeto Porto Maravilha, avançam em 
ritmo acelerado. De segunda a sábado, 
24 horas por dia, uma equipe especiali-
zada de engenheiros, geólogos, técnicos 
e operários estão construindo dois túneis 
-  do Binário e da Via Expressa - a até 46 
metros de profundidade. Além de melho-
rar o fluxo de tráfego nos arredores do 
Porto, os túneis vão desempenhar papel 
fundamental no projeto de revitalização 
da região. 
A obra do Túnel do Binário, que terá 
1.480 metros de extensão, já está 77% 
concluída, e a previsão é que esteja 
finalizada no segundo semestre deste 
ano. Depois de passar por um perío-

do de testes e ajustes, o túnel será 
incorporado aos 3.500 metros da Via 
Binário do Porto, que está em operação 
desde novembro de 2013, e contribuirá 
com a distribuição do tráfego interno 
nos bairros da região portuária e seus 
acessos ao Centro.
A construção do túnel da Via Expres-
sa - avenida paralela à Via Binário do 
Porto - está, por sua vez, com 54% 
das obras prontas. Dos 6.847 metros 
de extensão da via, 3.022 fazem 
parte do túnel, que vai da altura do 
Armazém 8 à Praça Quinze, e quando 
entrar em funcionamento, em 2016, 
será o maior do país em área urbana. 
Já a Via Expressa será uma importante 
conexão entre o Aterro do Flamengo, 
a Avenida Brasil e a Ponte Rio-Niterói.

Auxter amplia 
pós-venda

A Auxter, concessionária dos 
equipamentos da marca JCB e 
empilhadeiras Mitsubishi para 

o estado de São Paulo, reuniu clientes e 
colaboradores na noite de 25 de junho 
para inaugurar um novo prédio. 
As novas instalações contam com 
estrutura completa e muito espaço 
para sediar os negócios de venda e dar 
suporte ao pós-venda das marcas JCB e 
Mitsubishi, com showroom, equipes de 
atendimento, administração, oficinas e 
amplo estoque de peças.
O novo prédio é localizado na Av. dos 
Remédios, 141, Osasco, na Região Metro-
politana de São Paulo. 
Com a desaceleração das vendas no 
mercado de equipamentos no Brasil, 
a Auxter aposta na estratégia de conso-
lidar a sua relação com os clientes, 
através de um um eficiente serviço 
de pós-venda, por meio da rede de 
atendimento distribuída por todo o 
estado de São Paulo. “Quando a venda 
de equipamentos diminui, aumenta 
a procura pelos serviços pós-venda”, 
observa o diretor comercial da Auxter, 
Natanael Lopes.
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Petrobras bate novo recorde 
de produção no pré-sal 

Locar conclui 
içamento da 
estrutura da 
nova cobertura 
do estádio do 
Palmeiras

Celmar lança nova linha de furadeiras 

A Petrobras bateu, no dia 18 de 
maio, novo recorde de produção 
no pré-sal, com 322,1 mil barris de 

petróleo por dia (bpd). O volume foi 11 mil 
barris por dia a mais ao recorde anterior, al-
cançado em 17 de abril, quando a produção 
atingiu a marca de 311,5 mil bpd. Além dos 
números do pré-sal, a estatal também bateu 
recorde, em maio, na produção da compa-
nhia no Espírito Santo, que atingiu a média 
mensal de 322,7 bpd, superando o recorde 
anterior, ocorrido em dezembro de 2011.
A produção total (petróleo e gás natural) 

dos campos nacionais, em maio, foi 2,267 
milhões de barris de óleo equivalente por 
dia, volume 2,1% menor que o extraí-
do no mês anterior. Incluída a parcela 
operada pela Petrobras para empresas 
parceiras, o volume total produzido foi 
2,359 milhões de barris de óleo equiva-
lente por dia. A produção de gás natural 
dos campos da Petrobras no Brasil 
também apresentou queda, atingindo 
59,722 milhões de metros cúbicos por dia, 
volume 2,702 milhões de metros cúbicos 
abaixo do resultado de abril. (ABr).

A Locar, empresa especializada 
em içamentos de cargas por 
guindastes, concluiu o içamento 

das estruturas metálicas que compõem 
a cobertura do novo estádio do Pal-
meiras. Foram sete meses de trabalho, 
inicialmente com um guindaste telescó-
pico Liebherr LTM1500 com capacidade 
para 500 toneladas. Posteriormente, 
a Engenharia da Locar viabilizou uma 
solução técnica através de um segundo 
guindaste do mesmo modelo e capa-
cidade, possibilitando a montagem da 
viga principal de 70 toneladas e 90m de 
comprimento, em um único içamento.
O novo estádio do Palmeiras foi batiza-
do de Allianz Parque e terá capacidade 
para 46 mil pessoas, sendo 43 mil em 
lugares cobertos e mais 3 mil nos cama-
rotes. O espaço multiuso contará com 
restaurante panorâmico, lanchonetes, 
lojas, centro de convenções e estacio-
namento para até 2 mil carros. As obras 
começaram em 2010 e o estádio será 
concluído este ano.  Em média são 1,2 
mil operários trabalhando nas obras. O 
antigo Parque Antártica foi um dos pri-
meiros estádios brasileiros, erguido em 
1902, e sediou o primeiro campeonato 
oficial de futebol do Brasil, o Paulista.

A Celmar Comercial e Impor-
tadora lançou a nova linha de 
furadeiras eletromagnéticas da 

marca alemã Alfra modelos RBX. Os novos 
modelos são RB 35X, RB 50X e RB 80X. 
A tecnologia desenvolvida para estes 
modelos aumenta a produtividade e a 
qualidade do trabalho executado. Entre 
as novidades da nova linha está o motor 
de partida suave, que controla eletronica-
mente a velocidade do motor de 0 até a 
velocidade nominal.
Suas vantagens são a partida do motor 
sem solavancos, a redução do esforço 

mecânico dos componentes, proteção para 
a caixa de engrenagens e motor, menos 
desgaste dos flancos das engrenagens, 
redução de faíscas nas escovas de carvão 
e, consequentemente, uma vida útil mais 
longa das escovas.
Outra novidade são os disjuntores híbridos, 
que são a combinação entre um disjuntor 
mecânico e um elemento de comutação 
eletrônica. Neles, o interruptor eletrônico 
que suporta milhões de ciclos de comuta-
ção, contorna o liga e desliga do disjuntor 
e, portanto, evita a queima do contato e o 
desgaste no disjuntor mecânico.



Liebherr Brasil Guindastes
e Máquinas Operatrizes Ltda.
Rua Dr. Hans Liebherr, no.1 – Vila Bela
CEP 12522-635 Guaratinguetá, SP
Tel.: (012) 31 28 42 42
E-mail: info.lbr@liebherr.com
www.liebherr.com.br The Group

  Baixo consumo de combustível devido à elevada eficiência 
e ao reduzido peso operacional

 Reduzido desgaste dos freios devido à frenagem hidrostática 
 do sistema de translação
  Menor desgaste dos pneus por meio da regulagem 

gradual da força de tração
 Moderno conceito de acionamento que possibilita 
 uma redução substancial das emissões acústicas e 
 proporciona mais conforto para o operador
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Arena do Grêmio recebe certificação 
LEED Prata de sustentabilidade 

A Arena do Grêmio está cer-
tificada na categoria Prata do 
Leadership in Energy and Environ-

mental Design (LEED), emitida pela USGBC 
(United States Green Building Council), de 
Washington, EUA. Esta é a certificação mais 
utilizada no cenário mundial, um reconhe-
cimento oficial de que o projeto cumpre 
com requerimentos que desenvolvem a 
construção sustentável no País.
A Arena adiantou-se à tendência mundial 
e desenvolveu todo o projeto do equipa-
mento multiuso já adaptado aos padrões 
de sustentabilidade e da Fifa. Segundo 
Carlos Rossi, gerente de Facilities da 
Arena do Grêmio, são poucas as constru-
ções no País que recebem esse tipo de 
certificação (até maio de 2014, apenas 
164 obtiveram o selo verde no Brasil).
"Para que fosse garantido o certificado, 
os fornecedores da Arena precisaram 
estar cadastrados, para que a fiscaliza-
ção tivesse controle sobre o material", 
explica o gerente. Os objetivos destas 
ações são o combate a poluição e a 
economia no consumo.

O certificado foi garantido por atingir 51 
pontos por itens como: prevenção ativa 
de poluição na construção; escolha do 
terreno; densidade de desenvolvimento 
e envolvimento com a comunidade; 
coleta de água das chuvas; redução no 
uso da água; performance energética 
mínima; armazenamento e coleta de 
recicláveis; uso de materiais regionais; e 
inovação em design.
No caso do material reciclado, a arena 
utilizou madeira com certificado FSC 
(de demolição e reflorestamento) e aço 
reciclado em 50% da obra. Os motores 
não tinham substâncias poluentes, 
como graxa para a lubrificação (foi 
usada a tecnologia de magnetismo), 
enquanto o ar condicionado utiliza 
gases que não contaminam. Já a água 
é reaproveitada de coleta da chuva, 
em dois locais: nas calhas d'água da 
cobertura e no fosso da grama.
A Arena do Grêmio, desde a inaugura-
ção, em dezembro de 2012, recebe os 
jogos do Tricolor gaúcho, e também já 
recebeu a seleção brasileira.

BRT Transcarioca 
entra em operação

O corredor exclusivo de ônibus 
de média capacidade, o Transca-
rioca, reconhecido como uma das 

principais obras de mobilidade do Rio de 
Janeiro para os Jogos Olímpicos de 2016, 
foi finalmente inaugurado no final de 
junho. A via faz a ligação do o Aeroporto 
Internacional Antônio Carlos Jobim à Barra 
da Tijuca, principal região de competição 
dos Jogos. A previsão inicial é que cerca 
de 320 mil pessoas circulem por dia no 
corredor expresso, que deve reduzir em 
60% o tempo de viagem de ônibus entre a 
Ilha do Governador, onde está localizado o 
aeroporto, e a Zona Oeste da cidade..
Em seus 39 quilômetros de extensão, a 
via conta com 10 viadutos, nove pontes, 
três mergulhões, 47 estações e cinco ter-
minais, passando por 27 bairros cariocas 
– Barra, Jacarepaguá, Curicica, Cidade 
de Deus, Taquara, Tanque, Praça Seca, 
Campinho, Madureira, Cascadura, En-
genheiro Leal, Turiaçu, Vaz Lobo, Vicente 
de Carvalho, Irajá, Vila da Penha, Vila Kos-
mos, Bras de Pina, Penha Circular, Penha, 
Olaria, Ramos, Bonsucesso, Complexo do 
Alemão, Maré, Fundão e Galeão. 
A operação da via começou com percurso 
reduzido, realizando o trajeto entre as 19 
estações que separam os bairros da Barra 
da Tijuca e Tanque, sendo extendido, pos-
teriormente, entre o Aeroporto Interna-
cional Tom Jobim e o Terminal Alvorada, 
circulando entre 5h e 23h. 
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Normas sobre 
blocos e pisos 
de concreto 
reunidas 
em duas 
publicações

A Associação Brasileira da 
Indústria de Blocos de Con-
creto (BlocoBrasil) lança duas 

coletâneas contendo a íntegra de todas 
as normas da ABNT relativas a blocos 
e pisos intertravados de concreto, por 
meio de acordo com a associação 
brasileira de normas.
As normas de pisos intertravados de 
concreto são as NBRs 9781/2013 - 
Peças de concreto para pavimentação 
- Especificação e métodos de ensaio e 
15953/2011 - Pavimento intertravado 
com peças de concreto - Execução. Já 
as normas relativas a blocos de con-
creto são as NBRs: 6136/2014 - Blocos 
vazados de concreto simples para 
alvenaria - Requisitos; 8949/1985 - 
Paredes de alvenaria estrutural -Ensaio 
à compressão simples; 12118/2013 
- Blocos vazados de concreto simples 
para alvenaria - Métodos de ensaio; 
14321/1999 - Paredes de alvenaria es-
trutural - Determinação da resistência 
ao cisalhamento; 14322/1999 - Paredes 
de alvenaria estrutural - Verificação 
da resistência à flexão simples ou à 
flexocompressão; 15873/2010 - Coor-
denação modular para edificações; 
15961-1/2011 - Alvenaria estrutural 
- Blocos de concreto Parte 1: Projeto; 
15961-2/2011 - Alvenaria estrutural - 
Blocos de concreto Parte 2: Execução e 
controle de obras.
 Assim, as empresas associadas 
à BlocoBrasil podem ter acesso a 
todas as normas setoriais, em vigor 
e atualizadas, em apenas duas pu-
blicações, o que facilita consultas e 
resolução de dúvidas.

Demanda por alumínio na 
construção cresce 10% ao ano

Desde 2007 o consumo de alu-
mínio pela indústria da constru-
ção civil nacional tem crescido 

em torno de 10% ao ano e a perspectiva 
é que essa demanda continue avançan-
do na mesma proporção pelo menos 
até 2017. Esta projeção é dada por José 
Carlos Noronha, coordenador do comitê 
de mercado da construção civil da ABAL 

JCB amplia linha de produtos 
fabricados no Brasil

A JCB caba de lançar dois mo-
delos de pás carregadeiras que 
passaram a ser produzidos no 

Brasil – a 422ZX e 426ZX, reconhecidas 
pela robustez e versatilidade em diversas 
aplicações que envolvem o carregamento 
e manuseio dos mais variados materiais, 
seja na terraplenagem, na construção 

civil, mineração e agricultura.  
De acordo com a JCB, aspectos como 
alta potência, baixo consumo de 
combustível, maior conforto para o 
operador, durabilidade e a versatilida-
de são diferenciais que garantem alta 
produtividade e satisfação dos clientes 
nos mais diversos segmentos.

– Associação Brasileira do Alumínio. 
De acordo com Noronha a construção 
civil brasileira representa aproximada-
mente 16% de toda a demanda pelo 
produto no país. A utilização do alumí-
nio na construção já é algo histórico e a 
aplicação desse material é representada 
principalmente por esquadrias, portas, 
telhas, calhas, e revestimento.
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Apagão 
da Mão de Obra
Empresas e entidades se reúnem para 
encontrar saídas para o problema
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Com o objetivo de promover uma dis-

cussão qualificada sobre o grave proble-

ma da falta de mão de obra na indústria 

da construção, identificar e sugerir solu-

ções, a revista Grandes Construções, em 

parceria com o Instituto Opus, promoveu, 

no final de abril, nas instalações da So-

bratema, uma mesa redonda sob o título 

Apagão de mão de obra - Tem solução? 

O encontro teve como proposta consoli-

dar a atuação da Sobratema que, desde 

a sua fundação, em 1988, tem se dedi-
cado a propor soluções para o desenvol-
vimento tecnológico do setor, difundir o 
conhecimento e informações, participar 
da formação, especialização e atualização 
de profissionais que atuam no mercado 
brasileiro da construção e mineração. 

Assim, Grandes Construções e Insti-
tuto Opus propuseram uma pauta que 
estimulasse a discussão, levando os 
integrantes da mesa redonda a propor 
soluções práticas viáveis para reduzir a 
falta de mão de obra capacitada na ca-
deia da construção; sugerindo medidas 
capazes de gerar ações concretas para 
reduzir este problema.

Para compor a mesa redonda, foram 
convidados representantes de diferentes 
segmentos da cadeia da construção, re-
conhecidos nos setores onde atuam pelo 
notório conhecimento e por atuações 
marcantes nas questões envolvendo a 
formação, qualificação e capacitação da 
mão de obra. Estiveram presentes Hugo 
Marques da Rosa, presidente da constru-
tora Método Engenharia; o engenheiro 
Elson Rangel, da Construtora Norberto 
Odebrecht; Antônio Luis Aulicino, ge-
rente de Relações Institucionais da Asso-
ciação Brasileira de Ensaios Não Destru-
tivos e Inspeção (Abendi); Allison Daniel, 
diretor da Escad Rental Terraplenagem e 

Locação de Equipamentos; Dionísio Pa-
risi, gerente de Alianças Estratégicas do 
Serviço Nacional de Aprendizado Indus-
trial (Senai); e Laertes Vieira, gerente de 
Unidades de Formação Profissional do 
Senai, além de Wilson de Mello Jr., di-
retor de Certificação e Desenvolvimento 
Humano da Sobratema. 

Entre as sugestões levantadas no 
encontro está a criação de um fórum 
para divulgação e discussão das melho-
res práticas adotadas pelas empresas 
na qualificação do seu capital humano 
e no seu reconhecimento como fator 
chave para o sucesso das empresas que 
atuam na cadeia da construção.

Outra sugestão foi a instalação de 
um banco de talentos, com dados ali-
mentados pelas próprias empresas, 
que as permita localizar e acionar ra-
pidamente os profissionais com o perfil 
que necessitam, em várias partes do 
País, para atuar em grandes projetos. 
O banco de talentos conteria infor-
mações relevantes como experiência 
e avaliação dos profissionais, projetos 
onde já atuaram, etc, reduzindo para o 
contratante o tempo de captação des-
ses profissionais no mercado.

Também foi sugerida a utilização das 
redes sociais para a difusão das vanta-
gens de se construir uma carreira de 

SS Representantes de diversos segmentos da cadeia da construção 
reuniram-se na Sobratema para discutir o “apagão” da mão de obra 
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técnico atuando no setor da construção. 

Direcionado para o público jovem, com 

linguagem acessível e atraente, essas in-

formações teriam o objetivo de mudar a 

cultura equivocada de que as alternativas 

de carreiras válidas para os jovens são as 

profissões de nível superior, como enge-

nheiros, arquitetos, administradores etc. 

Por fim, os integrantes da mesa re-

donda concluíram pela necessidade de 

se estabelecer parcerias estratégicas 

com instituições de ensino e consulto-

rias, bem como com entidades voltadas 

para a capacitação da mão de obra, 

como o Senai, de forma a garantir a for-

mação de profissionais de elevado grau 

de conhecimento

A seguir, alguns trechos mais relevantes 

do debate. 

Origem do problema

Hugo Marques da Rosa 
O Brasil foi tricampeão mundial de 

futebol em 1970. Naquela época, a 

música-tema da campanha brasileira na 

Copa falava em “90 milhões em ação”. 

Depois, em 1994, o Brasil ganhou o te-

tracampeonato, já com 145 milhões de 

habitantes. Isso significa que, entre o tri 

e o tetra, o Brasil cresceu em população 

o equivalente a uma França. Enquanto 

isso, o País sofria um dos mais dramáti-

cos processos de urbanização que se tem 

notícia na história da humanidade, sain-

do de uma situação em que um terço da 

sua população vivia em cidades e dois 

terços no campo, em 1950, até chegar a 

uma distribuição de 80% dos brasileiros 

vivendo nas cidades e 20% no campo, 

em 2000. Então, à medida que a popu-

lação cresceu, ela se urbanizou. 

Paralelamente a isso, nós assistimos a 

um “boom” na indústria da construção 

que se iniciou na segunda metade da dé-

cada de 1960, se estendendo até o fim da 

década de 1970, um período que ficou 

conhecido como o Milagre Brasileiro. Nes-

se período, a economia do Brasil chegou 

a crescer 12% ao ano, enquanto que a 

construção crescia 15% ao ano. Como 

resolver, naquela época, o problema da 

falta de mão de obra para o setor? A saída 

foi utilizar aquele grande contingente que 

vinha dos campos para as cidades, muitos 

do Nordeste ou do Sudeste do País. Dessa 

forma, a construção civil exerceu o papel 

de porta de entrada daquela população 

rural no ambiente urbano. Esse imigran-

te não estava preparado para a indústria, 

mas a construção, com seu caráter artesa-

nal era essa porta de entrada. 

Inicialmente esse trabalhador entra no 

setor como ajudante de pedreiro, passan-

do por um processo de formação com 

base na observação, na imitação do seu 

colega, semelhante ao que se verificava 

na idade média. 

Havia um estímulo oficial para que 

isso acontecesse. O BNH, por exemplo, 

foi criado para construir casas populares, 

mas o seu objetivo principal era gerar em-

pregos. Na década de 1970, o sistema 

nacional de habitação era absolutamente 

refratário a processos industrializados que 

pudessem aumentar a produtividade re-

duzindo os postos de empregos. O BNH 

só começou a mudar este cenário no fim 

da década de 70, quando promoveu um 

campo experimental de protótipos, em 

XX Hugo Marques da Rosa, 
presidente da Método Engenharia

SS Allison Daniel, diretor da Escad Rental Terraplanagem e Locação de Equipamentos
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Narandiba, na Bahia.
Depois veio a crise, quando a taxa de 

crescimento do PIB foi dramaticamente 
reduzida. A construção civil, no entanto, 
reagiu com um crescimento superior ao 
do PIB, sendo obrigada, mais uma vez, a 
recrutar trabalhadores vindos do Nordeste 
ou da lavoura, no interior de São Paulo.

Só que esse fluxo de gente vindo do 
campo para as cidades terminou. E co-
meça se repetir no Brasil uma coisa que 
ocorreu em alguns países da Europa. Na 
França, por exemplo, depois da guerra, 
havia uma série de atividades que o fran-
cês mais educado não queria fazer. São 
trabalhos penosos, como coleta de lixo e 
a construção civil. A Franca resolveu esse 
problema importando trabalhadores da 
Espanha e de Portugal. A Alemanha im-
portava os turcos. Só que os filhos desses 
imigrantes começaram a ter acesso ao sis-
tema educacional de qualidade e já não 
queriam seguir as carreiras dos pais. Não 
dava para continuar importando mão de 

obra indefinidamente. 
Então, nos anos 70, 80, o governo fran-

cês fez um enorme esforço para melhorar 
a produtividade, investindo maciçamente 
na construção civil, de forma que o tra-
balhador pudesse ser mais bem remu-
nerado, e que as condições de trabalho 
fossem melhores, para que a construção 
civil pudesse disputar esses trabalhadores 
com outras atividades econômicas. 

É mais ou menos essa a situação que 
nós temos hoje no Brasil. Não dá mais 
para buscarmos mão de obra no interior, 
porque o que se vê atualmente é o fa-
zendeiro vindo à cidade recrutar traba-
lhador para levar para o campo, pagan-
do um salário melhor. O sujeito que não 
encontrava emprego na construção aca-
bou virando frentista de posto de gaso-
lina, catador de papel, etc., e descobriu 
que, com essas atividades ele ganhava 
mais que na construção civil, em ativida-
des muito mais leves. 

Então, o desafio que nós temos hoje 

é criar condições de trabalho na cons-
trução civil para que possamos disputar 
os trabalhadores com outras atividades 
produtivas, com o setor de serviços, 
etc. Isso cabe tanto às pessoas, quanto 
às empresas, aos governos e a institui-
ções como o Senai. 

E não se trata de treinar o trabalhador 
na atividade da construção artesanal, 
num processo arcaico. Nós temos que 
incorporar de uma vez as novas tecno-
logias e treinar os trabalhadores nessas 
tecnologias que, muitas vezes, exigem 
uma habilidade até menor do que a 
construção artesanal. 

Nós temos hoje uma queixa, seja no 
setor da construção imobiliária, seja na in-
fraestrutura, que as obras demoram mui-
to mais tempo do que foram previstas, os 
custos ficam de 25% a 30% mais caros 
do que foram orçados, e quem é respon-
sabilizado é o trabalhador. Na verdade 
ele é o menos responsável. A responsável 
mesmo é a Engenharia brasileira que pa-

TT Para o presidente da Método, a mão de obra na construção no Brasil é mal remunerada, mas custa caro para quem a contrata
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rou no tempo. 

VALORIZAÇÃO DA 
CARREIRA TÉCNICA

Elson Rangel 
A Odebrecht é uma empresa que 

se dedica a uma grande variedade de 

atividades. Na área da construção civil, 

estamos utilizando tecnologias cada 

vez mais modernas para a construção 

de casas, industrializando os proces-

sos para a construção de edifícios. Na 

nossa unidade, por exemplo, temos 

várias formas montadas, utilizadas na 

construção de casas populares cada vez 

mais rapidamente. Uma casa, hoje, fica 

pronta em 27 dias, com toda a instala-

ção hidráulica, elétrica etc. Portanto, a 

área civil da construtora está investindo 

pesado em novos processos e métodos 

construtivos. Já na área de construção 

pesada, a empresa tem focado muito 

na formação do trabalhador, antes mes-

mo da chegada da obra na localidade. 

Em 2008, por exemplo, nós ganhamos 

a concorrência para as obras das hidrelé-

tricas do Rio Madeira, onde desenvolve-

mos um projeto chamado Acreditar. Ele 

visa formar mão de obra local, porque 

não tem mais de onde tirar gente para 

TT Diferenças culturais, observadas nas diversas regiões do País, 
dificultariam os esforços para a qualificação da mão de obra 
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levar para aquelas regiões afastadas. 

O programa Acreditar foi dividido em 

duas fases. A primeira delas foi mais so-

cial, em que a gente mostra os riscos 

envolvidos na atividade da construção 

pesada. A segunda fase é técnica, com 

cursos de treinamento para a constru-

ção e operação de equipamentos. For-

mamos mecânicos, soldadores, opera-

dores de máquinas etc. 

É feita uma parceria com as prefeitu-

ras das cidades, normalmente seis meses 

antes do início das obras, e tem também 

um acordo com o Ministério das Cidades, 

de recrutar os participantes do Programa 

Bolsa Família. A maioria das inscrições são 

de pessoas que participam desse progra-

ma – não que seja obrigatório. 

Nem sempre nós absorvemos 100% 

dos trabalhadores que formamos. Já 

capacitamos uns 900 mil profissionais 

para o mercado, e cerca de 30% desse 

total efetivamente foram contratados 

nas nossas obras. 

Na área de equipamentos, nós temos 

investido no desenvolvimento da mão 

de obra com os simuladores. Hoje te-

mos cerca de 10 deles, trazidos dos Es-

tados Unidos e da Suécia. Mas a grande 

dificuldade que observamos é com os 

jovens, que não querem ser mais ope-

radores de equipamentos. Muitas vezes 

o pai, que é operador, não quer que o 

filho se forme naquela atividade. Nossa 

dificuldade é mostrar para estes jovens 

que a carreira técnica tem valor. Um 

operador de guindaste, dependendo 

da sua especialidade, ganha muito mais 

que um engenheiro. Esse é um grande 

gargalo que encontramos: temos que 

valorizar a carreira técnica. 

Allison Daniel 
A atividade de locação de equipamen-

tos é relativamente nova no Brasil. Mas 

lembro que logo no início das nossas ativi-

dades, no final da década de 1970, estava 

definido que se fornecia o equipamento 

para locação junto com a mão de obra. 

O impacto disso no custo da locação era 

muito grande, mas havia grande disponi-

bilidade de mão de obra, naquela época, 

havia mais facilidade. 

Já na década de 1990 houve uma 

mudança de cultura, com o cliente con-

tratando o equipamento sem a mão de 

obra. Isso porque ele também tinha faci-

lidade de contratação desses operadores. 

Mas hoje vivemos num mercado total-

mente diferente, onde o cliente exige a 

locação já com a mão de obra, que não 

se encontra com facilidade no mercado. 

Para nós, formar uma equipe grande de 

operadores, assumindo o custo desta 

mão de obra é um grande desafio. Como 

eu faço para conseguir, da noite para o 

dia, 50 ou 100 operadores para suprir as 

necessidades de um cliente? 

Nesta busca, investimos em duas linhas 

de ação. A primeira é a preparação técni-

ca do operador. Ele tem que ter conheci-

mento específico do equipamento, estan-

do preparado para operá-lo. 

A segunda linha de ação envolve 

uma mudança de cultura. Infelizmen-

te, nós, no Brasil, temos essa maneira 

de encarar o trabalho na construção 

como se ele fosse uma atividade pe-

nosa. Um pai, que é um mecânico ou 

operador de máquina, não quer que 

WW Para Allison Daniel, o custo da mão de obra onera a 
atividade de rental de equipamentos no Brasil  

TT Elson Rangel, engenheiro 
da Construtora Norberto 

Odebrecht;s



1.000  horas gratuitas de monitoramento 
de fl uidos 

Acesse www.casece.com.br e saiba mais.

Para a CASE, ser uma marca de peso é ter mais de 90 anos de história no Brasil e, ao mesmo tempo, ser uma empresa inovadora. 

É ter uma linha de máquinas completa para qualquer que seja o tamanho ou o tipo da obra, reunindo força, tecnologia e 

versatilidade. É ter uma rede de concessionários e um pós-venda que abrangem todo o Brasil onde quer que você esteja. Mais 

do que isso, é ser grande, do tamanho dos nossos clientes. CASE. UMA MARCA DE PESO.

COM A CASE, 
ATÉ OS GRANDES TRABALHOS 

PARECEM SIMPLES.



22 / Grandes Construções

mesa redonda Qualificação profissional

seu filho exerça essas mesmas profis-

sões. Quer que ele seja um engenhei-

ro, arquiteto, administrador. Só que 
uma obra não é concluída só com en-

genheiros ou administradores. Faltam 
atrativos para chamar os jovens para 
estas atividades. 

É claro que temos que investir em 
tecnologia, no treinamento e avanço 
tecnológico, mas precisamos urgente-

mente reforçar esse trabalho em cima 
da mudança de cultura na construção, 
estimulando a formação de carreiras 
técnicas para os jovens. 

REDE NACIONAL 
DE TREINAMENTO 

Dionísio Parisi
Há muitos anos, eu me defrontei 

com o desafio de implantar no Brasil 
uma marca de equipamentos flores-

tais. E todos sabem das dificuldades 
de se por máquinas em um navio, des-

carregar no Brasil e por para operar. 

Evidentemente não tinha operadores 

nem mecânicos no Brasil. Nessa oca-

sião, o Senai estruturou um projeto 

estratégico de montar no Brasil três 

centros de treinamentos. Um na Bahia, 

um no Espírito Santo e um no Paraná. 

E eu fui convidado para ser o assessor 

técnico desses três centros de treina-

mento, tendo a oportunidade de me 

defrontar com o desafio da formação 

de mão de obra no campo, para es-

tes operadores. As problemáticas são 

as mesmas, independentemente da 

região. São ações que exigem investi-

mentos pesados, os treinamentos são 

caros e longos.  

Esse setor de máquinas florestais é 

um nicho de mercado, se comparado 

ao da construção pesada, que tem ne-

cessidades muito maiores, em termos 

de operadores. Até mesmo levando 

em conta a população de máquinas 

dos dois setores. E eu sempre enfatizei 

a ideia de que o Senai deveria investir 

mais neste setor da construção pesada.

Muitos anos se passaram e agora nós 

finalmente estamos estruturando o que 

chamamos de Rede Nacional de Atu-

ação na Construção Pesada. Tivemos 

a primeira reunião no dia 29 de maio, 

com a participação de representantes 

dos 27 estados onde o Senai atua. A 

ideia é levantar a necessidades forma-

ção de mão de obra em cada um dos 27 

departamentos regionais. 

Evidentemente nós queremos a 

Sobratema e o Instituto Opus como 

parceiros neste projeto de criação da 

Rede Nacional. 

Um das nossas propostas é criar um 

campus de treinamento de máquinas 

pesadas no Paraná. O pensamento que 

norteia esse projeto é que nós temos que 

ter um material único para treinar e ca-

pacitar os profissionais em todo o País, 

SS Dionísio Parisi, representante do Senai, anunciou a criação, pela entidade, de um campus de treinamento de operadores para máquinas pesadas no Paraná
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de forma rápida e eficaz. Precisamos ter 

bons instrutores. E para isso precisamos 

ordenar estes esforços.  

Temos um problema verdadeiramen-

te grave: não temos operadores. Mas 

esse não é um problema exclusivamen-

te nosso. Na Suécia e na Finlândia, por 

exemplo, na falta de mão de obra para 

operar as máquinas florestais, eles ti-

veram que incorporar elevado nível de 

tecnologia nas máquinas, para tornar a 

atividade atrativa para os jovens. Senão 

não apareceriam interessados. Nin-

guém quer trabalho pesado. 

Laertes Vieira
A falta de mão de obra na construção 

civil é em parte resultado da falta de es-

tímulo e de motivação das novas gera-

ções. A questão da remuneração – que 

um bom operador de guindaste pode 

ganhar mais que um engenheiro – é um 

exemplo de informação que precisa ser 

divulgada na mídia. 

Não podemos pensar que vamos aca-

bar com o problema da falta de mão de 

obra. Essa discussão já é travada desde 

1942 – foi lá que nasceu o Senai – e até 

hoje o problema não foi resolvido. Mas 

podemos pensar em minimizar o proble-

ma, com o comprometimento de vários 

segmentos da sociedade e a união de to-

dos os interessados.

Antônio Luis Aulicino 
A Abendi atua em diversos segmentos 

de mercado, como petróleo e gás, indús-

tria naval, indústria automotiva, constru-

ção civil etc. Existe um ponto comum en-

tre todos esses segmentos, que é o fato 

de que está todo mundo desesperado, 

atrás de mão de obra. A discussão não 

é mais sobre mão de obra especializada. 

Falta qualquer tipo de mão de obra. 

O problema assumiu proporções ma-

cro. Passou a ter reflexos na competiti-

vidade do País e a ser fator limitador do 

crescimento. Resolver o problema da mão 

de obra é crucial. Não é batizando um 

cortador de cana de soldador que ele será 

capaz de construir um navio. 

Eu me preocupo porque entendo 

que, em tudo, o Brasil está nivelando 

por baixo, deixando de olhar a perspec-

tiva verdadeira. Nós somos uma nação 

de dimensões continentais, que tem 

ambições de ser maior do que é, mas, 

para isso, nós temos que começar a fa-

zer planejamento. E isso vale para o País 

como um todo, incluindo as áreas da 

Educação e da mão de obra. 

Preocupo-me com a possibilidade de 

estarmos dando um passo para trás, em 

vez de avançarmos. Como é que nós va-

mos pregar uma massa de trabalhadores, 

alguns não tão jovens, já dedicados a 

uma atividade e mudá-los de A para B, 

de maneira a assegurar a eles a emprega-

bilidade? Como podemos assegurar que 

eles tenham a mínima possibilidade de 

trabalhar e produzir nesta nova atividade?

O Brasil precisa de competitividade. 

Para isso nós precisamos fazer as coisas 

de forma diferente. Nós precisamos in-

vestir em habitação, em infraestrutura, 

mas precisamos fazer isso rapidamente 

e de forma econômica. 

Wilson de Mello Jr.
Eu reafirmo a minha certeza de que 

só mudamos esse País através da Edu-

cação, Cultura e Formação Profissio-

nal. Cansei de ver gente morrer em 

obras por falta de qualificação. Uma 

questão que devemos analisar é o 

custo dos acidentes dentro das obras. 

Se pegássemos os custos decorren-

tes de mortes de acidentes registra-

dos em toda a cadeia da construção 

por falta de qualificação adequada, 

e aplicássemos esse dinheiro em for-

mação e qualificação, certamente fa-

TT A segurança nos canteiros de obras 
foi uma das questões discutidas pelos 

integrantes da mesa redonda

WW Atrair os jovens para as carreiras 
técnicas na cadeia da construção 

e promover a transferência do 
conhecimento, foram dois desafios 

identificados durante o encontro
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ríamos grande economia. 
É um absurdo sabermos que em todo 

o Brasil morrem cerca de três pessoas 
por dia, na construção. Temos que fazer 
alguma coisa. A questão é como fazer 
isso de uma forma estruturada. É im-
portante salientar que, paralelamente à 
diminuição da oferta de mão de obra, 
registrou-se um crescimento astronômi-
co de cursos de formação de pessoas. 
Em qualquer esquina tem alguém dan-
do certificados. Hoje se consegue tirar 
um certificado de eletricista, por exem-
plo, em oito ou 16 horas.

 Também não podem ser cursos com 
160 horas, porque tem obras que nem 
duram tudo isso. Precisamos ter cursos 
dentro da realidade brasileira, com o tem-
po adequado que as nossas obras exigem. 
Senão vai continuar morrendo gente. A 
Fatec forma gente, muitas faculdades 
têm cursos de pós-graduação. Mas estes 
cursos estão voltados para a realidade do 
nosso mercado? Qual a qualidade dessas 
pessoas que estão saindo desses cursos? 

Hoje nós temos índices de perdas 
de mais de 20% nas nossas obras de 
construção civil. Se formos comparar 
nossos desempenhos com referências 
mundiais, acho que estamos em úl-
timo lugar. São raras as exceções de 
empresas que têm outros parâmetros. 
Temos que pensar nisso de uma forma 
mais estruturada.

FORMAÇÃO 
ACADÊMICA E 
CURRICULOS 

Elson Rangel
Uma observação que temos, a partir 

das nossas experiências, é a do encarre-
gado mais antigo, com muita experiên-
cia, que pega uma máquina nova, de úl-
tima geração, mas não conhece os seus 
recursos. Ele usa aquela máquina como 
se ela tivesse sido fabricada há 20 anos. 
Em contrapartida o jovem que sai da uni-

XX Os cursos de formação precisam ter 
currículos e cargas horárias compatíveis 

com os interesses do mercado
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versidade, onde se formou como Enge-
nheiro Civil, não recebeu na universidade 
o conhecimento técnico necessário para 
instruir esse profissional com as novas 
técnicas, disponíveis no mercado.

Wilson de Mello Jr.
Essa é uma boa discussão. Acho 

que chegou a hora das grandes cor-
porações que atuam no setor come-
çarem a influenciar as universidades 
na elaboração das grades horárias e 
currículos adequados às necessidades 
do mercado. Mas creio que treinar o 
operador é o fim do processo. Para 
começar, temos que capacitar nossos 
professores, porque grande parte de-
les nunca visitou uma obra. Sinto cla-
ramente que nossos problemas nas-
cem nas escolas. É lá que o jovem vai 
encontrar a motivação para escolher 
a carreira em que vai atuar. 

Allison Daniel 
Em 2006, a Escad criou o Projeto 

Universitário, em que eu fui palestran-
te em turmas do último ano de Enge-
nharia, em várias Faculdades. Fizemos 
isso por quatro anos seguidos. O mais 
impressionante, nesta experiência, era 
a falta de conhecimento, do estudan-
te do último ano, de máquina e do 
campo. Esse profissional vai para o 
mercado com limitações de informa-
ções neste sentido. É necessário, por-
tanto, para que esse profissional saia 
da universidade bem formado, um 
foco maior nestas áreas.    

Dionísio Parisi
O grande desafio a ser enfrentado é 

buscar a sintonia entre o universo aca-
dêmico, do conhecimento e o mundo 
do trabalho. No Senai nós temos a Me-
todologia Senai de Formação, em que 
nós elaboramos os perfis profissionais. 
A partir do que identificamos como 

sendo o comportamento ideal do pro-
fissional no campo, nós desenhamos 
os planos de cursos. Estamos muito 
próximos desta sintonia. Nosso desa-
fio, agora, é conseguir isso em gran-
de escala. Isso passa pela atratividade 
para a educação profissional. A grande 
maioria dos nossos jovens sonha em 
ser engenheiro, médico, administrador, 
ou advogados. Só que este País é feito 
pelos técnicos.  Se você pega a Alema-
nha como exemplo, mais de 60% da 
sua população entre 24 e 65 anos tem 
formação de nível técnico. 

Wilson de Mello Jr.
A Alemanha resolveu seu problema de 

mão de obra com a criação de 300 cursos 
técnicos diferenciados.

Dionísio Parisi
Há 10 anos eu falo que o Senai de-

veria atua nacionalmente na formação 
de operadores e mecânicos. Não na for-
mação de profissionais da construção 
civil, porque isso ele já faz, mesmo com 
todas as dificuldades. Agora teremos 
esse projeto do campus de treinamento 
no Paraná, mas precisamos elencar um 
conjunto de soluções práticas para se-

rem encaminhadas. 

 Allison Daniel 
Creio que o Senai poderia contribuir 

com o mercado criando modelos, padrões 
nacionais de cursos de formação, justa-
mente para evitar essas discrepâncias. 

Wilson de Mello Jr. 
Temos que ser realistas. Não dá para 

fazermos padrões de cursos nacionais. 
Nós temos que conhecer as realidades 
regionais. Cada região do Brasil tem ca-
racterísticas diferentes entre as pessoas, 
com diferentes capacidades de absorção 
do conhecimento, com maior ou menor 
rapidez. Por isso não dá para se estabe-
lecer padrões nacionais de treinamento. 

Elson Rangel 
Eu acho que até dá para fazer isso, 

alcançando bons resultados com a pa-
dronização. Talvez isso implique em um 
esforço maior para chegar a um mes-
mo resultado. Eu tive essa experiência 
porque morei no Norte do País. Se eu 
pegasse uma pessoa com o segundo 
grau lá e comparasse com outra com 
segundo grau do Sul, eu gastaria 200 
horas em um treinamento para o pri-

XX Durante as discussões, foi 
destacado o papel dos supervisores 

e chefes de setor como elementos 
multiplicadores do conhecimento 

nas atividades da construção
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meiro, enquanto que para o do Sul eu 
gastaria 100 horas. O problema é que 
muita informação que é considerada 
pré-requisito básico talvez não seja de 
conhecimento da pessoa do Norte.

Dionísio Parisi
Hoje, só não treina bem um operador 

quem não quer. Porque há informações 
de como selecionar, e de como treinar. 
Há ações simples que permitem isso, al-
gumas das quais estão sendo testados 
no Senai. Por exemplo: toda empresa 
tem lá os seus bons operadores de es-
cavadeiras, e tem aqueles outros com 
certa deficiência. Recomendamos filmar 
esses operadores em ação por alguns 
minutos, e depois levar esses filmes para 
a sala de aula, para apresentação ao 
grupo de operadores, promovendo um 
debate sobre as formas de operação. 

Com isso nós estaremos compartilhan-
do aquele conhecimento tácito, aquele 
que o operador não sabe explicar como 
faz, transformando isso em conhecimen-
to explícito. E tudo na linguagem deles. 
No Japão eles fazem muito isso. 

Nós temos hoje, também, esses recur-
sos de simulação, para fazer a transfe-
rência deste conhecimento. Porque um 
grande perigo que vivemos hoje é a in-
terrupção da transferência deste conheci-
mento por parte dos técnicos mais velhos 
e experientes, para os jovens.  

Antônio Luis Aulicino
Os problemas de qualificação de mão 

de obra nem são tão graves em São Paulo 
e o Rio de Janeiro. O pior cenário está em 
estados no Norte e Nordeste do País, jus-
tamente onde as obras estão acontecen-
do. As empresas estão absorvendo uma 
parte dos custos que caberiam ao gover-
no, nesta qualificação. Elas recebem uma 
mão de obra de má qualidade e têm que 
melhorar essa qualificação. Este encargo 
não deveria ser das empresas.  

O que eu vejo é que o Senai sozinho 
não vai resolver o problema. Ele é apenas 
parte da solução. Um dos caminhos está 
nas escolas técnicas. Mas o grande pro-

blema das nossas instituições de ensino é 
que existe uma dicotomia entre o que elas 
oferecem e o que a gente precisa.  Este 
ensino é muito teórico e pouco prático. 
As nossa universidades geram “papers” e 
não tecnologia. 

A solução da baixa qualidade da mão 
de obra passa pelas Fatecs, passa pelo 
Senai, pelas escolas técnicas federais. Mas 
isso não é dissociado da indústria, que 
também precisa participar deste processo. 
Senão essa formação vai pelo caminho 
muito teórico, que não atende às necessi-
dades do mercado. 

QUALIDADE DA 
ENGENHARIA

Hugo Marques da Rosa
Uma parte do problema da mão de 

obra está associada à qualidade dos 
projetos que a Engenharia produz atual-
mente.  Nossos projetos são horrorosos. 
Nós resolveríamos parte do problema 
da mão de obra se necessitássemos de 
menos mão de obra. As nossas obras 
são profundamente mal projetadas e 
superdimensionadas. Então, nosso pri-
meiro erro está na engenharia.

Os nossos contratantes não valorizam 
os projetos, os nossos escritórios de proje-
tos não se equiparam nem se atualizaram. 
Não há estímulo, porque os projetos são 
muito mal remunerados, e quem executa 
o projeto também é muito mal formado. 

Então, se pensarmos em um cenário 
dos próximos 20 anos, a solução é va-
lorizar a formação dos técnicos. Como 
a maioria é jovem, há um enorme con-
tingente que ficará no mercado pelos 
próximos 30 anos. 

Nós começamos a nos surpreender, 
mais recentemente, com o grande 
número de acidente nas obras. A se-
gurança é o valor mais importante na 
nossa empresa. Cuidamos muito disso. 
Mesmo assim, os índices estão aumen-
tando. Fomos investigar e descobrimos 
que mais de 50% dos trabalhadores 
nas nossas obras têm menos de um 
ano no setor da construção. 

SS Para Laertes Vieira, é preciso divulgar 
as vantagens das carreiras técnicas, 

como os salários, que podem superar os 
de profissionais de nível universitário 
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Isso é um enorme problema. Tradicio-
nalmente, quando chega um trabalhador 
novo numa obra, os próprios colegas 
mais antigos tomam conta dele, ensinan-
do os macetes, a como evitar acidentes 
etc. Mas se você tem uma equipe com 
mais de 50% de novatos – e tem equipes 
com 80% de gente inexperiente – não dá 
para os mais antigos tomarem conta dos 
mais novos. Aí, a qualidade piora. A prova 
é que os nossos índices de produtividade 
estão caindo, em vez de melhorar. 

Uma observação interessante é que 
as grandes obras de infraestrutura, 
como as de rodovias, se caracterizam 
pela utilização de enormes máquinas, 
que dão uma produtividade fantásti-
ca. O volume de terra movimentado 
por elas é imenso. Mas se você olha 
em volta, vê um gigantesco contin-
gente de operários dedicados às ati-
vidades complementares, com baixís-
sima produtividade.   

As questões dos desperdícios e do re-
trabalho na construção, por exemplo, são 
inerentes ao sistema construtivo. 

	  

BANCO NACIONAL 
DE TALENTOS

Wilson de Mello Jr. 
Um dos grandes problemas que eu 

vejo em se criar um banco nacional 
de talentos para suprir o mercado da 
construção é a questão sindical. Não 
se pode transferir um operário de São 
Paulo, com o determinado piso sala-
rial, e levá-lo para outra região, cujo 
piso salarial é mais baixo. Isso cria um 
problema enorme. Existem, ainda, 
problemas de limitação impostas pela 
legislação. Isso só se consegue no ní-
vel de Engenheiros. 

Allison Daniel
Em tese, não seria difícil para nós mo-

vimentar máquinas com operadores en-
tre Rio de Janeiro e São Paulo, por exem-
plo. Do ponto de vista de logística seria 
perfeitamente viável. Mas o problema é 
ter, na mesma obra, dois ou três grupos 

de trabalhadores ligados a diferentes sin-

dicatos, envolvidos em outras relações 

de trabalho que eu não previ, não tinha 

condições de definir em contrato. Nes-

ta situação, eu me vejo obrigado a mu-

dar as regras do jogo, ditadas por outro 

sindicato. E quem tem que assumir essa 

conta é a obra. Os sindicatos têm muita 

força, eles param as obras. 

Dionísio Parisi
Nós pagamos hoje salários que não 

são compatíveis com a produtividade 

que obtemos, por causa desse emara-

nhado de coisas.  

Hugo Marques da Rosa
Nós temos uma situação atípica, onde 

nosso trabalhador ganha mal, mas o 

custo da mão de obra é muito caro. 

Mas nessa questão de banco de mão de 

obra, tem certas experiências que dão 

certo.  Nós temos no nosso grupo uma 

empresa, que é a Potencial Engenharia, 

especializada em montagem eletrome-

cânica, que faz muita parada em refi-

narias. São paradas programadas para 

20, 30 dias e que envolvem 1.000 ou 

1.500 trabalhadores. Então, para cada 

contrato, nós temos que selecionar e 

contratar 1.500 trabalhadores, ofere-

cer treinamento, fazer a integração, 

eles participam do trabalho e, ao final, 

são demitidos. Então, para se conseguir 

mobilizar rapidamente profissionais 

especializados como soldadores, nós 

mantemos um banco enorme. Mas toda 

vez que isso acontece, temos que fazer 

uma negociação com os sindicatos. Por 

exemplo: nós fazemos uma obra numa 

refinaria na Bahia e depois vamos fazer 

outra no Paraná. Chegando lá os sindi-

catos do Paraná já sabem tudo o que foi 

negociado com o sindicato da Bahia e 

exige tudo aquilo e mais alguma coisa. 

Wilson de Mello Jr. 
Uma alternativa ao banco nacional de 

talentos é o compartilhamento de infor-

mação. Diferentes construtoras podem 

compartilhar esse banco de dados. Eu já 

tentei fazer isso com operadores de má-

quinas. A partir de um banco de dados 

comum você disponibiliza aquele traba-

lhador ao término da execução do servi-

ço. E outra empresa, que está iniciando 

SS Questões sindicais e salariais dificultam a transferência de profissionais entre as várias regiões do País
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um novo contrato, entra em contato 
com esse profissional e o contrata.  

Elson Rangel
Nós tentamos fazer isso, no ano 

passado, na área de equipamentos. A 
dificuldade é a atualização dos dados. 
Em seis meses esses dados ficam defa-
sados e não se consegue mais conta-
tar os operários. As redes sociais não 
podem ser usadas para atualizar esses 
dados, porque esse público não as usa 
com frequência. 

Dionísio Parisi
Eu penso que não seria difícil criar um 

banco de mão de obras, se nós tivésse-
mos essa mão de obra. Na verdade o 
nosso desafio é criar esses profissionais. 

Wilson de Mello Jr. 
Eu discordo. Nós temos hoje, no 

Brasil, 500 mil máquinas de grande 
porte, em operação, só na constru-
ção pesada e na mineração. Todos os 
anos, entram em operação mais 80 
mil novas máquinas, de acordo com 
pesquisa da Sobratema. E todas elas 
estão operando. Eu não sei de nenhu-
ma máquina parada. isso sem falar 
nos mecânicos, porque para cada qua-
tro máquinas você tem um mecânico. 
O que não temos domínio é sobre a 
qualidade desta operação. 

Dionísio Parisi
Admitindo isso como verdade, o que 

nós temos que trabalhar nessa massa 
são as questões de segurança e pro-
dutividade. Que ações nós podemos 
adotar para melhorar esses aspectos 
através do treinamento?  

TERCEIRIZAÇÃO 
E QUALIFICAÇÃO

Hugo Marques da Rosa
Nós atuamos no setor de construção 

imobiliária, que é bem diferente do setor 

de infraestrutura. No nosso caso o pro-
blema da qualificação do operador de 
equipamentos não é tão crucial quanto 
na construção pesada. A área de edifica-
ções deu início a um processo progressi-
vo de terceirização, a partir do final dos 
anos 1980. Tanto que, nas nossas obras, 
da Método, 100% da execução é tercei-
rizada. Tem obras onde nós temos de 80 
a 120 subempreiteiras atuando no mes-
mo canteiro. Com isso, nos não temos 
mais a mão de obra direta. 

Porém, temos o maior interesse em que 
essa mão de obra continue sendo treina-
da e desenvolvida. Por isso nós temos 
hoje nove projetos estratégicos, que pre-
tendemos que nos eleve a um patamar de 
evolução contínua.

Um desses projetos é um programa 
de formação para os empresários, para 
os donos das empresas que são nossas 
fornecedoras. Entendemos que nenhu-
ma empresa é melhor do que o seu 
dono.  E se não conseguirmos que esses 
donos das empresas se desenvolvam, 
dificilmente vamos melhorar a qualida-
de dos serviços terceirizados.

Este ano começamos também um pro-
grama de qualificação dos fornecedores, 
para capacitação gerencial, atuando na 
cadeia produtiva. O que pretendemos 
é que isso gere um impacto positivo na 
questão da mão de obra. Para esses pro-

gramas, estamos selecionando aqueles 
fornecedores de permanentemente man-
tém uma relação de parceria conosco.

Wilson de Mello Jr.
Com este nível de terceirização, você 

precisa ter uma qualificação muita eleva-
da dos seus próprios gestores. Como você 
prepara essas equipes internas?

 Hugo Marques da Rosa
Nós mantemos uma Universidade Cor-

porativa e uma das escolas é a Academia 
de Lideranças.  Ao completar 40 anos, 
no ano passado, a Método decidiu que 
era o momento de definir os planos para 
as próximas quatro décadas, Então, nós 
desenhamos uma estratégia para o gru-
po e, a partir desta estratégia nós defi-
nimos a cultura que desejamos para a 
empresa e as competências que nós que-
remos desenvolver nos nossos líderes. A 
Academia de Lideranças vai trabalhar em 
cima dessas competências.

Outra iniciativa, dentro da Universi-
dade Corporativa, foi a identificação, 
há cerca de dois anos, de um “gap” de 
competências, de conhecimento, dos 
nossos engenheiros, mais precisamen-
te dos engenheiros de supervisão, com 
relação às atividades que eram feitas. 
Porque muitas vezes, os cursos de En-
genharia são muito focados na teoria. 

XX Antônio Luís Aulicino, 
gerente de Relações 

Institucionais da Abendi
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Tem muita Física, Mecânica dos Flui-
dos, Cálculo 1, Cálculo 2, mas como 
se faz para marcar uma parede o aluno 
não aprende.  Então, nós criamos, em 
parceria com a Escola Politécnica, uma 
pós-graduação lato sensu para os prin-
cipais processos construtivos na área 
de edificações.

As aulas foram ministradas dentro da 
Escola Politécnica, com alguns professo-
res da própria Politécnica, outros de fora, 
e com diploma emitido pela USP.  Agora 
nós iniciamos uma terceira turma. 

CONCLUSÕES 

Elson Rangel
Eu creio que devem haver várias linhas 

de ação. Uma voltada para as pessoas que 
estão começando e para as empresas que 
formam essas pessoas; outra para aqueles 
que já estão na atividade; e por último, 
um focada na aproximação com as uni-
versidades, de forma a contribuir para a 
formação técnica das novas gerações.  

Laertes Vieira
Quando falamos em formar um opera-

dor que tem zero de informação anterior, 
para operar um, dois ou três equipamen-
tos, estamos nos referindo a uma ação 
que vai requerer um tempo muito maior 
de dedicação. Mas quando falamos em 
reciclar ou requalificar profissionais, o 
tempo envolvido é bem menor. Nós te-
mos feito cursos com este objetivo que 
duram entre 30 e 40 horas, com turmas 
de 10 a 14 alunos. Só que os empresários 
não têm condição de tirar 12 funcionários 
da obra, num determinado horário, dei-
xando a obra ou a mina parada. 

Para contornar esta dificuldade, esta-
mos oferecendo às empresas o treina-
mento teórico em horários programa-
dos, à noite ou aos sábados. E depois de 
concluído esse trabalho que envolve as 
NRs, normas de segurança e a própria 
manutenção preventiva dos equipamen-
tos, nós vamos aos locais de trabalhos 
dos empregados. E durante cerca de 
duas horas o nosso instrutor vai com 
cada um desses profissionais, operar 
uma máquina. Fica claro para o empre-
sário que, durante aquele tempo, essa 
máquina terá uma produção mais lenta, 
porque aquele operador está passando 
por treinamento. Mas eu não tiro aquele 
indivíduo do canteiro de obras. 

Elson Rangel 
Nós temos feito isso em algumas 

obras. É o que nós chamamos de pro-
cesso de operação assistida. A gente 
faz esse treinamento pontualmente, 
sem parar a produção.  Mas o que eu 
gostaria de sugerir é que a Sobratema 
atue junto aos fabricantes dos equipa-
mentos para desenvolverem programas 
de formação de operadores. Fora do 
Brasil, a Caterpillar, por exemplo, tem a 
Caterpillar University, que forma jovens 
na área de mineração. Ela tem uma par-
ceria com toda uma cadeia de universi-
dades americanas para formar operado-
res, técnicos e mecânicos para ela.

Laertes Vieira
Isto é fundamental. Mas além do 

fabricante nós precisamos do envolvi-
mento direto do empresário do setor da 
construção. Ele tem que mostrar para 
este aluno, para este aprendiz, que exis-
te um mercado lá fora. 

Dionísio Parisi
Nós temos diferentes estratégias de 

atuação no que diz respeito ao treina-
mento de mão de obra. O que eu acre-
dito que possa ser feito é a criação de 
um fórum, talvez um encontro periódi-
co, um workshop, onde nós possamos 

TT Wilson de Mello Jr.: “Treinar o operador é 
o fim do processo. Para começar, temos que 
capacitar nossos professores, porque grande 

parte deles nunca visitou uma obra” 
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compartilhar as melhores práticas e estraté-
gias de treinamento. Como consequência, 
poderíamos pensar em montar um caderno 
de boas práticas.

Eu penso que os supervisores têm que en-
tender que todos os dias eles vivem situações 
de aprendizagem, com os seus subordinados. 
Mas nós perdemos essas oportunidades de 
treinamento. No envolvimento no dia-a-dia, 
o que acaba sendo valorizado é o lado da co-
brança. É preciso adotar alguma ação voltada 
para a supervisão, no que diz respeito à cons-
cientização no seu papel educacional.  

Wilson de Mello Jr. 
Uma experiência interessante, que eu 

gostaria de compartilhar, aconteceu co-
nosco, do Instituto Opus, no Prosub (N.R.: 

TT A terceirização de mão de obra 
é uma tendência em crescimento na 

construção imobiliária
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o complexo para a fabricação do sub-
marino nuclear, no Rio de Janeiro). Lá, 
antes de nós ministrarmos um curso 
operacional, nós fizemos um curso de 
curta duração para os supervisores, 
para nivelar o conhecimento com a sua 
equipe operacional. 

Quando você passa uma carga 
grande de conhecimento para o pes-
soal de operação, e ele começa a usar 
esse conhecimento que o supervisor 
ignora, esse supervisor acaba inibin-
do as ações do subordinado. Mas 
quando você estende o treinamento 
para o supervisor, toda a equipe fala 
a mesma língua.  

Dionísio Parisi
A Sobratema tem uma atuação muito 

relevante nas questões de produtividade 
e segurança, mas eu creio que temos 
que continuar insistindo nessas ques-
tões. O Senai está empenhado na forma-
ção dessa rede nacional de treinamento 
e qualificação, mas precisamos ter a So-
bratema junto a nós neste processo. Nós 
precisamos ter capilaridade, precisamos 
entrar em todos os estados, para ampliar 
as nossas ações na construção pesada. 

Portanto, eu penso que uma das 
ações que podem dar resultado seria a 
Sobratema se aliar ao Senai neste proje-
to. Nós temos um prazo de até o final 
do ano que vem para por o campus de 
treinamento em ação.

E se nós tivermos todas as regionais 
do Senai em cada estado atuando em 
rede, com o mesmo material didático, 
já será um grande avanço. No futuro, 
nós queremos, nesse campus de trei-
namento, certificar e homologar os ins-
trutores do Senai, dentro das melhores 
práticas. Nosso sonho é criar uma rede 
de homologação de instrutores. 

A evolução disso será fazer com que as 
empresas passem a exigir uma carteirinha 
de certificação do operador. Mas isso de-
pende do mercado. Não é uma ação que 

se consegue impor. 
Neste campus, que estamos estrutu-

rando, que esperamos que tenha pelo 
menos 20 mil m2, nos teremos todas as 
Normas Regulamentadoras (NRs).  Seria 
contar com a revista Grandes Constru-
ções para dar visibilidade a estas ações, 
chamando a atenção do público jovem.  

Wilson de Mello Jr
Nós, na Sobratema, estamos intensi-

ficando um processo de reaproximação 
com as universidades. Um dos vice-presi-
dentes da entidade, o Silvimar Fernandes 
Reis, que é diretor de Equipamentos da 
Galvão Engenharia, tem sido convidado 
por várias universidades para falar sobre o 
mercado da construção pesada. 

Nós tínhamos na Sobratema um pro-
grama chamado Ferramenta, cujo ob-
jetivo era fomentar a ida de alunos das 
universidades às grandes obras. A difi-
culdade era justamente viabilizar eco-
nomicamente estas visitas. Em 2012 nós 
organizamos uma visita com 40 pessoas, 
às obras do metrô de São Paulo. Mostra-
mos para os estudantes de Engenharia, 
juntamente com os professores, qual é 
a realidade do mercado de trabalho. O 
problema é que tudo isso gera um custo, 
que nós não conseguimos equacionar. 

Os próprios fabricantes, que poderiam 
apoiar isso, não tem demonstrado mui-
to interesse. E isso dá um resultado de 
grande amplitude. 

Uma questão que tem que ser dis-
cutida é que nós não temos métricas 
no Brasil. O que é um operador bom? 
O que ele traz de resultados? Qual o 
percentual de aumento de produtivi-
dade que um operador bem selecio-
nado e treinado apresenta, em com-
paração a outro não tão bom? Quais 

XX Antônio Aulicino destacou o papel da 
Sobratema na difusão de valores como 

segurança e qualidade na construção  

TT Hugo Marques da Rosa: 
“A Engenharia brasileira parou no tempo”  
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os critérios a serem utilizados para esta 
classificação? 

Esse, em minha opinião, seria um cami-
nho que o Senai deveria focar, em parceria 
com as grandes corporações, para sensibili-
zar o empresário a investir na formação de 
mão de obra.  Ele só vai investir se concluir 
que medidas como esta dão resultado. 

Allison Daniel
Eu discordo. Mesmo sem a métrica, se 

nós conseguirmos preparar um material 
bem elaborado, explicando essas rela-
ções. Creio que isso sensibilize o empre-
sário a entender a importância do treina-
mento.  Nessa linha, o que eu acredito é 
que a primeira ação que temos que ado-
tar é promover essa mudança de cultura 

XX Para os integrantes do grupo de 
discussão, as universidades precisam 

adequar seus currículos às necessidades do 
mercado, quanto à formação de profissionais 
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Mogi Guaçu - Sp | Cep 13848-315

Fone (19) 3891.9700

www.siti.com.br

GRUAS
-  Capacidade de até 200ton/m nos modelos ascensional, fixa e móvel
-  projetada de acordo com a norma DIN alemã
-  Construída de acordo com a norma NR-18
-  Todos os movimentos são comandados por motoredutores controla-

dos por inversores de freqüência.
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mesa redonda Qualificação profissional

entre os empresários. Mas, como colo-
car isso em prática? Talvez através do 
site da Sobratema, nas revistas, usando 
os espaços das feiras, convidando o em-
presário a entender um pouco mais esta 
relação, para que ele também seja um 
agente dessas mudanças.   

A segunda ação seria com as pró-
prias universidades, que têm o inte-
resse na difusão dessas informações. 
Elas têm carência de informações que 
vêm do mercado, que podem aproxi-
mar a visão acadêmica da visão práti-
ca. A abertura para isso é muito fácil. 
É trabalhar com o engenheiro na sua 
formação, na hora em que ele está dis-
posto a aprender, disposto a ouvir. 

A terceira ação seria com a criação 
do banco de talentos. Eu não enxergo 
com tanta dificuldade a questão da 
atualização desse banco de dados, se 
nós criarmos uma comunicação clara, 
objetiva, utilizando as redes sociais. 
O público em geral está familiarizado 
com ferramentas como LinkedIn e Fa-
cebook. Talvez seja o caso da criação 

de uma rede social personalizada para 
o nosso segmento. Nesta ferramenta, 
o profissional pode se cadastrar, por 
exemplo, como operador de moto 
niveladora. Poderíamos criar algumas 
perguntas, na inscrição, para indicar 
se ele de fato tem habilitação como 
operador.

Antônio Luis Aulicino
A forma de aferir se as declarações 

desse candidato são verdadeiras seria 
através de uma entidade certificadora 
a ser criada. Ela confirmaria se a docu-
mentação que ele está apresentando 
é verdadeira. 

Eu só quero ressaltar a importância de 
se tentar comprometer, dialogar tam-
bém, com as escolas técnicas federais, 
porque elas têm acesso aos jovens. Isso 
sem descartar o Senai. A Vale e a Pe-
trobras usam muito bem esta estrutura, 
em determinadas regiões. E as escolas 
técnicas federais têm uma carência mui-
to grande de informações técnicas, que 
a Sobratema, por exemplo, pode passar. 

Wilson de Mello Jr. 
É fácil mapear as áreas onde nós busca-

ríamos esse diálogo com as instituições de 
ensino. Bastaria consultar o relatório que 
a Sobratema publica todos os anos, com 
o resultado da pesquisa das maiores obras 
do País, nos diversos setores e regiões, até 
2018. Podemos, a partir deste fórum, 
montar um grupo que ficaria responsável 
por compartilhar as informações e manter 
diálogo com este mercado. 

Allison Daniel	
Aproveitando a força das redes sociais 

entre os jovens, por que não podemos 
criar uma comunidade ou uma página, 
bem elaborada, profissional, contendo 
boas práticas nesta área de qualificação 
profissional? Poderia ser, por exemplo, 
através de um canal no Youtube, com 
informações, imagens, etc, numa lingua-
gem acessível, para atrair o público jovem.

Wilson de Mello Jr. 
Poderíamos seguir o exemplo de uma 

iniciativa que deu muito resultado, chama-
da Guindaste Mania. Um operador come-
çou a postar fotos e se tornou viral. hoje 
ele tem um número enorme de seguido-
res. Nós poderíamos criar um canal seme-
lhante a isso para captar esse pessoal.

Allison Daniel 	
Na prática nós podemos adotar esses 

caminhos, que são ações efetivas, que 
podem ser postas em prática com certa 
velocidade. E a partir dessas iniciativas, 
podemos ir analisando as respostas do 
mercado e evoluindo a partir delas. Em 
função das respostas que venham a 
surgir, poderemos criar um fórum per-
manente de discussão e difusão dessas 
ideias. Talvez uma seção fixa, na revista 
Grandes Construções, que passaria ser 
nossa porta-voz oficial, consolidando 
as informações que forem geradas. 
Assim, certamente, estaremos dando 
uma boa contribuição para a cadeia da 
construção no Brasil.

WW Conscientizar o operário para a necessidade 
do uso de equipamentos de segurança foi outro 

desafio identificado na mesa redonda



SS Legenda
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QUALIFICAÇÃO DE MÃO DE OBRA

Um salto na evolução da 
produtividade e segurança 

nos canteiros de obras
Credenciamento 

de Terceira 
Parte garante 

parâmetros 
e padrões 

internacionais 
de operação dos 

equipamentos, 
elevando o nível 

do setor a um 
novo patamar 

Construtoras, fabricantes de equipa-
mentos e locadoras vêm realizando es-
forços para aumentar a produtividade, 
segurança e qualidade nos canteiros de 
obras em todo o país. Uma dessas ações 
é o investimento em capacitação de seus 
profissionais, por meio da implementação 
de programas internos de treinamento. 
Outra prática é a contratação de institui-
ções especializadas para ministrar cursos 
direcionados à formação e reciclagem de 
operadores, engenheiros e outros profis-
sionais que trabalham na gestão e opera-
ção de equipamentos.

O Credenciamento de Terceira Parte, 
baseado na ISO 17024 que normaliza o 
credenciamento de profissionais, eleva-

rá o patamar de qualidade, segurança e 
produtividade na construção brasileira. 
“Com isso, haverá uma quebra de para-
digma no mercado. Será uma referência 
em termos de credenciamento e um pa-
drão universal de treinamento e capaci-
tação de pessoas no setor, como os exis-
tentes em âmbito internacional”, avalia 
Wilson de Mello Jr., diretor de Formação 
e Credenciamento da Sobratema – As-
sociação Brasileira de Tecnologia para 
Construção e Mineração. 

De acordo com Mello Jr., os centros de 
credenciameto poderão ser credenciados 
e assim, os diferentes tipos de cursos dis-
poníveis no Brasil, com métodos, cargas 
horárias e processos diversos, poderão ser 

padronizados, com metodologia estrutu-
rada, conteúdo programático abrangente 
e carga horária definida, o que garantirá a 
qualidade da formação e reciclagem dos 
profissionais do setor. “Atualmente, não 
é possível estabelecer um parâmetro de 
qualidade dos cursos oferecidos no mer-
cado e, consequentemente a formação do 
profissional acaba sendo prejudicada, de-
pendendo do local onde ele escolha rea-
lizar seu treinamento”, explica. “A capaci-
tação inadequada oferece um risco maior 
em termos de acidentes no trabalho, além 
da ineficiência operacional que prejudica 
a produtividade da máquina, podendo 
inclusive, levar à quebra do equipamen-
to”, alerta. Segundo dados do mercado, 

XX A partir do mês de julho, o 
Credenciamento de Terceira Parte 
já está disponível para operadores 

de guindastes, gruas, guindauto, 
pontes rolantes e pórticos
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WW Wilson de Mello Jr., Diretor de Certificação e 
Desenvolvimento Humano da Sobratema

os trabalhadores da construção têm um 
risco três vezes maior de sofrer um aci-
dente com óbito, do que trabalhadores de 
outros segmentos.

O diretor de Formação e Credencia-
mento da Sobratema enfatiza ainda que 
o Credenciamento Acreditado com base 
na norma ISO 17024 é também uma ten-
dência para quem está em busca de de-
senvolvimento nos processos produtivos 
e de seus profissionais. “É um caminho 
sem volta porque com o aumento da fro-
ta e a chegada de equipamentos com alta 
tecnologia, o mercado está cada vez mais 
competitivo e este é um diferencial que 
possibilita elevar a empresa para um novo 
patamar”, avalia. “O Credenciamento 
Acreditado será a garantia que aquele pro-
fissional está capacitado adequadamente 
para desenvolver o trabalho com mais pro-
dutividade e segurança, reduzindo as per-
das humanas de nosso setor”, acrescenta.

Para atender a necessidade do mercado, 
a Sobratema, em parceria com a Abendi – 
Associação Brasileira de Ensaios Não Des-
trutivos e Inspeção, desenvolveu e passou 
a disponibilizar o Credenciamento de Ter-
ceira Parte, estruturado através de um Con-
selho e um Bureau, formado pelas princi-
pais empresas e os maiores especialistas do 
setor, para garantir os rigorosos padrões e 
metodologias a serem aplicadas no proces-
so de Credenciamento.

De acordo com Luis Aulicino, gerente 
de Relações Institucionais da Abendi, “o 
Credenciamento de Terceira Parte é um 
grande diferencial para o profissional, 

pois reforça seu comprometimento com 
o cumprimento das normas e dos padrões 
de qualidade e segurança estabelecidos”. 
Aulicino continua: “Já para as empresas, 
o credenciamento proporciona ganhos 
de competitividade com a melhoria dos 
serviços prestados, com a diminuição do 
retrabalho, com a redução de custos com 
seguros e com a redução de sinistros como 
danos, perdas de equipamentos e cargas e 
afastamento de operadores”. A Abendi 
é um organismo de credenciamento de 
pessoas acreditado pelo Inmetro – Insti-
tuto Nacional de Metrologia, Qualidade e 
Tecnologia e disponibiliza credenciamen-
to em diversas áreas, incluindo o setor in-
dustrial, petróleo e gás, saneamento, entre 
outros.

Inicialmente o Credenciamento de 
Terceira Parte foi desenvolvido para o 
segmento de içamento e movimentação 
de cargas. As primeiras funções escolhi-
das foram: Rigger, Supervisor de Rig-
ging e Sinaleiro Amarrador. O primeiro 
profissional credenciado na função de 
Rigger foi o engenheiro Ricardo Sávio, 
profissional com 15 anos de experiência 
e uma sólida formação acadêmica.

No mês de julho, o Credenciamento de 
Terceira Parte já está disponível também 
para operadores de guindastes, gruas, 
guindauto, pontes rolantes e pórticos. “Na 
sequência o Credenciamento de Terceira 
Parte será desenvolvido para operadores 
de equipamentos da linha amarela – esca-
vadeiras, tratores de esteira, motonivela-
doras, pás carregadeiras, rolos compacta-
dores e retroescavadeiras”, conta Mello Jr.

XX Luis Aulicino, gerente de 
Relações Institucionais da Abendi
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Registros de um país 
em transformação
Revista Grandes Construções comemora cinco 
anos de existência e 50 edições revisitando 12 
grandes obras que marcaram a história recente 
da Engenharia e da Construção no Brasil

Novembro de 2009. Tudo indicava que o 
Brasil iniciava um novo ciclo de desenvolvi-
mento sustentável e duradouro. Investidores 
do mundo inteiro voltavam suas atenções 
para aquele que era reconhecido como o mais 
promissor entre os países emergentes, a “bola 
da vez”. Vários fatores contribuíam para esta 
avaliação: o País se recuperava com rapidez 
dos efeitos da crise econômica que contami-
nou o sistema financeiro mundial; a inflação 
estava sob controle; os juros e o desemprego 
se mantinham em trajetória de queda; a con-
cessão de crédito e as reservas internacionais 
se colocavam em níveis satisfatórios.  

Especificamente para a indústria da cons-
trução, o momento era promissor. No ano 
anterior, o setor tinha obtido um crescimento 
de 8% sobre 2007, muito acima do Produto In-
terno Bruto (PIB) que, de acordo com o IBGE 
tinha fechado em 5,1% de alta. As expectativas 
eram de continuidade do crescimento, já que o 
Governo federal anunciava a decisão de man-
ter os investimentos em infraestrutura, habita-
ção e saneamento, previstos no âmbito do Pro-
grama de Aceleração do Crescimento (PAC).

Se tudo isso não bastasse, o Brasil acabava 
de ser escolhido para sediar os dois maiores 
eventos desportivos do planeta: a Copa do 
Mundo de 2014 e os Jogos Olímpicos de 
2016. Junto com as indicações vinham o 
compromisso de realização de uma série de 
obras de grande porte, para recuperação ou 
construção de estádios e arenas desportivas, 
bem como na infraestrutura de transporte, 
mobilidade urbana, saneamento, turismo, 
energia etc, para as cidades-sede. Estas 
obras, reconhecidas como legado positivo 
para os habitantes destas cidades, deveriam 
gerar grande incremento para toda a cadeia 
da construção, criando empregos, promo-
vendo desenvolvimento tecnológico, pro-

duzindo riquezas para o País.
Foi neste contexto de otimismo que nas-

ceu a revista Grandes Construções. Ela foi 
lançada pela Associação Brasileira de Tec-
nologia para Construção e Mineração – 
Sobratema, com a proposta de se tornar o 
principal veículo de comunicação do setor, 
promovendo o conhecimento, difundindo a 
informação sobre grandes projetos no Brasil 
e no mundo, novos métodos construtivos, 
novas tendências, novos equipamentos, es-
treitando o vínculo entre engenheiros, téc-
nicos e compradores em potencial com as 
modernas tecnologias e seus fornecedores. 

Hoje, cinco anos depois, muito do que era 
esperado, naquele momento, não se confir-
mou. As obras das arenas desportivas foram 
concluídas – muitas das quais com grandes 
atrasos e estouro nos seus orçamentos. E 
a maior parte dos 51 projetos que compu-
nham a Matriz de Responsabilidades, com-
promissos de investimentos assumidos pelo 
governo brasileiro, como legado da Copa, 
não foram concluídos. 

No entanto, neste período, a revista Gran-
des Construções traçou uma trajetória de su-
cesso na sua proposta de se tornar importante 
fórum de discussão do setor, acompanhando 
de perto as obras que marcaram o cenário da 
engenharia e construção no Brasil. 

Nesta edição comemoramos cinco anos de 
“estrada” e 50 publicações, fazendo um balan-
ço da história recente da indústria brasileira 
da construção. Para isso revisitamos 12 im-
portantes projetos que vimos nascer e acom-
panhamos de perto. Acreditamos que ainda 
temos muito que contribuir para a consoli-
dação de um setor forte, gerador de grandes 
riquezas para a nossa Nação, mas olhar nossa 
trajetória até aqui nos enche de orgulho e nos 
dá a certeza do dever cumprido.

SS Grandes obras de 
infraestrutura marcaram a 

trajetória de cinco anos da revista 
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Ponte sobre 
o Rio Negro

Mais do que uma obra de engenharia, a 
ponte sobro o Rio Negro tem importância  
reconhecida como indutor de desenvolvi-
mento econômico e social e de integra-
ção da Região Metropolitana de Manaus. 
Com ela, os 30 municípios vizinhos da 
capital do estado do Amazonas passaram 
a compartilhar de todos os benefícios que 
decorrem do projeto da Zona Franca de 
Manaus, permitindo a geração de empre-
go e renda para milhares de pessoas. An-
tes, a área do Polo Industrial de Manaus 
(PIM) era de 10 mil m².

Com a construção da ponte, inaugu-
rada em outubro de 2011, esse territó-
rio passou para 101 mil m². Todas as 
empresas que se instalarem nesses mu-
nicípios, passarão a recebendo os mes-
mos incentivos fiscais que as da Zona 
Franca de Manaus.

A obra de arte, sua importância socio-
econômica e seus desafios de engenharia 
foram objeto de matéria de capa da revista 
Grandes Construções de maio de 2010. 

O custo do projeto é de R$ 574 mi-
lhões, sendo 70% financiada pelo BNDES 
e 30% bancada pelo governo do estado do 

Amazonas. No valor estão relacionados 
os custos de desapropriação e de urbani-
zação dos acessos, nas duas margens.

Maior ponte brasileira sobre água 
doce e segunda maior do mundo entre as 
pontes estaiadas, a estrutura, com 3.600 
m de extensão, foi construída pelo Con-
sórcio Rio Negro, formado pelas cons-
trutoras Camargo Corrêa e Construbase. 
Em toda a sua estrutura, com 73 vãos, 
foram colocadas 246 estacas escavadas e 
213 vigas pré-moldadas. Para a constru-
ção da parte submersa, foi consumido 
um volume de concreto equivalente ao 
estádio do Maracanã. O mesmo volume 
de concreto foi destinado para a parte so-
bre as águas do rio.

A extensão do trecho estaiado, no vão 
central, é de 400 m, dividido em duas 
seções de 200 m, com vão livre de 55 m 
de altura, uma de cada lado do mastro 
principal, concebido para segurar os es-
tais. Esse mastro, por sua vez, tem 185 m 
de altura (equivalente a um prédio de 60 
andares) a partir do nível de água. Esse 
trecho central é sustentado por 104 esta-
tais, em formato de diamante.

A largura total da ponte é de 20,70 m, 
onde estão dispostas quatro faixas de 
tráfego duas em cada pista, além de fai-
xa de passeio para pedestres em ambos 
os lados da pista. Justamente no trecho 
estaiado, a largura é um pouco menor da 
ordem de 20,60 m por conta da coloca-
ção dos estais.

Independentemente da cheia ou va-
zante do rio, o vão livre central foi pro-
jetado para permitir o fluxo de transa-
tlânticos, navios de grande porte que, 
passando sob a ponte, possam chegar 
até o arquipélago das Anavilhanas ou 
outro destino qualquer, sem nenhu-
ma interferência. Essa cota poderia 
ser bem menor, reduzindo conside-
ravelmente o custo da obra, mas, por 
determinação do governo do estado do 
Amazonas, ela foi mantida para garan-
tir total navegabilidade em direção às 
cabeceiras do rio. Na vazante, o vão au-
menta. Na hipótese de que o rio tenha 
uma vazante de 10 m, por exemplo, 
esse número subirá para 65 m.

Uma pessoa que se posicionar no pon-
to mais alto do mastro principal tem uma 
visão bem abrangente do cenário local, 
podendo vislumbrar, de um lado, o Ar-
quipélago das Anavilhanas, paraíso eco-
lógico a 50 km de Manaus, e do outro, o 
Encontro das Águas, a jusante.

Os locais de acesso à ponte, tanto do 
lado de Manaus quanto em Iranduba, 
foram escolhidos para permitir uma in-
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clinação mínima da rampa de 3,01%, no 
máximo. Isso permite o tráfego de carros 
e cargas de qualquer porte.

Métodos construtivos 
Para acelerar a construção dos pila-

res da ponte foi adotado o sistema de 
Formas Deslizantes. A Fordenge foi 
uma das fornecedoras, disponibilizan-
do formas e realizando o deslizamen-
to de 75 pilares, com alturas variando 
entre 12 e 54 metros. A concretagem 
foi executada com uma velocidade mé-
dia de 25 cm por hora, chegando a 7 
metros deslizados em um período de 
24 horas. Nesse caso, foram emprega-
das formas metálicas com dimensões 
retangulares de 7,50 x 3,50 metros, e 
altura de 1,00m, para os pilares do tre-
cho corrente (vãos de 45 metros entre 
eles) e de 5,00 meros de diâmetro e 
mesma altura para os quatro pilares do 
trecho estaiado (vãos de 200 metros).

O rio Negro, pela sua dimensão, exi-
giu estratégias de engenharia diferen-
ciadas para a realização da obra. Um 
dos grandes desafios foi o desconheci-
mento geológico, geotécnico e hidro-
lógico do rio, que resultou em grandes 
surpresas durante a etapa de das fun-
dações. Descobriu-se, por exemplo, 
que durante a fase de sondagem, as 
amostras recolhidas não eram signi-
ficativas da complexidade do trecho, 
que alterna camadas sedimento muito 

fraco e de baixa resistência, com outras 
onde há ocorrência de arenito, material 
rígido e de difícil perfuração. 

Essa constatação exigiu a aquisição, 
em caráter de urgência, de equipamentos 
especiais, para perfuração e cravamento 
de estacas em situações mais severas, o 
que elevou os custos do projeto e ainda 
impactou seu cronograma original. 

Outra dificuldade foi trabalhar sobre a 
lâmina do rio que, embora não seja mui-
to caudaloso, apresenta grande profun-
didade, atingindo mais de 80 metros em 
alguns trechos. A obra exigiu a instalação 
de dois grandes canteiros – um em cada 
margem – além de dezenas de canteiros 
móveis, instalados sobre uma frota de 
aproximadamente 50 balsas. Sobre as 
embarcações foram instalados equipa-
mentos como caminhões-betoneiras, 
perfuratrizes e guindastes – um deles de 
grande capacidade, para 300 toneladas. 

Nos dois canteiros principais, localiza-
dos em terra firme, foram instalados uma 
usina de concreto, um pátio de fabrica-
ção de vigas e duas fábricas de camisas 
metálicas.  A obra exigiu camisas metáli-
cas de grandes proporções. A menor de-
las em torno de 2 metros e 20 centíme-
tros de diâmetro e a maior, de 2 metros e 
meio de diâmetro. 

Em função dos grandes volumes de 
concreto necessário para fazer a con-
cretagem das fundações – que às vezes 
alcançam mais de 90 metros de compri-

mento, demorando cerca de 10 horas para 
conclusão da operação – o consórcio Rio 
Negro optou pela técnica de resfriamento 
do material. A técnica consiste em reduzir 
a temperatura do material lançado, através 
da adição de gelo à mistura, em substitui-
ção total ou parcial da água da dosagem. 

A adição do gelo tem como objetivo 
principal a redução das tensões térmi-
cas, através da diminuição do calor de 
hidratação nas primeiras horas. Este 
procedimento, além de evitar fissuras, 
mantém por mais tempo a trabalhabili-
dade do concreto, gerando uma melhor 
evolução da resistência à compressão. A 
técnica permite uma cura homogênea e 
evita a formação de áreas de fragilidade.

O concreto foi usinado na própria obra, 
com emprego de duas centrais de 80- m¢ 
de capacidade contratadas pela Labormix. 

TT Durante as obras, canteiros móveis foram 
instalados sobre uma frota de 50 balsas.
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Porto do 
Açu pronto 
para operar
Obras ainda estão em andamento, 
mas avanço da infraestrutura 
permite que a operação tenha 
início no segundo semestre

Nos três primeiros meses de 2014 o 
Porto do Açu obteve volume recorde de 
investimentos, com aportes de R$ 633 
milhões, o maior montante de recursos 
registrado em um trimestre desde que 
começaram as obras do empreendimen-
to, em 2007. A informação é da Prumo 
Logística Global (ex-LLX), empresa res-
ponsável pela construção e operação do 
porto. De acordo com a companhia, por 
conta desses avanços na infraestrutura, a 
previsão é de que o Porto do Açu come-
ce a operar parcialmente ainda em junho, 
com o início da movimentação no canal 
de empresas que estão instaladas no Ter-
minal 2, como a norte-americana Natio-
nal Oilwell Varco (Nov), líder mundial 
em fornecimento de componentes me-
cânicos para sondas de perfuração ter-
restres e marítimas, e Technip, produtora 
de tubos flexíveis e equipamentos para o 
setor de petróleo e gás, incluindo navios 
de instalação de dutos submarinos. “O 
investimento realizado no primeiro tri-
mestre reflete o grande avanço físico das 
obras de construção do Porto do Açu”, 
afirma Eduardo Parente, presidente da 
Prumo. “A conclusão da dragagem da ex-

tensão do canal do T2, junto com os 900 
metros de cais dos nossos clientes, refor-
çam que o empreendimento está com 
a infraestrutura pronta para começar a 
operar nos próximos meses”, destaca o 
executivo. Atualmente, cerca de 9 mil 
pessoas trabalham nas obras do porto. 

Porto do Açu possui características 
únicas, lembra Eduardo Parente, como 
grande profundidade, localização estra-
tégica e infraestrutura eficiente. Com 
área de 90 km² (quase um quarto de toda 
a área do município onde se localiza – 
São João da Barra – RJ, de 431 km²), o 
Porto do Açu terá 17 km de píeres que 
poderão receber até 47 embarcações si-
multaneamente. Com um projeto inova-
dor, que utiliza modernas práticas de en-
genharia, construção e operação, o Porto 
do Açu estará preparado para receber 
navios de grande porte, como Capesize 
e Very Large Crude Carrier, que trans-
portam até 320 mil toneladas de carga. É 
formado pelo Terminal 1 (T1 offshore) e 
pelo Terminal 2 (T2 onshore). O T1 será 
composto por uma ponte de acesso com 
3 km de extensão, píer de rebocadores, 9 
píeres para movimentação de minério de 

ferro e petróleo, canal de acesso e bacia 
de evolução. O T2 está sendo instalado 
no entorno de um canal para navegação, 
que conta com 6,5 km de extensão, 300 
metros de largura e profundidade de 7,5 
metros (chegando, na sua maior profun-
didade, a 14,5 metros). Com mais de 13 
km de cais, o T2 irá movimentar ferro 
gusa, carvão mineral, veículos, granéis 
líquidos e sólidos, carga geral e petróleo. 

Em termos logísticos, o Porto do Açu 
está contemplado com dois trechos ferro-
viários previstos no Programa de Investi-
mentos em Logística, do governo fede-
ral. Um dos trechos ferroviários conecta 
Uruaçu (GO) a Campos dos Goytaca-
zes, no norte fluminense, a 43 km do 
porto. O traçado passará também por 
Brasília (DF) e Corinto, Conceição do 
Mato Dentro e Ipatinga, em Minas Ge-
rais. Esse trecho possibilitará a ligação do 
Porto do Açu com o Centro-Oeste brasi-
leiro, além de parte do Sudeste, criando 
uma nova alternativa para a exportação 
de vários produtos, principalmente grãos 
e minério de ferro. O outro trecho ligará 
Vitória (ES) ao Rio de Janeiro, passando 
por Campos. Nesse traçado está previsto 
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um ramal ferroviário que irá conectar o 
porto à malha ferroviária brasileira. Com 
isso, o empreendimento estará conec-
tado ao Sudeste e Sul do País. O Porto 
do Açu também contará com acesso ro-
doviário pelas principais vias brasileiras, 
como a BR 116 (Dutra), a BR 101 e a 
BR 040 (Rio–Juiz de Fora). Para acesso 
ao porto, será construído um corredor 
logístico com 43 km de comprimento e 
400 metros de largura. Terá quatro faixas 
rodoviárias, duas linhas ferroviárias e três 
linhas de transmissão (135 kv, 345 kv e 
500 kv). O corredor logístico foi dimen-
sionado para transportar 200 milhões de 
toneladas por ano, com circulação de até 
100 mil veículos por dia.

Localizado próximo à área responsável 
por 85% da produção de petróleo e gás 
do Brasil, o Porto do Açu se apresenta 
como a principal solução para a instala-

ção de empresas do segmento, sobretudo 
nas áreas de movimentação e tratamento 
do petróleo, base de apoio para as opera-
ções offshore de exploração e produção e 
polo metalmecânico dedicado à indústria 
petrolífera. Do total de R$ 633,7 milhões 
investidos no primeiro trimestre no por-
to, R$ 204 milhões foram aplicados pela 
LLX Minas-Rio (joint venture formada 
50% pela Prumo e 50% pela anglo-sul-
-africana Anglo American), responsável 
pelo desenvolvimento do terminal de mi-
nério de ferro do porto. O restante (R$ 
429,7 milhões) foi aplicado pela Prumo 
na construção do Terminal 2 e na infra-
estrutura do porto – dragagem do canal 
do T2, construção de cais e quebra-mar, 
linha de transmissão de energia. Do o 
início da construção até março deste ano, 
foram aplicados R$ 5,8 bilhões no Porto 
do Açu. Desse montante, R$ 2,8 bilhões 

TT Foto aérea da ponte de acesso aos piers e do quebra-mar 
provisório, instalado durante a primeira fase da construção 

SS Maquete eletrônica do estaleiro, que integra o complexo industrial agregado ao porto 
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foram investidos pela LLX Minas-Rio 
e R$ 3 bilhões pela Prumo. Segundo a 
LLX Minas-Rio, a capacidade de movi-
mentação anual atinge 26,5 milhões de 
toneladas de minério de ferro.

O Minas-Rio é um dos principais proje-
tos da Anglo American em todo o mundo, 
com investimentos estimados em US$ 8,8 

bilhões, dos quais US$ 5,6 bilhões já fo-
ram aplicados. O projeto está dividido em 
quatro partes: além do terminal no Porto 
do Açu, fazem parte uma mina de ferro e 
uma planta de beneficiamento, ambas em 
Conceição do Mato Dentro (MG), e um 
mineroduto de 525 km, o maior do gêne-
ro do mundo, que atravessa 32 municí-
pios mineiros e fluminenses e terá capaci-
dade inicial de 26,5 milhões de toneladas 
de minério de ferro por ano. O duto já está 
praticamente concluído e deve começar 
a operar assim que as obras do terminal 

do porto estejam finalizadas, o que deve 
ocorrer nos próximos meses. Também 
a unidade de beneficiamento está perto 
do final, com quase todas as obras civis 
completas e boa parte da montagem ele-
tromecânica finalizada. A expectativa da 
empresa é de que o primeiro embarque 
ocorra ainda neste ano.

Projetado com base no conceito porto-
-indústria, o Porto do Açu contará com 
um distrito industrial em área contígua, 
além de uma retroárea para armazena-
mento dos produtos que serão movimen-
tados. Essas áreas, em conjunto com o 
porto, formarão o Complexo Industrial 
do Porto do Açu, onde serão instaladas in-
dústrias offshore, polo metalmecânico, es-
tocagem para granéis líquidos, estaleiros, 
base para tratamento de petróleo, terme-
létricas, pátio logístico e plantas de peloti-
zação de minério de ferro, além de várias 
outras indústrias e empresas de serviços, 
que deverão se instalar na região atraídas 
pelas facilidades logísticas proporciona-
das pela integração do porto com as in-
fraestruturas rodoviária e ferroviária exis-
tentes. Com o avanço dos investimentos e 
do ritmo das obras, aumenta a confiança 
das empresas investirem no complexo, 
acredita a Prumo. Segundo a companhia, 
somente neste semestre foram assinados 
dois importantes contratos comerciais, 
com a norte-americana Edison Chou-
est Offshore (Eco) e a British Petroleum 
(BP), que trazem receita adicional com 
o aluguel de área, além da expectativa de 
grande fluxo de embarcações para o canal 
do Terminal 2. A americana Eco, forne-
cedora de soluções de transporte maríti-
mo offshore, assinou contrato de aluguel 
para instalar uma base de apoio logístico 

offshore e estaleiro de reparos navais para 
suas próprias embarcações no Porto do 
Açu. A unidade, que poderá receber até 
18 embarcações, começará a operar no 
início de 2015. No caso da BP, sua subsi-
diária NFX (joint venture formada meio a 
meio com a Prumo) irá instalar uma base 
no Porto do Açu que irá importar, expor-
tar, vender, armazenar, misturar, distribuir 
e comercializar combustíveis marítimos, 
sob a marca da BP Marine e atenderá na-
vios de variados portes e atividades, como 
Platform Supply Vessels, e embarcações 
de cabotagem e de longo curso.

Outras empresas também confirma-
ram presença no Porto de Açu. Além das 
já instaladas Nov e Technip, a Wärtsilä 
Brasil assinou contrato para instalação 
de uma planta de montagem e produ-
ção de grupos geradores e propulsores 
Azimutal. Em construção, essa que é a 
primeira unidade industrial brasileira 
da companhia após décadas de atuação 
no País, ocupará uma área de 29.300 
m² no canal do T2 e oferecerá soluções 
e serviços nas áreas de energia e propul-
são marítima. Já a InterMoor, do grupo 
Acteon, está instalando uma unidade 
que oferecerá apoio logístico e serviços 
especializados à indústria de óleo e gás. 
A unidade contará com 90 metros de 
frente de cais e 52.302 m² de área total, 
com início de operação previsto para o 
segundo semestre. A líder mundial em 
soluções tubulares premium Vallourec, 
que fornece para o mercado de energia, 
assinou contrato para instalação de uma 
base logística localizada no polo metal-
mecânico, em área de 150 mil m² desti-
nada ao atendimento das companhias de 
petróleo que atuam na Bacia de Campos, 
por meio da armazenagem e forneci-
mento just in time de tubos e serviços 
especializados. Por fim, a GE irá instalar 
uma unidade no polo metalmecânico em 
área de até 322.498 m², que inicialmen-
te atenderá as áreas de petróleo e gás e 
geração de energia. A estimativa é que 
o Porto do Açu atraia investimentos da 
ordem de US$ 36 bilhões. Quando o 
complexo portuário estiver funcionando 
plenamente, a previsão é que sejam gera-
dos cerca de 50 mil postos de trabalho.

WW  Imagem digitalizada de toda a estrutura 
portuária e parte do complexo industrial, ao fundo

TT Durante as obras, foram executados 
programas de preservação de tartarugas 

marinhas, que desovam na região
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A energia que vem 
do Rio Madeira

UHE Santo Antonio 
abre o caminho 
para novo ciclo de 
desenvolvimento na 
região Norte do país

A Usina Hidrelétrica Santo Antônio 
(UHE), localizada no rio Madeira, a 
sete quilômetros de Porto Velho (RO) 
começou a gerar energia no dia 30 de 
março de 2012, nove meses antes do 
cronograma original, com o aciona-
mento de duas das 50 turbinas do tipo 
Bulbo. O empreendimento, a cargo da 
Santo Antônio Energia, teve como mé-
rito a adoção de um modelo racional e 
sustentável de implantação de usina hi-
drelétrica, levando-se em consideração 
os impactos ambientais e sociais de um 
empreendimento de tal porte.

Santo Antonio foi concebido como 
usina a fio d´agua, que elimina a neces-
sidade de um reservatório, reduzindo 
significativamente a necessidade de ala-
gamento de áreas, no caminho inverso ao 
das usinas de Tucuruí (PA) e Itaipu (RS). 
O reservatório da usina tem aproximada-
mente 421,56 km², com a cota de 71,3 
m, área pouco maior que a área inundada 
naturalmente nas cheias do próprio rio. 
Para obter o máximo aproveitamento 
do potencial dos recursos hídricos com 
o mínimo impacto na região, a resposta 
foi a utilização da turbina do tipo Bulbo. 
Essas unidades geradoras oferecem alta 
eficiência por ficarem completamente 
submersas e são capazes de lidar com as 
grandes variações no fluxo de água, co-
muns na região Amazônica.

O mesmo modelo seria empregado 
para usinas construídas posteriormen-
te como Jirau (RO), Teles Pires (MT). 
Também trouxe a experiência de um 
planejamento de ações ambientais as-
sim como introduziu pela primeira vez 

o programa Acreditar – uma força-tare-
fa que possibilitou a qualificação profis-
sional da população local permitindo 
que ela absorvesse parte dos empregos 
gerados pela usina. Mais de 30 mil pes-
soas passaram pelos cursos, incluindo 
um percentual de mais de 15% de mu-
lheres, com aproveitamento da mão-de-
-obra pela usina. 

O projeto básico da Hidrelétri-
ca Santo Antônio foi aprovado pela 
Agência Nacional de Energia Elétrica 
(Aneel), em 2008, e sua construção foi 
iniciada em setembro do mesmo ano, 
pela Santo Antônio Energia, empresa 
que venceu a licitação para implantar 
o empreendimento e operá-lo ao longo 
da concessão de 35 anos.

A Hidrelétrica Santo Antônio termi-
nou o ano de 2013 com 1.139 MW de 
capacidade instalada, contando com 16 
turbinas em operação, frente a 626 MW 
de capacidade instalada e nove turbinas 
em operação em 2012. O volume vendi-
do passou de 4.267 GWh em 2012 para 

TT Conceito de usina a fio d´água evitou 
necessidade de alagamento de área 
florestal, preservando o bioma local
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Programa Acreditar
Dentre os avanços experimentados na construção 
da Usina Hidrelétrica Santo, o Programa Acreditar 
criou asas. A iniciativa desenvolvida pela Odebrecht 
capacitou e promoveu a inclusão da população 
local no mercado de trabalho, e contribuiu para 
o desenvolvimento socioeconômico da região 
onde está localizada a usina. Ele surgiu a partir de 
uma pesquisa, em Porto Velho, que constatou a 
baixa disponibilidade de mão de obra capacitada 
para atender à grande demanda que a construção 
da hidrelétrica geraria.  Ao todo, o Programa já 
capacitou mais de 42.500 trabalhadores na região e 

contratou cerca de 29.965 pessoas qualificadas pelo 
Programa.  O Programa Acreditar conta com 125 mil 
inscritos em todo o país, mais de 55 mil capacitados 
e 35 mil contratados. Até maio de 2014, os 
programas de formação e capacitação profissional 
receberam investimentos de R$ 375 mil (num total 
de 8 mil horas/homem treinados) na formação de 
integrantes em funções estratégicas, tais como 
administradores, engenheiros, técnicos, gerentes, 
etc. No exterior, o projeto foi implantado em oito 
países e o processo foi feito no mesmo formato do 
programa no Brasil, adaptando às leis e cultura de 
cada país e à necessidade de cada projeto. 

12.593 GWh em 2013.  Ao final de 2013, 
com cinco anos de construção e 21 me-
ses de operação comercial, a Hidrelétrica 
Santo Antônio atingiu a marca de quatro 
milhões de megawatts horas (MWh) ge-
rados, energia suficiente para o consumo 
de mais de cinco milhões de brasileiros.  

Principal característica
A principal característica da Hidrelé-

trica Santo Antônio é o aproveitamento 
da alta vazão do rio Madeira para gerar 
energia com reservatório reduzido e 
pequena queda d´água. Este modelo 
de operação da usina, denominado fio 
d’água – que não faz estoque de água – 
permite que seu reservatório ocupe ape-
nas 345 km², área pouco superior àquela 
alagada nos períodos de cheia do rio Ma-
deira e da qual 142 km² correspondem à 
calha natural do rio. 

A antecipação do cronograma foi 
resultado do planejamento de cons-
trução, a partir das margens para o 
centro do rio, o que permitiu o traba-
lho simultâneo em ambos os lados do 
rio Madeira. Além disso, a usina foi 
dotada de dois vertedouros: um prin-
cipal, na margem esquerda, e outro 
complementar, na direita. O primeiro 
grupo de turbinas começou a funcio-
nar na margem direita (Casa de Força 
1), enquanto os demais se encontram 
nos diversos estágios de construção 
e montagem, programados para en-
trar em operação sucessivamente até 
2016.

As 50 turbinas da Hidrelétrica Santo 
Antônio estão distribuídas entre qua-

Usina Hidrelétrica Santo Antônio
Projeto original Ampliação Projeto ampliado

Investimento R$ 16 bilhões R$ 1,5 bilhão R$ 17,5 bilhões

Turbinas 44 06 50

Potência 3.150,4 MW 417,6 MW 3.568 MW

Garantia Física 2.218 MW médios 206,2 MW médios 2.424,2 MW médios

Término obra Nov/2015 - Nov/2016

Sustentabilidade R$ 1,7 bilhão R$ 300 milhões R$ 2 bilhões

Reservatório 350,04 km² 71,52 km² 421,56 km²

Cota 70,5 m + 80 cm 71,3 m

tro Casas de Força. Duas delas (Casa 
de Força 2 e 3, cada uma com 12 tur-
binas) estão localizadas na margem 
esquerda do rio Madeira. A Casa de 
Força 1 (primeira a entrar em opera-
ção), com 8 unidades, foi construída 
na margem direita. A Casa de Força 
4, com 18 turbinas, está sendo insta-
lada no centro do leito do rio. A Hi-
drelétrica Santo Antônio possui dois 
vertedouros que totalizam 18 com-
portas, dimensionados para permitir 
a passagem de até 84 mil m³ de água 
por segundo. Também foi dotada de 
um avançado Sistema de Transposição 
de Peixes que, ao reproduzir o habitat 
natural, permite que as espécies migra-
tórias subam o rio durante a piracema, 
garantindo a sua reprodução. 

Responsabilidade socioambiental 
A implantação de projetos ambientais 

e de sustentabilidade na região impac-
tada pela usina receberá, no total, R$ 2 
bilhões de investimentos. O recurso está 

sendo alocado em Compensação Social 
e Ambiental e nos 28 programas que 
constam do Projeto Básico Ambiental 
(PBA), inclusive o Programa de Rema-
nejamento da População Atingida. 

O investimento se concentra no Pro-
grama Básico Ambiental (PBA), docu-
mento que descreve o conjunto de me-
didas ambientais adotadas, fruto de seis 
anos de estudos. O documento reúne 28 
condicionantes para o melhor aproveita-
mento do potencial do Rio Madeira, em 
condições que respeitam o meio ambien-
te e a população da região.

Os melhores projetos socioambientais 
foram selecionados pela empresa e rece-
beram a aprovação do Instituto Brasileiro 
do Meio Ambiente e dos Recursos Natu-
rais Renováveis (Ibama), órgão responsá-
vel pelas licenças de instalação e operação 
da usina. As ações de compensação socio-
ambiental foram formalizadas por meio 
de Protocolos de Intenções assinados en-
tre a empresa, a prefeitura de Porto Velho 
e o governo do Estado de Rondônia. 
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Linha 5-Lilás
no caminho do carro de boi
Ampliação do metrô até Santo Amaro, que entra 
na fase final, resgata dívida histórica da cidade

Com um investimento de R$ 7,5 bi-
lhões, a expansão da Linha 5-Lilás está 
em pleno andamento com a operação 
assistida de um trecho, a Estação Adolfo 
Pinheiro, e o avanço de mais de 50% da 
Estação Brooklin, uma das mais impor-
tantes do novo trecho que terá 10 km e 
10 estações (Alto da Boa Vista, Borba 
Gato, Brooklin, Campo Belo, Eucaliptos, 
Moema, AACD-Servidor, Hospital São 
Paulo, Santa Cruz e Chácara Klabin). 

Somente quando estiver pronta, ha-
verá a sonhada integração com a futura 
Linha 17 – Ouro e com a Linha 1 - Azul 
e a Linha 2 – Verde, atingindo uma es-
timativa de 781 mil passageiros por dia, 
e conectando o extremo da Zona Sul 
de São Paulo ao Centro. A expansão 
da Linha 5 representará a acessibilida-
de de uma das regiões mais populosas 

e distantes do centro da capital paulis-
ta: a região do Campo Limpo e Capão 
Redondo e conta com a promessa do 
governador Geraldo Alckmin de chegar 
até o Jardim Ângela. "É uma linha muito 
importante, porque é integradora além 
de passar por muitos hospitais", disse o 
governador Geraldo Alckmin.

Os investimentos dessa primeira eta-
pa contam com recursos do Tesouro do 
Estado e de financiamento junto ao Ban-
co Interamericano de Desenvolvimento 
(BID).  O projeto conta ainda com fi-
nanciamento do Banco Nacional de De-
senvolvimento Econômico e Social (BN-
DES), de R$ 1,958 bilhão.  A ampliação 
inclui a construção das estações, esca-
vação de túneis, construção de pátio de 
manutenção e estacionamento de trens e 
compra de 26 novos trens. A obra de ex-

pansão da Linha 5 foi iniciada em 2009 e 
tinha previsão de entrega para 2013. Mas 
enfrentou denúncias de irregularidades e 
atrasos nas desapropriações, jogando sua 
conclusão para 2016. 

A estação Adolfo Pinheiro foi a pri-
meira a ser concluída e entrou em ope-
ração assistida no início do ano. Seu pro-
jeto sintetiza uma série de conceitos de 
sustentabilidade empregados ao longo 
da ampliação.  Implantada sob o viário 
da Avenida Adolfo Pinheiro, a estação de 
4.192,46 m² de área construída, a estima-
tiva é de que ela receba14 mil passageiros 
diariamente, em média. A parada conta 
com dois acessos, bilheterias blindadas, 
quatro elevadores especiais, doze esca-
das rolantes "inteligentes", que economi-
zam energia porque funcionam em velo-
cidade reduzida quando não há usuários 
nelas, piso tátil, implantado para facilitar 
o deslocamento autônomo de deficien-
tes visuais e portas de plataforma, que 
dificultam as quedas de objetos na via, 
possibilitando aos trens cumprirem o 
tempo de parada programado.

Na construção da estação, que tem 25m 
de profundidade, foram utilizados 40 mil 

SS Obra utiliza três tuneladoras 
simultaneamente
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metros cúbicos de concreto, 6.500 tonela-
das de aço e 1.600m² quadrados de vidros. 
Entre a fase de obra civil bruta, como a es-
cavação, e a de acabamento, quando foram 
implantados os sistemas e equipamentos, 
cerca de 900 pessoas trabalharam no local. 

Na outra ponta, a estação Brooklin 
conta com mais de 54,4% das obras civis. 
A construção dessa estação está sendo 
feita pelo método de cinco poços, cada 
um com profundidade de 28 metros, o 
equivalente a um prédio de 10 andares. 
Além da estação Brooklin, as obras do 
prolongamento da Linha 5-Lilás tam-
bém incluem os poços de ventilação e de 

saída de emergência São Sebastião, Ro-
que Petrella e Bandeirantes, bem como o 
poço Conde de Itu, local de partida das 
tuneladoras (shields ou tatuzões).

Três tatuzões
Um dos diferenciais da obra é a utiliza-

ção simultânea de três tuneladoras, ou ta-
tuzões, para acelerar o processo de escava-
ção. Isso é uma novidade para a empresa, 
além de representar um marco histórico 
para a companhia a escavação total da li-
nha empregando o equipamento. 

Um dos três equipamentos é o megata-
tuzão, o mesmo utilizado na perfuração 

dos túneis da Linha 4-Amarela. Mas foi 
adaptado por conta do aumento do diâ-
metro da linha. Hoje, pesa 1,5 mil tone-
ladas e seu novo diâmetro de escavação é 
de 10,58 metros (contra os 9,41 m da Li-
nha 4-Amarela). Já em operação, o equi-
pamento é capaz de perfurar de 12 a 15 
metros por dia e escavar uma extensão de 
mais de 4,8 km de túnel, com a instalação 
de 3.241 anéis de concreto para sustenta-
ção. Serão 180 pessoas somente em sua 
operação, sendo 50 em cada turno de tra-
balho, além de 30 operários no apoio. Os 
outros dois shields foram construídos na 
Alemanha, pela Herrenknecht, e trans-

Vila de Santo Amaro iniciou processo de crescimento da cidade
No final do século XIX, a vila de 
Santo Amaro, tornou-se grande 
fornecedora de produtos agrícolas 
para São Paulo. Tropas de burro e 
carro de boi saiam de lá rumo ao 
centro da cidade levando madeiras, 
carvão e alimentos em geral, 
seguindo um trajeto que passou a 
ser conhecido como: "O Caminho 
do Carro de boi de Santo Amaro”, 
que vingaria até o ano de1883. 
Já na época, alguns engenheiros 
liderados por Alberto Kulhmann, 
idealizaram uma ferrovia saindo 
do Centro e Vila Mariana até a 
região de Santo Amaro, seguindo 
o mesmo traçado do caminho 
do carro de boi. O engenheiro 
Kulhmann conquistou o direito de 
explorar a linha, que ficou pronta 
em 14 de março de 1886, por 
25 anos. Com 15 quilômetros de 
extensão, o trenzinho a vapor saiu 
da estação da Rua São Joaquim, 
em sua inauguração, com a ilustre 
presença do Imperador D. Pedro II.
O itinerário seguia pelas atuais ruas 
Vergueiro, Domingos de Morais, 
Avenida Jabaquara, até o local 
onde está a Igreja de São Judas 
Tadeu. Ali ficava a estação "do 
encontro", onde os trens faziam um 
reabastecimento de combustível e 
água. Depois seguiam por vastos 

campos, onde hoje situam-se os 
bairros do Aeroporto e Campo Belo, 
até alcançar o Brooklin Paulista, com 
carga e descarga na Praça Santa 
Cruz, e retorno no largo Treze de 
Maio, em trajeto que levava 1 hora 
e 30 minutos.  O transporte passou 
a atrair famílias em busca do lazer 
bucólico da região sul próximo 
à represa de Guarapiranga, e ao 
mesmo tempo, acompanhou o 
crescimento da região se consolidou 
como um dos mais dinâmicos polos 
comerciais da época.
A Cia. Carris de Ferro de São 
Paulo – Santo Amaro duraria 
até o ano de 1900, quando, em 
liquidação forçada, seu acervo 
foi arrematado em leilão pela 
The São Paulo Tramway Light and 
Power, que continuou explorando 
a linha até 1913. 
Na ocasião, a empresa canadense 
do grupo Brascan daria início à 
instalação dos serviços de luz 
elétrica e em julho do mesmo 
ano inauguraria a primeira linha 
de bonde de São Paulo a Santo 
Amaro, praticamente seguindo o 
mesmo trajeto.
A linha do bonde saía da região 
da Sé e seguia pela Liberdade, 
Vergueiro e Domingos de Morais, 
descendo a Av. Rodrigues Alves e 

chegando a Santo Amaro. Em 1935, 
três anos após as comemorações 
do primeiro centenário do 
município de Santo Amaro, o 
interventor federal, Armando Sales 
Oliveira, expediu um decreto que 
anexou a então cidade de Santo 
Amaro - município que fazia divisas 
com São Vicente e Itanhaém – 
transformando-o em distrito da 
cidade de São Paulo.
O bonde passaria a ser o principal 
elemento de ligação entre a capital 
e Santo Amaro. Ao longo de seu 
trajeto, chácaras e sítios foram 
loteados e a região sofreu rápida 
urbanização, dando origem a vários 
bairros na década de 1960. 
Com a política de transporte 
orientada para o automóvel, o 
bonde acabou extinto em 27 de 
março de 1968. Os trilhos do bonde 
foram aterrados na maioria do 
trajeto e em poucos lugares foram 
retirados, alargaram-se as ruas e os 
ônibus começaram a circular pelo 
mesmo trajeto do trem e do bonde. 
O traçado da linha 5 Lilás do 
metrô praticamente refaz o 
mesmo caminho daqueles dias, do 
carro de boi, do trem e do bonde. 
E mostra como a história de uma 
cidade é importante marco para o 
seu futuro. 
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portados para o Brasil em navios, com partida também a 
partir do poço Bandeirantes, em momentos alternados. 

Linha corta vias de alto tráfego 
Esta é a maior extensão já executada pelo Metrô de São 

Paulo, depois de um bom período sem executar novas li-
nhas – tanto a construção quanto a operação da Linha 
4-Amarela ficaram a cargo de empresas privadas. 

Dentre os pontos críticos representados pelo empreendi-
mento, destacam-se a intervenção em áreas de tráfego intenso 
na cidade, como a região de Santo Amaro, Ibirapuera e Santa 
Cruz. Nessa área, será construído um viaduto e haverá uma 
conexão com a Linha 17-Ouro, de monotrilho. 

As dificuldades também se apresentam na Estação Borba 
Gato, onde a estação invade uma parte da avenida, assim 
como nas estações Brooklin e Campo Belo. A Estação Eu-
caliptos terá uma parte sob o viário. Na Estação São Paulo, 
onde situa-se o conjunto de instalações da Unifesp e Hos-
pital São Paulo, a estação é totalmente subterrânea. Já na 
Estação Santa Cruz, tem como principal ponto crítico a 
união de duas linhas.

A ampliação inclui a construção de um novo pátio, o de 
Guido Caloi, na região do Rio Pinheiros, menor somente 
que o Pátio de Itaquera. Ele terá área superior a 176 mil 
m² (o equivalente à área de 25 campos oficiais de futebol, 
65x108 m).  O bloco A do pátio Guido Caloi terá 16.135 
m² de área construída, com 648 estacas para estruturar 
a fundação total deste edifício. Quando concluído, esse 
bloco poderá receber simultaneamente oito trens para 
manutenção pesada e mais oito trens para manutenção 
simples. O futuro pátio Guido Caloi vai ter oficinas de 
material rodante, sistemas eletromecânicos e áreas admi-
nistrativas, que estarão divididas em 28 blocos. Também 
terá uma alça de acesso (logo após a estação Adolfo Pi-
nheiro), 5.650 metros de vias e capacidade para estacionar 
26 trens, podendo receber futuramente mais 24 composi-
ções. Enquanto isso, no pátio estão instaladas as fábricas 
para os anéis de concreto usados na construção dos túneis.

SS Linha 5 Lilás terá conexão com outras três linhas do metrô 
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A despeito das dificuldades técnicas de 
execução, as obras da Linha 4 do Metrô 
Rio, segundo informações do consórcio 
construtor, seguem dentro do crono-
grama. O início de operação do novo 
sistema de transporte público está pre-
visto para o primeiro semestre de 2016, 
depois de passar por uma fase de testes. 

Estima-se que o modal deverá trans-
portar mais de 300 mil pessoas por dia 
e retirar das ruas cerca de 2 mil veículos 
por hora/pico. Além disso, com a nova 
linha, todo o sistema metroviário da ci-
dade será disponibilizado para a popula-
ção carioca, com o pagamento de apenas 
uma única tarifa. 

Trata-se de uma obra de alta complexi-
dade, que exigiu o emprego de engenha-
ria avançada e apoio de conhecimentos 
técnicos de profissionais especializados, 
brasileiros e estrangeiros. O principal 
desafio, entretanto, foi desenvolver as 
metodologias construtivas para a execu-
ção das obras subterrâneas, conciliando 
logística, relação com a comunidade e 
evitando, ao máximo, transtornos para o 
dia a dia e para a rotina da população que 
mora ou transita pelo ser entorno.

A Linha 4 do Metrô (Barra da Tijuca 
– Ipanema) terá 16 km de extensão e seis 
estações, todas em construção: Jardim 
Oceânico, São Conrado, Gávea, Antero 
de Quental, Jardim de Alah e Nossa Se-
nhora da Paz.

No Jardim Oceânico, a escavação da 
estação já está concluída. Em São Con-
rado, a construção do mezanino está em 
fase de conclusão. Na Gávea, está sendo 
executado o shaft de acesso. Nas estações 
Antero de Quental e Jardim de Alah, está 
sendo executado o jet grouting e a pare-
de diafragma. Na Nossa Senhora da Paz, 
as escavações estão em vias de conclusão.

Já foram escavados mais de 8 mil me-
tros de túneis entre a Barra da Tijuca e 
a Gávea. O maior bitúnel entre estações 
metroviárias do mundo, sob rocha, tem 5 
km de extensão, ligando as estações Jar-
dim Oceânico, na Barra da Tijuca, Zona 
Oeste da cidade, e São Conrado, no bair-
ro de mesmo nome, na Zona Sul carioca. 
Nesse trecho, os trilhos da via perma-
nente, por onde vão passar os trens, estão 
sendo instalados.

Frentes de trabalho
Segundo o pool de empresas constru-

toras, há quatro frentes de trabalho que 
escavam os túneis em direção a São Con-
rado e à Gávea, na Zona Sul. 

Para transpor o Canal da Barra, está 
sendo construída a primeira ponte es-
taiada para metrô no Rio de Janeiro, 
na Barra da Tijuca. O serviço está em 
fase de execução das fundações dos pi-
lares que terão 76 m de altura, de onde 
sairão os cabos de aço até a base da 
ponte. O tabuleiro da ponte terá 210 

m de comprimento, além dos trechos 
dos elevados de transição para a galeria 
subterrânea e túnel.

A ponte estaiada, projetada pelo arqui-
teto espanhol Santiago Calatrava, está 
localizada entre as montanhas, a lagoa e 
o mar. Ela deverá se tornar mais um car-
tão postal do Rio de Janeiro. Construída 
em aço, com tabuleiro de concreto sobre 
vigas metálicas, tecnologia antirruído 
e antivibração, ela estará a 9 m da linha 
d’água. Esse projeto foi escolhido por 
permitir maior rapidez de execução e 
por causar menos impacto à região, que 
é vizinha a uma grande área de proteção 
ambiental, a Floresta da Tijuca. 

Na Zona Sul, o Tunnel Boring Machi-
ne (TBM), conhecido popularmente 
como Tatuzão, já executou 400 m de tú-
nel. Ao mesmo tempo em que escava, ele 
automaticamente faz os anéis de concre-
to (aduelas) que formam o túnel. Na fá-
brica de aduelas, a produção já ultrapas-
sou 80%. Ao todo, serão utilizados 2.700 
anéis, cada um com 62 t, para formar o 
túnel entre Ipanema e Gávea.

Equipamentos especiais
Por se tratar de um terreno formado 

por rocha e areia saturada com lençol 
freático alto, o Consórcio Linha 4 Sul, 
responsável pela implantação da Linha 
4 entre Ipanema e Gávea, encomendou 
à empresa alemã Herrenknecht um Tun-

SS  O traçado da nova linha, ligando a Barra 
da Tijuca a Ipanema, atravessa trechos em 
rocha, em solo arenoso e com elevado nível 
de ocupação urbana e e interferências

Metrô Rio
Prometida para o primeiro semestre de 2016, 
Linha 4 atenderá a mais de 300 mil pessoas
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nel Boring Machine (TBM) capaz de 
transitar nessas condições. Com 2.700 t 
e 120 m de comprimento por 11,5 m de 
diâmetro, o Tatuzão irá escavar em mé-
dia de 15 m a 18 m por dia, em operação 
plena, o que não significa que ele irá per-
correr essa distância todos os dias.

Outra máquina que vem sendo utilizada 
na obra, entre a Barra da Tijuca e a Gávea, 
é o robô alemão Putzmeister, responsável 
pela camada de revestimento do túnel re-
cém-escavado. Esse equipamento permite 
um processo de trabalho mais ágil e limpo 
e garante maior segurança para os colabo-
radores. Ele projeta 20 m³ por hora, o que 
equivale a três caminhões de concreto, o 
que representa dobro do método até então 
utilizado naquela frente. Braços mecânicos 
operados por controle remoto fazem o pa-
pel do mangoteiro ou operário que segura 
e direciona a saída do concreto para fazer 
o revestimento do túnel em construção. 
Além disso, o robô também trabalha de 
forma sustentável, já que é ligado direta-
mente na rede de energia elétrica da obra e 
não a um caminhão a diesel.

Também vem sendo empregado um 
equipamento conhecido como jumbo, 
que faz as perfurações para colocação 
dos explosivos na rocha. Como ele gasta 
cerca de 10 mil litros de água por hora, 
o Consórcio Construtor Rio Barra, res-
ponsável pelas obras entre a Barra da 
Tijuca e a Gávea, instalou estações de 
tratamento de água nos canteiros dos 
túneis. Assim, toda a água utilizada pelo 
equipamento é tratada e 90% reutiliza-

da. Desde o início das obras, em 2010, 
cerca de 120 milhões de litros passaram 
pela estação de tratamento construída 
no canteiro do Jardim Oceânico – o que 
daria para abastecer mais de 11 mil ca-
sas por um mês.

Fases do projeto
As obras da Linha 4 do Metrô Rio, se-

gundo os construtores, seguem os mais ri-
gorosos padrões de qualidade e segurança. 
O projeto de engenharia da nova linha é 
dividido em duas fases: básica e executiva. 
Os consórcios construtores contam ainda 
com parceiros para o Controle de Qualida-
de do Projeto (CQP) e consultoria.

O governo do Estado do Rio de Ja-
neiro contratou o projeto básico para 
o trecho da Linha 4 do Metrô, entre 
Ipanema e Gávea, do Consórcio Novo 
Rio L4, formado pelas empresas Setepla 
Tecnometal, JBMC Arquitetura e Urba-
nismo, Themag Engenharia, SMZ Auto-
mação e Controle e Ieme Brasil. Para o 
trecho entre Gávea e Barra da Tijuca, o 
Governo contratou a empresa Engevix 
para fazer o projeto básico.

O projeto executivo está sendo desen-
volvido pelas empresas CJC Engenharia 

e Promon Engenharia, no trecho entre 
Ipanema e a Gávea, e CJC Engenharia, 
Promon Engenharia e Copem Engenha-
ria, entre Barra e Gávea.

Para o CQP (controle de qualidade), 
os consórcios contam ainda com a multi-
nacional Arup, no trecho entre Ipanema 
e Gávea, e com a Núcleo Engenharia, MS 
Machado Engenharia e a Intertechne, 
entre Gávea e Barra.

Há também consultores, formados 
por empresas com expertise em es-
trutura, operação e geotecnia. Entre 
Ipanema e Gávea, fazem parte deste 
trabalho sete empresas: a alemã MTC, 
que dá suporte e analisa a operação 
do Tunnel Boring Machine (TBM) 
na Zona Sul do Rio de Janeiro; a Me-
chanised Tunnelling Services ltd, que 
fornece suporte mecânico ao TBM e 
auxilia na montagem e fabricação da 
máquina; a Vecttor, especialista em 
geoengenharia; a Acrux, que atua em 
execução operacional de soluções geo-
técnicas; a Harken, especialista em tu-
neladoras; e EnviroGeo, ganhadora do 
troféu "Top of business" pela gestão de 
consultoria demonstrada no mercado 
nacional de engenharia e geologia. 

Para as obras entre a Barra da Tiju-
ca e a Gávea, são quatro consultores: a 
americana CH2M Hill, uma das líderes 
globais em consultoria para soluções de 
engenharia; a Matra Engenharia, com 
40 anos de experiência na área geotécni-
ca e de escavação de túneis; a Holanda 
Consultoria, empresa com atuação em 
obras de grande porte; e a Torres Geral-
di Engenharia, experiente em consulto-
ria na escavação de rocha no território 
brasileiro, Américas e África.

XX Os primeiros 400 metros de trilhos 
começaram a ser instalados, no túnel que 

ligará a Barra da Tijuca a São Conrado

WW Em São Conrado, a construção do mezanino 
da estação está em fase de conclusão
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Transposição 
do Rio São Francisco

O país subestimou a dimensão e a 
complexidade da obra de Transposição 
do Rio São Francisco, iniciada em 2007 
e ainda incompleta. Essa foi a explicação 
dada pela presidente Dilma Rousseff, 
para o atraso na conclusão do projeto, 
após visita às obras em municípios de 
Ceará e Paraíba, em maio passado. De 
acordo com o Ministério da Integração 
Nacional, 55% do projeto já estão con-
cluídos e a meta é avançar em média 2% 
ao mês. O ministério prevê a entrega de 
100 quilômetros de canais em cada eixo 
neste prazo e a expectativa é de que to-
das as obras, que integram o Programa 
de Aceleração do Crescimento (PAC), 
sejam concluídas até dezembro de 2015. 
Quando foram iniciadas as obras, previa-
-se que a transposição do rio São Fran-
cisco seria concluída em 2012. 

Em entrevista coletiva em Jati (CE), a 
presidente justificou os atrasos na avalia-
ção do cronograma como fruto da "inex-
periência" do país em realizar uma obra 
desse porte. "A gente começou bastante 
inexperiente, e houve uma subestimação. 
Em nenhum lugar do mundo uma obra 
dessa dimensão é feita em tão pouco 
tempo. Ela é bastante sofisticada, leva 
um tempo de maturação. Houve atraso 
porque se superestimou a velocidade 
que ela poderia ter, minimizando a com-
plexidade", disse. 

Segundo a presidente, para cada real 
de investimento na obra, outros três são 
colocados em obras complementares --o 
que vai garantir a socialização da água. 
"São as obras que chamamos de estrutu-
rantes. Ao todo são R$ 33 bilhões se você 
somar as principais obras, inclusos aí os 
R$ 8 bilhões da transposição", disse.

Com o projeto, Dilma disse que 1.100 
km de rios que secam durante a seca no 
Nordeste vão se tornar perenes.

Estão em construção canais, aquedu-
tos e barragens naquela que vem sendo 
classificada pelo governo de “maior obra 
de infraestrutura hídrica do país”. O ob-

jetivo do empreendimento, orçado atual-
mente em R$ 8 bilhões, é irrigar a Região 
Nordeste e o semi-árido do Brasil, garan-
tindo água para 12 milhões de pessoas 
em 390 municípios de Ceará, Pernam-
buco, Paraíba e Rio Grande do Norte.

O projeto contempla 477 quilôme-
tros de canais (mais do que a distância 
entre Rio de Janeiro e São Paulo), for-
mando os eixos Norte, que vai de Ca-
brobó (PE) a Cajazeiras (PB), e Leste, 
com início em Floresta (PE) e término 
em Monteiro (PB) que conduzirão a 
água no semiárido nordestino.

Atualmente, as obras, que incluem a 
recuperação de 23 açudes, construção de 
27 reservatórios, além de nove estações 
de bombeamento, 14 aquedutos e quatro 
túneis exclusivos para a passagem de água, 
empregam mais de 9.200 trabalhadores. 

Rebatizado pelo governo federal de In-
tegração do Rio São Francisco, o projeto 
que se fundamenta na integração das ba-
cias dos rios temporários da região do se-
mi-árido, será possível com a retirada con-
tínua de 26,4 m³/s de água, o equivalente 
a apenas 1,42% da vazão garantida pela 
barragem de Sobradinho (1850 m³/s), 

WW Com 
o projeto, 
1.100 km 

de rios 
que secam 

durante a 
seca no 

Nordeste 
vão se 
tornar 

perenes
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sendo que 16,4 m³/s (0,88%) seguirão 
para o Eixo Norte e 10 m³/s (0,54%) para 
o Eixo Leste. Nos anos em que o reserva-
tório de Sobradinho estiver com excesso 
de água, o volume captado poderá ser am-
pliado para até 127 m³/s, aumentando a 
oferta de água para múltiplos usos.

O Eixo Norte captará água em Cabro-
bó (PE) para levá-la ao sertão de Per-
nambuco, Ceará, Paraíba e Rio Grande 
do Norte. O Eixo Leste vai colher as 
águas em um ponto mais abaixo, em Pe-
trolândia (PE), beneficiando o sertão e o 
agreste de Pernambuco e da Paraíba.

Inauguração a seco
Em junho de 2012, a reportagem da 

revista Grandes Construções visitou as 
obras da Transposição em Cabrobó no 
sertão pernambucano. Era um pequeno 
trecho que incluia um canal de aproxi-
mação com 2.080 metros de extensão e 
profundidade de 8 a 14 metros, entre o 
rio São Francisco e a primeira estação de 
bombeamento (EB1), além de uma barra-
gem, tudo parte do Eixo Norte do Projeto. 

Também foram concluídas, na ocasião, 
as obras da barragem de Tucutú, com 
1.790 metros de extensão, altura máxima 
de 22 metros e capacidade de armaze-
namento, em seu reservatório, de 25 bi-
lhões de litros de água, assistida por uma 
tomada d’água e um vertedouro.  

Pelo projeto, a água deriva do Rio São 
Francisco para o canal de aproximação até 
a estação de bombeamento, em seguida 
vence uma altura de 35 metros, desaguan-
do CN-01, de onde prossegue, por gravi-
dade, até o reservatório de Tucutú.

As obras, que exigiram investidos da 
ordem de R$ 143,2 milhões, haviam 
sido iniciadas cinco anos e foram exe-
cutadas por cerca de 1,8 mil pessoas, em 
sua maioria militares do 2º Batalhão de 
Engenharia de Construção, pertencen-
te ao 1º Grupamento de Engenharia do 
Comando Militar do Nordeste, do De-
partamento de Engenharia e Construção 
(DEC) do Exército.

A inauguração do canal e da barragem 
só não contou com uma presença ilustre: 
as águas do São Francisco, apelidado ca-
rinhosamente pelos nordestinos como 
Velho Chico. Para que a água passasse 
pelos quase 4 km de canais construídos 
pelos militares era necessário que tivesse 
sido finalizada uma estação de bombea-
mento e uma ponte, cujas obras estavam 
sob a responsabilidade de empreiteiras 
que, no entanto, não concluíram os tra-
balhos a tempo. 

Em vários lotes as obras se encontra-
vam atrasadas, em alguns casos por diver-
gências entre o projeto básico, elaborado 
pelo Ministério da Integração Nacional, 
e o executivo, feito pelas empresas. 

Um projeto secular 
A ideia de transposição das águas exis-

te desde 1847, quando Dom Pedro II era 
imperador do Brasil, já sendo vista, por 
alguns intelectuais de então, como a úni-
ca solução para a seca do Nordeste. 

Naquela época, no entanto, não foi 
iniciado o projeto por falta de recursos 
da engenharia e de consenso na socie-
dade. Hoje a falta de consenso persiste. 
A obra é uma das mais polêmicas da ad-
ministração petista. 

Sobre os atrasos, o Ministério da Inte-
gração Nacional avaliou que ocorreu de-
vido às novas licitações necessárias, após 
algumas empreiteiras abandonarem tre-
chos sob suas responsabilidades. Com a 
entrega de trechos das obras, a água deve 
ser liberada para a população antes mes-
mo da conclusão da transposição.

TT Trecho do projeto, cujas obras foram executadas pelo 2º Batalhão de Engenharia de Construção, pertencente ao 1º 
Grupamento de Engenharia do Comando Militar do Nordeste, do Departamento de Engenharia e Construção (DEC) do Exército

SS Todo o empreendimento está orçado 
atualmente em R$ 8 bilhões
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Fonte 
Nova 
renascida

O mito grego da fênix, a ave que renasce 
das próprias cinzas, é a metáfora mais 
aproximada para explicar o renascimento 
do estádio Fonte Nova. Na mitologia 
grega, o pássaro quando morria entrava 
em autocombustão e, passado algum 
tempo, voltava à vida. Há pouco mais de 
seis anos, uma tragédia principiou o fim 
do antigo estádio Octávio Mangabeira 
ou Fonte Nova como é popularmente 
conhecido, inaugurado em 1951. No dia 
25 de novembro de 2007, durante uma 
partida entre o Bahia e o Vila Nova, pela 
penúltima rodada do octogonal final 
da Série C do Campeonato Brasileiro, 
ocorreu o desabamento de parte da 
arquibancada superior. Havia pouco 
mais de 60 mil pessoas no estádio 
naquele dia. Com o desastre, 30 pessoas 
caíram junto com a arquibancada. 
Dessas, 11 despencaram de uma altura 
de 20 metros e caíram do lado de fora 
do estádio. Seis morreram na hora e uma 
chegou a ser socorrida, mas faleceu a 
caminho do hospital. Outras 13 tiveram 
ferimentos graves e sobreviveram. Após 
a tragédia, a Fonte Nova foi interditada 
e acabou sendo implodida para renascer 
como um dos 12 estádios da Copa do 
Mundo de 2014.

Superada a tragédia, a Arena Fonte 
Nova surge como o mais moderno equi-
pamento multiuso da Bahia. Localizada 
em Salvador, traz uma estrutura inédita 
para o Estado, com potencial para rece-
ber partidas de futebol da Fifa e grandes 
eventos esportivos, além de inserir a re-
gião no circuito dos shows internacionais 
e do turismo de negócios, segundo seus 
controladores. Fruto da Parceria Público-
-Privada (PPP) entre o governo da Bahia 
e a Fonte Nova Negócios e Participações 
(FNP), formada pelas construtoras OAS 
e Odebrecht, a Arena Fonte Nova foi 
inaugurada em 7 de abril de 2013, com 
o maior clássico de futebol do Norte-
-Nordeste, o BAVI, disputado entre os 
times do Esporte Clube Bahia e Esporte 
Clube Vitória. No primeiro ano de opera-
ção, a nova arena foi palco de partidas de 
competições nacionais e internacionais, 
incluindo três disputas da Copa das Con-
federações, com jogos das seleções do 
Uruguai, Nigéria, Itália e Brasil. Na Copa 
do Mundo recebe as seleções da Espa-
nha, Holanda, Alemanha, Portugal, Suíça, 
França, Bósnia, Irã, além de partidas das 
oitavas e das quartas de final. Com capaci-
dade para 50 mil pessoas em assentos co-
bertos – número aumentado para 55 mil 

na Copa do Mundo –, a arena oferece 10 
níveis e três anéis de arquibancadas. Con-
ta com 70 camarotes, aproximadamente 
duas mil vagas de estacionamento, sala de 
imprensa, 39 quiosques de alimentação, 
10 elevadores, 94 sanitários, lojas, além de 
um centro cultural e de uma área de 1.300 
m² com vista para o campo e para o Dique 
do Tororó. Em dias de jogos ou eventos, 
a Arena Fonte Nova emprega até três mil 
profissionais, entre diretos e indiretos.

Desde o período de obras, iniciado 
em 2010, mais de 10 mil pessoas esti-
veram envolvidas com a implosão da 
antiga estrutura, bem como a edificação 
e instalação do novo equipamento. Um 
dos destaques da nova Fonte Nova é a 
cobertura, feita de um material chama-
do PTFE, um plástico de alta perfor-
mance reforçado com fibras de vidro, 
ancorada por cabos de aço tensionados. 
Pela primeira vez no Brasil se utilizou 
do sistema Big Lift, o grande içamento 
dos cabos de aço tensionados. A cober-
tura abriga 100% dos assentos, alcan-
çando 36 mil m² de área. Segundo Gus-
tavo Junqueira, gerente de operações da 
Arena Fonte Nova, o projeto tem como 
vantagens maior flexibilidade e leveza 
da cobertura, que é consequência da 

Estádio baiano 
foi implodido e 
retorna na Copa 
2014 como um 
dos mais modernos 
do Brasil
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Raio X

Estádio
Área total do terreno: 
116 mil m²
Área da arena: 90 mil m²
Altura norte da arena: 28 metros
Altura sul da arena: 42 metros
Campo: 105 m x 68 m, com 10 m 
de distância nas laterais e 12,3 m 
nas linhas de fundo em relação às 
arquibancadas
Sistema de irrigação: 35 aspersores

Obra
Armação da Arena: 5,2 mil 
toneladas 
Volume de concreto: 45 mil m³
Estrutura metálica: 1,8 mil 
toneladas
Pré-moldados: 12 mil peças
Estacas: 65 mil metros
Fornecedores baianos: 70% do total
Membrana impermeável da 
cobertura: 28 mil m²
Gramado: 9 mil m²

nova tecnologia de materiais utilizados. 
O diferencial do plástico está na durabi-
lidade e na facilidade para manutenção 
e limpeza, pois a membrana é autolim-
pante. São ao todo 28 mil m² de mem-
brana pesando 1,3kg/m². “O conceito 
de estrutura tensionada utilizada na 
cobertura da arena é flexível por natu-
reza. Além disso, a membrana em PTFE 
possui alto índice de refletância solar, 
que evita o efeito “ilha de calor” no mi-
cro clima da cidade e também não blo-
queia totalmente a luz solar, permitindo 
aproveitamento de iluminação natural, 
que contribui para a eficiência energé-
tica”, explica Junqueira. O processo de 
confecção da membrana começou nos 
EUA, com a produção da matéria-pri-
ma, e depois seguiu para a manufatura 
em Tihuana, no México. Para a instala-
ção, o consórcio construtor contratou 
uma empresa americana de suporte 
técnico para fabricação e montagem, 
especializada em instalações de mem-

branas. A equipe de instalação reuniu 
engenheiros da Alemanha, Suíça, Fran-
ça, EUA e Brasil, contando com o apoio 
de aproximadamente 75 profissionais 
qualificados, que incluiu um grupo de 
montadores alpinistas especializados 
em construções civis. 

Mas os desafios de engenharia venci-
dos na construção da Arena Fonte Nova 
não se restringiram à cobertura, como 
lembra o gerente de operações. Segun-
do Gustavo Junqueira, a demolição por 
implosão do estádio existente foi um 
grande marco, por seu sucesso atrelado 
ao grande trabalho de engenharia reali-
zado. “Cada etapa teve sua importância, 
desde a preparação da antiga estrutura 
para a implosão e a própria implosão, 
que foi marcante”, diz Junqueira. A im-
plosão durou 17 segundos e exigiu 700 
quilos de explosivos. Cerca de 1.100 
pessoas estiveram envolvidas no plano 
de evacuação do entorno, formado por 
equipes multidisciplinares coordenadas 
pela Defesa Civil e com representantes 
da Polícia Militar, Guarda Municipal, 
Samu e Corpo de Bombeiros. Por segu-
rança, foram evacuados 962 imóveis e 
2.467 moradores e comerciantes saíram 
de seus imóveis por um período de cinco 
horas. Os serviços de demolição foram 
executados pela Arcoenge Engenharia, 
que contou com acompanhamento da 
empresa norte-americana CDI Control-
led Demolition.

Outro obstáculo a ser vencido na re-

construção da Arena Fonte Nova envol-
veu a logística de toda a operação, tendo 
em vista a localização da obra, em meio 
ao centro urbano de Salvador. Com a 
demolição da antiga estrutura, foram 
gerados 29 mil m³ de concreto e, segun-
do Junqueira, 100% do coletado foi re-
ciclado em equipamentos de britagem, 
com capacidade de processar 100 m³ de 
concreto por hora. Parte do material foi 
reaproveitada em serviços de terrapla-
nagem e pavimentação na própria obra 
e o excedente foi utilizado em obras de 
infraestrutura em Salvador e Região Me-
tropolitana. O transporte dos resíduos 
destinado para áreas de bota-fora foi 
feito em caminhões caçamba, utilizando 

SS Equipe da Grandes Construções durante a 
visita às obras da Arena Fonte Nova  

TT Reconstrução do estádio, depois de uma implosão bem sucedida 



as rotas e os horários acordados com os 
órgãos reguladores. “A Arena Fonte Nova 
superou as recomendações da Fifa e foi 
o primeiro estádio do Brasil a conquistar 
o nível prata da certificação internacional 
LEED”, afirma Junqueira, lembrando do 
selo verde que identifica o empreendi-
mento como sustentável e que é utiliza-
do em mais de 140 países. Diversas ca-
racterísticas permitem que a Fonte Nova 
seja considerada um empreendimento 
ecologicamente correto, segundo o exe-

cutivo, além da reutilização de 100% do 
concreto do antigo estádio, a cobertura 
que capta água da chuva para o reuso, as 
brises da fachada, possibilitando a ven-
tilação e iluminação natural, enquanto 
protege da radiação solar excessiva, e a 
utilização de lâmpadas de alto rendimen-
to, atendendo normas internacionais de 
eficiência energética.

Em relação à reconstrução do estádio, 
outros desafios de engenharia tiveram 
de ser superados, entre eles, o da topo-

grafia, bastante acidentada (em desní-
veis) na região, associado a um terreno 
heterogêneo geotecnicamente, tornan-
do-se necessárias as mais diversas solu-
ções em termos de fundação, com perfis 
(estacas) metálicos e de concreto, além 
de blocos e sapatas. De acordo com Gus-
tavo Junqueira, conceitualmente a estru-
tura da Arena Fonte Nova é uma solução 
pré-moldada e, diante da complexidade 
do projeto, diversas peças foram mol-
dadas in loco, como pilares, vigas, lajes, 
paredes de enrijecimento. “Percentual-
mente, significa que 75% do volume to-
tal da superestrutura em pré-moldados”, 
diz Junqueira. Existem peças pré-molda-
das em todos os setores da arena: pila-
res, vigas, lajes treliçadas, arquibancadas 
e escadas. Já o projeto arquitetônico da 
Fonte Nova manteve o formato de fer-
radura do antigo estádio, mas se destaca 
pela inovação, segundo o gerente. Uma 
das novidades é a aproximação das ar-
quibancadas ao campo, otimizando as 
condições de visibilidade do público. 
O caráter multifuncional é outra inova-
ção. O contrato da PPP foi celebrado 
em 2010 e previa um valor total de R$ 
591,7 milhões para a reconstrução do 
estádio. Segundo Junqueira, devido às 
exigências do Caderno de Encargos da 
Fifa, publicado quando a obra já se en-
contrava em curso, foi adicionar R$ 97,7 
milhões ao custo total do projeto.

WW A nova arena, às margens do Dique do Tororó

Av. Giovanni Gronchi, 2745  Morumbi  SãoPaulo  
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estacas hélice contínua
estacas deslocamento - ômega
estacas raiz
estacão c/ fluído estabilizante
estacas barrete
paredes diafragma
tubulões a ar comprimido
tirantes | cortinas atirantadas
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Maracanã: modernizar-se 
sem perder originalidade
Estádio passa por retrofit 
sem se descaracterizar 
para atingir padrão 
internacional. Inédita no 
Brasil, cobertura de lona 
tensionada de fibra de 
vidro e teflon sustentada 
por estrutura metálica se 
destaca no projeto

Templo mundial do futebol, o sexage-
nário Maracanã passou, entre agosto de 
2010 e abril de 2013, pela maior refor-
ma da sua história, a um custo total de 
R$ 1,05 bilhão. Tudo para que chegasse 
à Copa do Mundo 2014 como um dos 
mais modernos do planeta. Para que isso 
fosse possível, montou-se uma megao-
peração de desmontagem de parte do 
estádio, recuperação estrutural e insta-
lação de nova cobertura. “Essa foi uma 
das maiores obras de reestruturação do 
mundo, certamente a maior do Brasil”, 
afirma Ícaro Moreno Júnior, presidente 
da Empresa de Obras Públicas do Esta-
do do Rio de Janeiro (Emop) “Envolveu 
desafios de recuperação da estrutura an-
terior, modernização e preservação da 
arquitetura original externa do estádio, 
que é tombada. Além disso, pela primei-
ra vez no Brasil se utiliza uma cobertura 
de lona tensionada com 68 metros de 
balanço. Um desafio de engenharia”, re-
vela o executivo, lembrando também da 
pressão do tempo para entrega das obras. 

“Tínhamos um cronograma muito en-

xuto e que não podia ter falha. Além dis-
so, a obra foi uma das mais fiscalizadas do 
País. Somados aos 19 órgãos fiscalizado-
res, tínhamos outros atores envolvidos, 
desde a imprensa nacional e estrangeira, 
até a comunidade no entorno do estádio, 
todos atentos a tudo o que acontecia”, 
afirma Ícaro Moreno Júnior. Durante o 
pico das obras, em 2013, o número de 
trabalhadores chegou a 6.500. Ao final 
da reforma, o Maracanã ficou maior, au-
mentando de 189 mil m² para 240 mil m² 
sua área útil. O objetivo da reforma foi 
manter o máximo possível da arquitetura 
original, transformando o Maracanã num 
estádio tão moderno quanto os melhores 
do mundo, sem contudo descaracterizá-
-lo. Com isso, o maior desafio técnico foi 
conciliar a estrutura existente com todas 
as intervenções necessárias à moderniza-
ção. Os 180 pilares da estrutura passam 
por processo de revitalização, assim como 
as áreas que apresentavam corrosão. Para 
dar celeridade ao processo, uma central 
de concretagem, da Holcim, e outra de 
modelagem, foram montadas no interior 
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Curiosidades sobre a obra
Refeições servidas em um dia de trabalho: 7.500 
Pãezinhos servidos em um dia de trabalho: 12 mil 
Quantidade de carne servida em um dia de trabalho: 1,5 tonelada 
Número de trabalhadores (pico das obras): 6.500, sendo 270 mulheres
Número de alpinistas que ajudaram a erguer a nova cobertura: 30
Turnos da obra: das 7h às 17h e das 18h às 5h 
Pessoas que visitaram as obras de reforma: cerca de 3.500

do Maracanã. Um terreno ao lado do es-
tádio foi comprado pelo governo do Rio 
de Janeiro para ser utilizado de bota-fora. 
Apesar de que, segundo Moreno, boa par-
te do material retirado das demolições foi 
utilizada na reconstrução. 

A curvatura interna do estádio foi 
refeita – os dois anéis originais de ar-
quibancada, superior e inferior, deram 
origem a um apenas, que agora chega a 
cerca de 14 metros do campo. Assim, os 
níveis do anel do estádio são separados 
apenas por uma linha de 110 camarotes, 
que foram trocados de lugar, saindo do 
alto do estádio para sua área intermedi-
ária. Eles ocupam dois pavimentos, um 
no lado oeste e outro, no leste, e são cli-
matizados. Cada um tem, em média, 50 
m², 25 cadeiras em área descoberta ex-
clusiva, além de banheiro e sala de estar 
exclusivos. Na montagem dos degraus 

foram instaladas 2.750 peças pré-fabrica-
das na nova arquibancada. Ao todo, são 
78.838 assentos. Cinco tipos diferentes 
de assento, com nove tons de azul, ama-
relo e branco, contrastando com o verde 
do gramado, foram distribuídos entre 
arquibancada, cadeiras especiais, cama-
rotes e tribuna de honra.

Segundo a Emop, a setorização permite 
ao torcedor saber exatamente por onde 
deve chegar à área da arquibancada, fa-
zendo com que seja mais rápido e cômo-
do entrar e sair do estádio. O tempo total 
de entrada e saída do estádio é de oito 
minutos, conforme determinação da Fifa. 
Para isso, foram construídas quatro novas 
rampas de acesso ao longo do anel do es-
tádio e recuperadas e reativadas as duas 
rampas monumentais (Bellini e Uerj). Há 
17 novos elevadores e 12 escadas rolantes. 
Ao todo foram construídos 292 banheiros 
e 60 bares em vários pontos dos cinco pa-
vimentos. Os banheiros possuem 1.222 
vasos sanitários, 969 lavatórios e 857 mic-
tórios. O campo de jogo é iluminado por 
396 refletores (com potência de dois mil 
watts cada um), eliminando sombras e 
permitindo uma visibilidade perfeita em 
qualquer área do campo, segundo a em-
presa. O gramado foi coberto por 8.900 
m² de grama tipo Bermudas (espécie Cy-
nodon Dactylon), a mais indicada para 
gramados esportivos de clima tropical, 
por sua resistência e maior capacidade de 
recuperação. “Foram trabalhadas exausti-
vamente também as questões da acessibi-
lidade, segurança, conforto e visibilidade”, 
diz Ícaro Moreno Júnior. 

Um dos destaques do novo Maracanã 
é a cobertura de lona tensionada, siste-

WW Templo mundial do futebol, o sexagenário 
Maracanã passou, entre agosto de 2010 e abril 

de 2013, pela maior reforma da sua história, a um 
custo total de R$ 1,05 bilhão.
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ma inédito no Brasil, que cobre 95% dos 
assentos – como o estádio possui forme 
elíptica 5% dos lugares não puderam ser 
cobertos. Mesmo assim, a área coberta 
do estádio praticamente dobrou, au-
mentando de 24.354 m² para 47.350 m². 
Com vida útil de mais de 50 anos, a nova 
cobertura é composta por uma membra-
na tensionada, sustentada por cabos de 
aço. A maioria das peças é importada, 
boa parte veio da Suíça e da Espanha, e o 
método de montagem, alemão. Feita de 
fibra de vidro e teflon, a lona tem 68 me-
tros de extensão (a cobertura original, 
de concreto, tinha 30 metros). Segundo 
a Emop, a membrana é autolimpante, lisa 
“como o vidro”, e translúcida, possibili-
tando condições de luz uniforme, inclu-
sive nas áreas superiores das arquibanca-
das. A instalação da cobertura envolveu 
um trabalho complexo e detalhado, re-
vela Ícaro Moreno Júnior. “A montagem 
da estrutura tem de ser feita ao mesmo 
tempo e não há espaço para erros, já que 
os cabos vêm pré-tensionados da fábri-
ca. Tudo é milimetricamente calculado, 

inclusive as folgas, para resistir a veloci-
dade do vento”, explica o presidente da 
Emop, lembrando que foi um desafio à 
engenharia brasileira o domínio desse 
tipo de tecnologia de instalação de co-
bertura de lona tensionada. 

“Com 33 anos de carreira, esse foi meu 
maior desafio profissional. Apesar de con-
tamos com a assistência de engenheiros 
alemães para instalação da cobertura, o 
processo se tornou uma aula de engenha-
ria para os engenheiros brasileiros”, revela 
Moreno. Para levantamento da cobertura 
foram necessários 120 macacos hidráu-
licos importados, que içaram os cabos 
simultaneamente. A forma lembra a de 
uma teia de aranha ou de aros de bicicleta. 
Após conclusão do anel de compressão e 
do içamento da estrutura metálica da co-
bertura, deu-se a instalação da membrana 
que forra o teto do estádio. A técnica in-
clui soldar todas as partes da lona no local, 
artesanalmente. Foram necessários alpi-
nistas profissionais para finalizar o pro-
cesso, revela o presidente da Emop. Na 
estrutura metálica foram fixados diversos 
equipamentos, como os quatro telões de 
alta definição medindo 100 m²  cada um, 
78 alto-falantes e os refletores. No total, o 
teto pesa 3,6 mil toneladas. 

Uma passarela, que circunda interna-
mente toda a cobertura e acessada por 
outras quatro menores, é utilizada para 
serviços de manutenção. A estrutura é 
dotada também de uma rede de drena-
gem pluvial. De acordo com o projeto, 
cerca de metade da água da chuva que cair 
sobre a cobertura será captada e drenada 
por meio de 60 calhas de concreto por um 
sistema de sucção a vácuo. A água, então, 
seguirá para dois reservatórios subterrâ-
neos com filtros para tratamento e poste-
riormente será direcionada aos banheiros 

e à irrigação do gramado. A antiga cober-
tura de concreto foi totalmente demolida 
e o entulho resultante foi triturado e uti-
lizado para formar a base para instalação 
dos guindastes. Para sua remoção – etapa 
que durou cinco meses – o consórcio res-
ponsável pelas obras (composto pelas em-
presas Andrade Gutierrez e Odebrecht) 
lançou mão de guindastes da Liebherr, de 
grande porte.

De acordo com a Emop,.o Maracanã 
se tornou um edifício moderno e susten-
tável, que inclusive busca a certificação 
LEED (Leadership in Energy and En-
vironmental Design), sistema de classi-
ficação de sustentabilidade ambiental e 
social para edificações desenvolvido pela 
United States Green Building Council, 
utilizado em 143 países. No total, o Ma-
racanã ganhou 31 mil m² de área climati-
zada. Um prédio inteligente, com sala de 
controle acionando eletronicamente todo 
o sistema de funcionamento do estádio 
e monitorando através de 383 câmeras 
a movimentação do público. O estádio 
economizará mais de 8% de energia com 
o novo sistema elétrico, que prevê a auto-
mação e controle de elevadores, escadas 
rolantes, ventilação e iluminação dos am-
bientes (23 mil luminárias LED). A mo-
dernização da parte hidráulica permitirá 
30% na redução do consumo de água e 
mais de 50% no consumo de água potável 
para irrigação no campo.

Um dos destaques do projeto, segun-
do o presidente da Emop, foi minimizar 
o impacto no entorno do Maracanã, uma 
vez que ele está encravado em uma das 
áreas urbanas mais movimentadas do 
Rio. Cerca de 25 mil pessoas passam 
pelas imediações do estádio. Foram fei-
tas diversas reuniões com a comunidade 
local. Estabeleceu-se que o barulho das 
obras, que avançavam noite a dentro, não 
poderiam ultrapassar 40 decibéis. Além 
disso, os caminhões que circulavam para 
fora do canteiro tinham suas rodas la-
vadas para evitar lançamento de poeira. 
Como contrapartida dos transtornos da 
obra, a área de lazer no lado de fora do 
estádio, muito utilizada pela comunida-
de, foi ampliada. “Esse espaço mais do 
que dobrou. As pessoas que se utilizam 
do local terão muito mais conforto em 
seu lazer porque a área foi reurbanizada”, 
afirma Ícaro Moreno Júnior. 

SS A curvatura interna do estádio foi refeita: 
os dois anéis originais de arquibancada deram 

origem a um apenas, que agora chega a 14 
metros do campo

WW O Maracanã 
se tornou um 

edifício moderno 
e sustentável, 

que busca a 
certificação LEED 

(Leadership 
in Energy and 
Environmental 

Design), 
sistema de 

classificação de 
sustentabilidade 

ambiental e social
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Maior parte do 
trecho da via é 
elevada, construída 
pelo método do 
cantitraveller

O trecho Leste do Rodoanel Mario 
Covas, em São Paulo, é um símbolo dos 
avanços e dificuldades que o país enfrenta 
no desafio de melhorar sua infraestrutura. 
Obra de fundamental importância para a 
logística de transporte, por facilitar o aces-
so ao trecho sul do Rodoanel e ao Sistema 
Anchieta-Imigrantes, e consequentemen-
te ao Porto de Santos e ao Aeroporto In-
ternacional de Guarulhos, foi parcialmen-
te inaugurada no início do mês de Julho, 
depois de alguns atrasos e adiamentos. 
Ainda falta um pequeno trecho e ajustes 
de sinalização, mas o usuário já começa a 
experimentar os seus benefícios. Só para 
se ter uma ideia, o Trecho Leste deverá 
receber 4,8 mil veículos por dia, dos quais 
60% e 70% consistem em veículos pesa-
dos e sua execução está estimada inicial-
mente em R$ 3,2 bilhões.

O Trecho Leste é a terceira parte do 
Rodoanel Mário Covas, rodovia classe 
zero, só acessível nos pontos de intersec-
ção com outras rodovias. As pistas Sul 
e Oeste já foram entregues e o anel ro-
doviário deve ser concluído só em 2016 
- quando será finalizado o Trecho Norte, 
realizado pelo Desenvolvimento Rodo-
viário S.A. (Dersa), estatal do Governo 
de São Paulo. Dos 43,5 quilômetros do 
Trecho Leste, 16,8 quilômetros serão de 
pontes e viadutos, distância superior à 
Ponte Rio-Niterói.

O traçado do Trecho Leste cruza as 
áreas de Mauá, Ribeirão Pires, Suzano, 
Poa, Itaquaquecetuba, Arujá. A previsão 
inicial era 36 meses de execução, con-
tados a partir da assinatura do contrato 

com a Artesp, realizada em março de 
2011. Mas a obra acabou sofrendo vários 
revezes que atrasariam esse cronograma.

Por conta desse atraso, a concessioná-
ria SPMar  deverá sofrer multas da Ar-
tesp (Agência de Transportes do Estado 
de São Paulo), conforme estipulado em 
contrato. A empreiteira justificou que, 
após o início das obras, em agosto de 
2011, foram identificadas variações ge-
ológicas, interferências não cadastradas, 
como tubulações, adutoras, antenas e 
alteração que não estavam previstas no 
projeto original. Alegou ainda a dificul-
dade para obtenção de autorizações para 
avanço de frentes de obras por parte de 
agentes como Cetesb (Companhia Am-
biental do Estado de São Paulo) e ANTT 
(Agência Nacional de Transportes Ter-
restres). Em razão desses problemas, a 
SPMar diz ter solicitado à Artesp prorro-
gação do prazo de entrega. 

Vila elevada construída com 
sistema portuário

Uma das principais peculiaridades da 
obra é a ponte de mais 9 km de extensão 
que se encontra com um viaduto de quase 
3 km. Juntos representam quase 1/3 do 
trecho do Rodoanel Leste. No total são 
cerca de 12 km de vias suspensas, de um 
total de 43 km de extensão de todo trecho, 
passando sobre várzea de rio e áreas urba-
nas. O trecho foi executado empregando 
o método do Cantitraveller, comumente 
empregado na execução de obras portu-
árias. Trata-se de uma espécie de sistema 
móvel, equipado com guindaste e ponte 
rolante, que lança as vigas transversais e 
longitudinais no solo, consequentemente, 
como um sistema lego. 

Pelo método do encontro leve, a estaca 
atua como o próprio pilar.  Para a constru-
ção do viaduto, foram empregadas peças 
pré-moldadas de 30 e 50 toneladas, e esta-
cas de 18 a 25 m de comprimentos e 12 to-
neladas cada uma. Com duas pistas interna 
e externa de 43 km de extensão, a via tem 
40% executada em pavimento de concreto 

(nas obras de arte) e os outros 60% em pa-
vimento asfáltico convencional.

Um dos marcos do cronograma deu-
-se com respeito ao trecho em túnel Santa 
Luzia, na região do município de Ribeirão 
Pires, que teve mais 90% das escavações re-
alizadas por detonação em rocha. Sozinha, 
a construção alcança o volume de um mi-
lhão de tonelada de pedra e terra retiradas.

São duas pistas de 1.080 metros de 
comprimento cada e três faixas de rola-
gem por sentido. A construção do Túnel 
Santa Luzia permitiu desviar o traçado 
do Parque da Gruta Santa Luzia, região 
da nascente do Rio Tamanduateí. Além 
disso, a implantação do túnel reduziu em 
200 mil metros quadrados a supressão 
vegetal – o equivalente a 50 campos de 
futebol. A pedreira era uma área degra-
dada, passível de ser recuperada com a 
implantação da obra. Toda brita resul-
tante das detonações e escavações, cerca 
de um milhão de tonelada, é utilizada na 
construção do Trecho Leste, reduzindo 
o trânsito de caminhões na região da 
obra e consequente emissão de poluen-
tes pelas ruas das cidades próximas. 

Além disso, a água captada na nascen-
te dentro da frente de obra do túnel, ou-
torgada pelo Departamento de Águas e 
Energia Elétrica (DAEE), é utilizada no 
resfriamento das brocas das perfuratrizes 
da escavação do Túnel. Essa água é trata-
da e reutilizada para a mesma atividade, 
formando um ciclo fechado. Estima-se 
que já foram economizados mais de 35 
milhões de litros d’água com esse proces-
so. Do ponto de vista ambiental, ainda é 
possível citar a redução das áreas neces-
sárias de empréstimo e bota-fora de ma-

Trecho Leste 
do Rodoanel

XX Com a entrada 
em operação do 

Trecho Leste, 
Rodoanel inicia a 

execução da última 
etapa, o trecho Norte
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terial excedente, uma vez que o bota-fora 
está sendo feito dentro da faixa de domí-
nio das futuras pistas.

A Concessionária SPMAR, responsável 
pela gestão do Trecho Sul do Rodoanel 
Mario Covas, recebeu o certificado de 
sistema de gestão de qualidade ISO 9001 
(NBR ISO 9001:2008), concedido pela 
Internacional Certification Network. Para 
alcançar essa conquista, a SPMAR passou 
por uma rigorosa auditoria da Fundação 
Vanzolini que avaliou criteriosamente to-
dos os processos que compõem o seu Sis-
tema de Gestão da Qualidade: operações 
do Sistema de Fiscalização de Trânsito e 
Transporte, Sistema de Pedágio, Sistema 
Viário e Segurança e Conforto dos Usuá-
rios.  Durante os 6 meses de avaliação fo-
ram envolvidos cerca de 360 funcionários 
de todas as áreas da concessionária. O cer-
tificado válido até 14 de fevereiro de 2016 
reforça o trabalho prestado há exatos dois 
anos, baseado principalmente na satisfação 
dos usuários, por meio de serviços com o 
mais alto padrão de segurança e conforto.

O Trecho Leste deve receber 48 mil 
veículos por dia quando iniciar opera-
ção, em seus 43,5 quilômetros de ex-
tensão. O traçado inicia na interligação 
com o Trecho Sul na saída da Avenida 
Papa João XXIII (em Mauá) e termi-
na na Rodovia Presidente Dutra (em 
Arujá), interligando as Rodovias João 
Afonso de Souza Castellano (SP-066), 
Ayrton Senna (SP-070) e Presidente 
Dutra (BR-116). Em conexão com o 
Trecho Sul e o Sistema Anchieta-Imi-
grantes também viabilizará uma ligação 
mais rápida e eficiente com o Porto de 
Santos e o Aeroporto Internacional de 

Guarulhos. Também passa a ser uma al-
ternativa para desafogar tráfego no Cor-
redor Jacú-Pêssego, que liga a zona leste 
da capital à região do ABC. A estimativa 
é que a redução no tempo de viagem 
pelas novas pistas seja de cerca de uma 
hora no horário de pico.  Estima-se que 
entre 60% e 70% desse fluxo sejam de 
veículos pesados. Por isso a importân-
cia não só para o desenvolvimento eco-
nômico do estado, mas também para o 
trânsito da Região Metropolitana de 
São Paulo, que deixará de receber tráfe-
go com origem e destino nos sistemas 
rodoviários interligados pelo Rodoanel. 
O Trecho Leste cortará os municípios 
de Arujá, Itaquaquecetuba, Mauá, Poá, 
Ribeirão Pires e Suzano.

Rodoanel Norte a caminho
Enquanto isso, o Trecho Norte do 

Rodoanel, iniciado em março do ano 
passado, avança rumo à Serra da Canta-
reira. O trecho cruzará uma grande parte 
de Região Metropolitana de São Paulo 
(RMSP), em especial: Santana do Parna-
íba, Cajamar, Francisco Morato, Franco 
da Rocha, Caieiras, Mairiporã, Santa Isa-
bel, Arujá, Guarulhos e São Paulo. Quan-
do pronto, representará uma importante 
via de tráfego pesado autônoma. O valor 
total do empreendimento, a cargo da 
Dersa, é de R$ 5,6 bilhões incluindo as 
desapropriações.

A licitação internacional do Rodoanel 
Norte foi a maior em andamento no País 
entre 2011 e 2013. O certame seguiu as 
normas do Banco Interamericano de De-
senvolvimento (BID), que participou do 
financiamento com R$ 2 bilhões. A obra 
tem também R$ 1,72 bilhão do PAC e o 
restante do Tesouro do Estado. 

A rodovia terá 44 km de extensão e 
interligará os trechos Oeste e Leste do 
Rodoanel. Ele inicia na confluência 
com a Avenida Raimundo Pereira Ma-
galhães, antiga estrada Campinas/São 
Paulo (SP-332), e termina na interseção 
com a rodovia Presidente Dutra (BR-
116). O trecho prevê acesso à rodovia 
Fernão Dias (BR-381), além de uma 
ligação exclusiva de 3,6 km para o Aero-
porto Internacional de Guarulhos.

Lote 1 - Consórcio Mendes Júnior/
Isolux Corsán - R$ 647.611.591,06

Lote 2 - Construtora OAS Ltda - R$ 
604.170.644,64

Lote 3 - Construtora OAS Ltda - R$ 
601.140.442,61

Lote 4 - Acciona Infraestructuras S/A 
- R$ 788.021.820,59

Lote 5 - Consórcio Construcap/Copa-
sa - R$ 646.340.371,22

Lote 6 - Acciona Infraestructuras S/A 
- R$ 619.219.894,43

TT Rodovia irá retirar fluxo de caminhões que passam 
por dentro da capital rumo ao Porto de Santos

TT Grande Parte do trecho passa por via elevada
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Aeroporto 
Internacional 
de Guarulhos 

uma corrida contra o tempo 
Inauguração do Terminal 3 prenuncia era 

de modernização do aeroportos brasileiros
Após um ano e nove meses depois de 

iniciadas, em 11 de maio, praticamen-
te às vésperas do Mundial da Copa do 
Mundo , foi concluído o Terminal de 
Passageiros, o TPS3, do GRU Airport – 
Aeroporto Internacional de São Paulo. A 
obra ampliou a capacidade do aeroporto 
para 12 milhões nesta primeira fase. Vol-
tado para voos internacionais, o Termi-
nal 3 tem uma área de 192 mil m²e conta 
com tecnologias e equipamentos compa-
ráveis aos dos melhores aeroportos do 
mundo. Guarulhos é uma das principais 
portas de entrada para o Brasil e a am-
pliação do aeroporto é estratégica para 
a melhoria do intercâmbio comercial e 
turístico do país. 

 “O Terminal3 representa uma mudan-
ça de paradigma na infraestrutura aero-
portuária do País. A partir de agora, a ex-
periência do passageiro com o aeroporto 
será outra, principalmente em relação 
à eficiência operacional, qualidade dos 
serviços, conforto e segurança”, destaca 
o presidente do GRU Airport, Antonio 
Miguel Marques. O consórcio formado 
pelas empresas Invepar (Investimen-
tos e Participações em Infraestrutura 
S.A.) e ACSA (Airports Company Sou-
th Africa) venceu, em 2012, a licitação 
para operar e administrar o Aeroporto 
Internacional de Guarulhos, o maior do 
país, com movimento de cerca de 32,8 
milhões de passageiros em 2012. A con-
cessionária é formada por 51% das ações 
pertencentes à Grupar (Grupo Invepar 
e ACSA) e 49%, à Infraero. Dos 51% da 
iniciativa privada, a Invepar tem partici-
pação de 90% e a ACSA, de 10%.

Com a entrega do TPS3, a Concessio-
nária finaliza a primeira fase de grandes 
obras e inicia o processo de moderniza-
ção dos aeroportos brasileiros, que de-
verá deslanchar mesmo após a realização 
da Copa do Mundo.   “Desde que assu-
mimos a gestão, em fevereiro de 2013, 
praticamente duplicamos a oferta em 
áreas antes críticas”, explica o presidente. 
O número de vagas de estacionamento 
passou de 3,9 mil do período pré-conces-
são para 8 mil atuais; os pátios, que antes 
tinham capacidade para 61 aeronaves, 
agora contam com 108 posições; e, com 
a abertura do novo terminal e as obras de 
expansão no TPS2, a área de terminais 
mais que dobrou desde o início da con-
cessão, de 191 mil m² para 387 milm².

Inspirado na estrutura dos aeropor-

tos mais modernos da Ásia e da Europa, 
o TPS 3 é dividido em dois blocos de 
edifícios, com cinco níveis. O primeiro 
é reservado à recepção e processamen-
to de passageiros, onde estão as áreas de 
check-in, raios-X, controle de passapor-
te, alfândega e restituição de bagagem, 
enquanto o segundo é um píer de aces-
so às aeronaves, com 20 pontes de em-
barque. Já a ligação com o Terminal 2 e 
o edifício-garagem é feita por passarelas 
elevadas envidraçadas, equipadas com 
esteiras rolantes que permitirão a cone-
xão direta de passageiros em trânsito. Os 
dois pátios que atendem ao Terminal 3 
têm capacidade para 34 aeronaves.

O projeto valoriza a iluminação natural 
e espaços amplos, que facilitam a circu-
lação de pessoas em áreas-chave, como 
saguão de embarque (check-in), área de 
restituição de bagagem, controle de pas-
saporte e alfândega. As tecnologias insta-
ladas visam agilizar o fluxo de passageiros. 
Os totens de autoatendimento para che-
ck-in, por exemplo, permitem imprimir 
o bilhete de embarque e as etiquetas de 
bagagem. Os balcões de check-in estão 
dispostos em três ilhas, com 30 posições 
em cada, totalizando 90. Para passageiros 
em conexão, há outros 18 balcões.

Outra novidade é o controle de acesso à 
área restrita, que agora será feito por meio 
de portões com leitura ótica do bilhete 
de embarque. A área de restituição de 
bagagem conta com sete grandes carros-

TT Novo terminal ficou produto a tempo de receber os turistas atraídos pela Copa do Mundo
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séis com esteiras inclinadas, distribuídos 
num amplo salão. Para este ano, também 
devem entrar em funcionamento o despa-
cho automático de bagagem e os portões 
eletrônicos (e-gates) de controle de pas-
saporte brasileiro e o sistema automático 
de distribuição de bagagens, o que deve 
facilitar ainda mais o fluxo de passageiros 
no terminal, além do ganho operacional.

Projeto sustentável
Desenvolvido pelo Grupo Typsa / En-

gecorps,  o projeto arquitetônico do Ter-
minal 3 conta diversas soluções sustentá-
veis. A arquitetura prioriza a iluminação 
natural por meio das paredes envidraça-
das, sem o peso das esquadrias. A estru-
tura permite melhor economia de energia 
e ampla visão da área externa do pátio de 
aeronaves, além de valorizar os espaços 
internos, proporcionando maior sensa-
ção de conforto ao usuário. O passageiro 
também encontrará jardins internos com 
vegetação nativa e paisagem na fachada 
de traços únicos no mundo. Além disso, 
a cobertura do Terminal 3 foi projetada 
para captar as águas da chuva, que, junto 
com as “águas cinzas” de uso leve nos sa-
nitários (lavagem), são direcionadas a um 
sistema de tratamento químico. A partir 
daí, a água é reutilizada nas descargas de 
bacias e outros usos que não têm conta-
to humano direto. O emprego das águas 
cinzas e não potáveis proporciona uma 
economia que impacta não somente no 
custo de operação, mas principalmente na 
preservação dos recursos hídricos deman-
dados pelo aeroporto.

Até outubro, a Concessionária preten-
de iniciar o projeto de modernização (re-
trofit) dos Terminais 1 e 2. A obra deve 
durar cerca de 18 meses, com prazo de 
entrega para o primeiro semestre de 2016. 
O plano diretor do aeroporto prevê, ain-
da, uma série de obras para os próximos 
10 anos, como novos edifícios-garagens e 
investimentos em desenvolvimento imo-
biliário, com a construção de torres em-
presariais, hotéis, centro de convenções, 
entre outros empreendimentos.

A concessionária deverá implantar 
agora  um amplo projeto paisagístico no 
sítio aeroportuário, desenvolvido pelo 
arquiteto Benedito Abbud. Ao longo da 

Rodovia Hélio Smidt, via que dá aces-
so aos terminais, e na área em frente ao 
novo terminal, serão plantadas mais de 3 
mil mudas, incluindo 350 ipês-amarelos, 
230 ipês-roxos, 48 palmeiras-imperiais, 
além de quaresmeiras e primaveras. Um 
projeto especial também foi desenvolvi-
do para o telhado-verde da marquise de 
ônibus do novo terminal, onde foram 
plantadas 2 mil mudas, com espécies 
como rosinha-de-sol, barba-de-bode, 
barba-de-serpente e lambari-roxo.

Terraplenagem foi realizada pelo 
Exército Brasileiro, no prazo e a 
custo menor

Quando o consórcio iniciou as obras 
de ampliação do Aeroporto Internacio-
nal de Guarulhos (SP), a terraplenagem 
da área e ampliação da pista de pouso já 
tinha sido executada pelo  Departamento 
de Engenharia e Construção (DEC) do 
Exército Brasileiro, no prazo e a um custo 
inferior ao que estava previsto. Um traba-
lho de gestão muito bem elaborado foi a 
chave para que o, que assegurou a eco-
nomia  de R$ 130 milhões cerca de 30% 
em relação ao orçamento original. Para 
alcançar esse resultado, o departamento 
focou no planejamento prévio, que durou  
um ano, e utilizou o software Arena para 
a simulação virtual da obra, todas suas 
interveniências e demandas, como núme-
ro de equipamentos, etapas de execução, 
cálculos de produção, entre outros dados.  

O DEC foi responsável pelo edital de 
licitação, pelo planejamento da obra, 

fiscalização e gerenciamento. As em-
presas vencedoras da licitação foram a 
Paupedra, para fornecimento de pedras, 
e a ETC - Empreendimentos e Tecno-
logia em Construções, e a SA Paulista, 
responsável pelos trabalhos de terra-
plenagem. A licitação foi realizada em 
forma de pregões e o edital, produzido 
pelo Exército, contemplou todas as ati-
vidades específicas a serem realizadas 
pelas empresas.

Segundo o general Brandão Junior es-
tava claro que a incumbência não seria 
fácil de ser realizada, pois as obras de 
ampliação da capacidade do aeroporto 
não se limitavam à construção dos no-
vos terminais de passageiros TPS 3 e do 
TPS 4. O gargalo passava pela constru-
ção de um pátio capaz de estacionar as 
aeronaves que permanecerão em solo, 
de um edifício-garagem para 4,5 mil 
veículos e da remodelação do sistema 
viário interno. Segundo o general, um 
dos grandes desafios era a logística, pois 
o projeto de engenharia previa a substi-
tuição de aproximadamente 2.000.000 
m³ de um solo de baixa capacidade de 
suporte por um aterrro compactado, 
formado por cerca de 1.300 m³ de pe-
dras, que atua como maciço drenante. 
Essa operação exigiu a movimentação 
do equivalente a 400.000 viagens de 
caminhões, entre a retirada do solo e a 
deposição das pedras, com distâncias 
de transporte de até 35 km, concorren-
do com o tráfego intenso da grande São 
Paulo, onde o aeroporto está inserido.

XX Novo padrão de conforto para os usuários
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Jogo aéreo
Aeroporto de Natal decide a partida 
no finalzinho do segundo tempo

Quase aos 45 minutos do segundo 
tempo (em linguagem futebolística, já 
que vivemos as emoções da copa mun-
dial de futebol), mas plenamente dentro 
do tempo regulamentar, surge um novo 
aeroporto em Natal (RN)

O Consórcio Inframérica inaugurou, 
no último dia 9 de junho, as principais e 
fundamentais obras do Aeroporto Inter-
nacional Governador Aluízio Alves, em 
São Gonçalo do Amarante, na Região 
Metropolitana de Natal, no Estado do 
Rio Grande do Norte (RN). 

Entretanto, as operações do novo ter-
minal aeroportuário começaram no dia 
31 de maio, o que garantiu um período 
de testes para “afinar” seus instrumen-
tos, avaliar suas instalações e treinar suas 
equipes, visando deixar tudo preparado 
para o enfrentamento do seu primeiro 
real desafio, ou seja, atender ao intenso 
fluxo de torcedores provenientes de todo 
o País e, principalmente, de outras regi-
ões do globo, para assistir às partidas dis-
putadas na Arena das Dunas, em Natal, 
válidas para um dos maiores espetáculos 
esportivos mundiais, ou seja, a Copa do 
Mundo de Futebol de 2014.

Apesar de ser esse, reconhecidamen-
te, um duro teste para o novo aeropor-
to, sua principal vocação, no entanto, é 

tornar-se um importante hub de cargas e 
passageiros para a América Latina, com 
a potencial possibilidade de vir a ser o 
maior terminal de cargas do continente 
e o sétimo do mundo. 

Entre as vantagens logísticas do aero-
porto de São Gonçalo do Amarante, sem 
dúvida, está a sua estratégica localização. 
A distância entre o Rio Grande do Norte 
e a Europa e a Ásia pode representar uma 
economia de até 30% de combustível, em 
relação ao aeroporto de Guarulhos (São 
Paulo), por exemplo, o que representa um 
significativo fator positivo, principalmen-
te quando se trata de aeronavegação em 
longas distâncias. Isso poderá possibilitar, 
inclusive, a eliminação da necessidade de 
escalas para reabastecimento.

A inauguração oficial, como não pode-
ria deixa de ser, foi festiva. Contou com 
a presença do ministro de Aviação Civil, 
Moreira Franco, representando a pre-
sidente Dilma Roussef. Estiveram pre-
sentes ainda outras autoridades, como a 
governadora do Estado do Rio Grande 
do Norte, Rosalba Ciarlini, o presidente 
da Câmara, Henrique Alves (PMDB), e 
o prefeito de São Gonçalo do Amarante, 
Jaime Calado, além dos representantes 
do consórcio e das construtoras respon-
sáveis pelo empreendimento. 

“A primeira semana de funcionamento 
foi certamente desafiadora, mas tranqui-
la. Registramos cerca de 500 operações, 
entre pousos e decolagens, realizadas 
com funcionamento perfeito. A mudan-
ça de aeroporto foi complexa, mas de-
mos conta do recado e estamos operan-
do 100%, com todos os voos nacionais e 
internacionais”, destacou Alysson Paoli-
nelli, presidente da Inframérica.

Paolinelli acredita que hub não seria o 
termo mais adequado para o empreendi-
mento: “Eu acredito que esse terminal tem 
potencial para se tornar uma porta de en-
trada no País de voos vindos do exterior".

Jogo polivalente, com eficiência 
e praticidade

O Aeroporto Internacional Governa-
dor Aluízio Alves, em São Gonçalo do 
Amarante, tem infraestrutura moderna e 
inteligente, que alia conceitos de confor-
to, eficiência e praticidade. No piso do 
embarque, foram implantados 42 balcões 
de check-in compartilhados e 6 totens de 
autoatendimento, também compartilha-
dos entre as companhias aéreas. Com esse 
“jogo de cintura”, os sistemas estão distri-
buídos num terminal de pé direito alto, 
amplo, iluminado e muito confortável. 

O compartilhamento dos balcões 
permite, entre outras vantagens, a re-
distribuição de filas de passageiros. Isto 
é, quando uma companhia aérea tiver 
mais voos do que outra, ela ocupará um 
número maior de posições para garantir 
o embarque com maior rapidez. Painéis 
dinâmicos, acima dos balcões, serão per-
manente e instantaneamente atualizados 
com informações sobre qual companhia 
aérea está atuando em cada posição de 

TT Novo terminal de passageiros do Aeroporto Internacional Governador Aluízio Alves, em São Gonçalo do Amarante, na Região Metropolitana de Natal, no  Rio Grande do Norte 



atendimento ao viajante. 
Ao embarcar, o passageiro passa pelo 

controle de segurança, entra em uma 
grande loja e, em seguida, acessa à sala de 
embarque, que possui espaçosas dimen-
sões, dotada de seis pontes de embarque 
para acoplar até oito aeronaves ao mes-
mo tempo. O salão de espera é equipado 
com vasta quantidade de poltronas e de 
opções para alimentação.

No piso do desembarque, o passagei-
ro faz a retirada das malas, em uma ala 
com seis esteiras de bagagem. No cami-
nho de sua saída, ele cruzará o chamado 
Corredor do Turismo, onde estão con-
centrados todos os serviços necessários 
para o visitante, como os de traslados, 
táxis, casa de câmbio, etc.

O novo aeroporto, de acordo com 
Paolinelli, nasce com capacidade anual 
para mais de 6 milhões de passageiros. 
“Estamos entregando um terminal ca-
paz de atender a mais do que o dobro 
do movimento atual. Este é, portanto, 
um aeroporto do futuro”, destaca o pre-

sidente da Inframérica. 
Segundo ele, o terminal de São Gon-

çalo foi planejado para crescer: “As obras 
do novo aeroporto estão sendo entregues, 
mas é possível ver muita movimentação 
ao seu redor. Isso é positivo, representa 
expansão. Vamos ter hotel, posto de com-
bustíveis, espaço para indústrias e logísti-
ca. O que se espera, portanto, é ter muito 
mais obras ao redor do aeroporto para no-
vos empreendimentos, o que deverá tra-
zer mais desenvolvimento para a região”. 

A concessão 
O contrato de concessão, conquista-

do pela Inframérica, tem prazo de dura-
ção de 28 anos. Durante os quais estão 
previstos investimentos da ordem de 
R$ 650 milhões. Até o momento da sua 
inauguração, entretanto, já foram inves-
tidos cerca de R$ 500 milhões.

Mesmo sendo lançado em cima da 
hora do seu principal e decisivo desafio 
(Copa 2014), a obras do terminal de pas-
sageiros, pistas, pátio, terminal de cargas 

e estacionamento tiveram início de ope-
ração sete meses antes do prazo contra-
tual, de acordo com a concessionária.

O empreendimento, que gerou 4 mil 
empregos diretos durante as obras e cerca 
de 3 mil indiretos, terá capacidade de aten-
dimento, na sua primeira fase, para 6,2 mi-
lhões de passageiros por ano, o que já satis-
faz a demanda prevista para o ano de 2024. 
Na segunda fase, essa capacidade anual 
será ampliada para 11 milhões de passagei-

SS Novo aeroporto possui seis pontes de embarque 
para acoplar até oito aeronaves ao mesmo tempo
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ros, demanda esperada para o ano de 2038.

Características do Terminal de 
Passageiros

- Área total: 42 mil m²
- 860 vagas de estacionamento 
- 42 balcões de check-in e 6 quiosques 

de autoatendimento para o embarque 
dos passageiros

- 8 escadas rolantes
- 22 elevadores
- Desembarque: 6 esteiras de restitui-

ção de bagagens, destinadas ao tráfego 
doméstico e internacional

Pista e infraestrutura de 
embarque

- Pista de 3.300 m x 60 m, preparada 
para receber o A 380

- 6 pontes de embarque (fingers), com 
capacidade para operar 8 aeronaves si-
multaneamente (duas das pontes rece-
bem até duas aeronaves)

- 10 posições de embarque remoto
- Mais de 210 mil m² de área de pátio 

Terminal de cargas
O edifício de estocagem e operações 

de importação e exportação possui seto-
res de serviços e escritórios, com área de 
4 mil m² e capacidade de processamento 
de 10 mil toneladas por ano.

Serviços e conectividade
- Total de estabelecimentos comerciais 

previstos: 55. Exemplos: Hudson News, 
Casa do Pão de Queijo, Restaurante e Bar 
Delfina, Pizza Hut, Espaço Árabe, Bob´s, 3 
lojas Dufry, farmácia, serviços de locadoras 
de carros, casa de câmbio, entre outros.  

- O site www.natal.aero tem todas as 
informações sobre o aeroporto, horários 
de voos e dados úteis para os passageiros, 
como informações sobre aluguel de car-
ro, taxi, transportes para chegar ao aero-
porto, download do guia do passageiro, 
contatos dos órgãos públicos.

- Aplicativo e Free wifi
- Customer Service bilíngue 24 horas

Torre de controle
A torre de controle é equipada com a 

mais recente tecnologia disponível para au-
xílio e proteção de voos (balizamento, pis-
ta, centerline, ALFS, ILS, Papi, Farol rotati-
vo, VOR, DME, estações meteorológicas). 

Combate a incêndio
Para o combate a incêndio, o siste-

ma adotado é equipado para atender a 
ocorrências aeronáuticas e prestar aten-
dimento de saúde de alta complexidade 
(categoria 9).

Controle de acesso
A entrada do aeroporto terá controle de 

acesso de segurança. Ao chegar, o veículo 
terá sua placa registrada no sistema do ae-
roporto, o que não será pago. O controle 
prevê pagamento apenas para o estaciona-
mento, caso o passageiro o utilize. 

Quem vier, por exemplo, deixar um 
passageiro, passará pelo controle sem pa-
gar, deixará o passageiro e poderá ir em-
bora sem pagar nada também, desde que 
não utilize o estacionamento. Neste caso, 
entre entrada e saída, haverá um tempo 
de 20 minutos de tolerância, sem que 
haja cobrança. Caso queira ficar mais 
tempo no aeroporto, o visitante deverá 
pagar estacionamento.

Corredor do turismo
No desembarque, o passageiro passa-

rá pelo Corredor do Turismo, uma área 
onde estarão concentrados todos os ser-
viços necessários ao turista, como casa 
de câmbio, órgãos públicos, taxi, recep-
tivos, aluguel de carro, transfer e outras 
formas de atendimento. 

Números do terminal
O sistema de fundação do novo ae-

roporto de Natal, utilizou 1.200 estacas 
com cerca de 18 m de profundidade e 
diâmetro médio de 60 cm. Para o re-
vestimento do piso do aeroporto foram 
usados 25.000 m² de granito, o que 
equivale, em massa, a 1.400.000 kg de 
pedra natural. Outros números expres-
sivos são: mais de 37 mil m³ de concre-
to foram utilizados na expansão – o que 
daria para encher 15 piscinas olímpicas 
–; instalação de 2 mil km de cabos elé-
tricos; e 3,7 milhões de quilos de aço 
para a armação do concreto empregado 
na construção.

Transporte
A principal opção de transporte para 

os viajantes, além do sistema de táxis, 
será a linha regular de ônibus operada 
pela empresa Trampolim da Vitória, que 

responderá pelo transporte coletivo in-
termunicipal de passageiros entre a ca-
pital potiguar, as cidades de Parnamirim, 
Macaíba e São Gonçalo do Amarante, até 
o novo aeroporto. Esse serviço deve fun-
cionar de 4h30 às 24h, com uma frequ-
ência de 25 minutos. Informações com-
pletas relacionadas às linhas, horários, 
tarifas e sistemas de integração entre os 
municípios estarão disponíveis no site 
www.trampolimdavitoria.com.

Haverá também o traslado efetuado pe-
las empresas de turismo e o shuttle, que é 
o traslado aeroporto para cidade de Natal, 
em ônibus executivo entre Ponta Negra 
e o aeroporto. Sistema que aguarda, en-
tretanto, a autorização do DER-RN. No 
site www.natal.aero, o passageiro também 
encontra informações atualizadas sobre 
voos, serviços de transporte, táxi, lojas e 
dados úteis para a sua viagem.

Estacionamento
O estacionamento é administrado 

pela Estapar. A novidade é que o es-
tacionamento terá tabela especial de 
tarifas para longas estadias, para quem 
quiser deixar o carro no estacionamen-
to durante as viagens.

Consórcio
O Consórcio Inframérica é composto 

pelas empresas Infravix, controlada pelo 
Grupo Engevix – um dos maiores grupos 
de infraestrutura com mais 50 anos de 
experiência e atuação nas áreas de enge-
nharia consultiva, construção, energia, 
óleo e gás e concessões de infraestrutura 
–, e Corporación América – holding de 
origem argentina diversificada em agroin-
dústria, construção, energia e serviços na 
América Latina e Europa, líder regional 
na produção de semicondutores (em Belo 
Horizonte com Six Semicondutores e em 
Buenos Aires com Unitec Blue). 

A holding argentina é considerado o 
maior operador aeroportuário privado 
do mundo, tendo sob sua administração 
53 aeroportos na Argentina, Brasil, Uru-
guai, Peru, Equador, Itália e Armênia. 

Cada empresa componente do consór-
cio detém participação de 50% na Socie-
dade de Propósito Específico (SPE). A 
SPE foi criada para construir e operar o 
Aeroporto de São Gonçalo.
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Comperj:
projeto tão grande quanto polêmico

Reconhecido como um dos maiores 
empreendimentos da história da Petro-
bras, o Complexo Petroquímico do Rio 
de Janeiro (Comperj) deveria marcar a 
retomada da empresa no setor petroquí-
mico. Ocupando uma área de 45 milhões 
de m², no município de Itaboraí, sua área 
equivale a mais de seis mil campos de 
futebol, a três Reducs (Refinaria Duque 
de Caxias) ou a seis bairros do tamanho 
de Copacabana, na Zona Sul do Rio de 
Janeiro. O projeto tornou-se, no entanto, 
objeto de grande polêmica por conta dos 
sucessivos atrasos no seu cronograma e 
estouro no seu orçamento. Inicialmente 
seu custo total foi calculado em R$ 19 
bilhões, mas hoje já chega a R$ 26 bi-
lhões. Quanto à data de inauguração, era 
prevista originalmente para ocorrer no 
segundo semestre de 2013. Agora pas-
sou para fim de 2016. Segundo o crono-
grama da Petrobras, o Comperj atingiu 
cerca de 68% de avanço físico nas obras 
em janeiro deste ano. 

A obra exigiu, em sua fase inicial de exe-
cução, a maior terraplenagem já realizada 

no Brasil. Nem a construção das hidrelé-
tricas de Itaipu ou Santo Antônio, nem a 
dos polos petroquímicos de Camaçari ou 
Triunfo tiveram movimento de terra tão 
grande: foram 220 mil m³ de movimento 
de terra por dia. A terraplanagem foi rea-
lizada pelo CTC – Consórcio Terraplena-
gem Comperj, integrado pela Odebrecht 
Infraestrutura e pelas construtoras Andra-
de Gutierrez e Queiroz Galvão.

O complexo, que deverá ter capacidade 
de processamento de 165 mil barris de pe-
tróleo por dia, será formado por uma refi-
naria e por unidades industriais produto-
ras de petroquímicos de primeira geração 
(eteno, benzeno, propeno, butadieno e 
outros) e de segunda geração (polietile-
nos, polipropileno, estireno, etilenoglicol 
e outros), além de edifícios auxiliares.

A grande novidade do Comperj será 
a produção do chamado FCC petroquí-
mico, um novo método de produção de 
petroquímicos básicos, que utiliza as qua-
lidades do petróleo brasileiro e que substi-
tui a nafta e o gás natural importados.

Todos os números do Comperj são 

grandes: diariamente, mil equipamen-
tos (dos quais 850 máquinas pesadas) 
se movimentam pela obra. Eles rece-
bem 200 mil litros de óleo diesel por 
dia. Cerca de 15 mil trabalhadores estão 
em atividade no local, contratados pelos 
20 consórcios que participam do mega-
empreendimento em diversas frentes. É 
prevista a criação de 200 mil empregos 
diretos, indiretos e por “efeito-renda”, 
durante os cinco anos da obra e após a 
entrada em operação; todos em escala 
nacional. No refeitório, são servidas 130 
mil refeições por mês. Até uma padaria 
foi instalada e produz pão todos os dias. 

A região em que está sendo construído 
o Comperj é de alta pluviosidade. Quan-
do chove, a obra para, e só é retomada três 
dias depois, após inspeção e reorganização 
dos trabalhos. Isso, segundo a Petrobras, 
compromete o avanço mais acelerado 
dos serviços. A logística, o planejamento 
e a engenharia têm de ser revistos cons-
tantemente. Cada vez que a obra para, os 
equipamentos são recolhidos, conferidos 
e novamente distribuídos. 
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Projeto em duas etapas
O Comperj será implantado em duas 

etapas. A primeira fase do empreendi-
mento visa à implantação de unidades de 
refino, que vão processar até 165 mil bar-
ris de petróleo por dia, produzindo die-
sel, GLP, querosene de aviação, nafta, co-
que e enxofre, a fim de suprir o mercado 
nacional e fornecer matéria-prima para 
as unidades petroquímicas. A segunda 
fase da refinaria está prevista para entrar 
em operação em 2018. As unidades pe-
troquímicas têm previsão de operação 
em 2017, produzindo eteno, propeno, 
polietilenos e polipropileno, entre ou-
tros petroquímicos. Com a entrada em 
operação da segunda unidade de refino, 
a expectativa é dobra a produção inicial.

Além do incremento da capacidade 
nacional de refino de petróleo pesado, 
o Comperj deverá transformar o perfil 
socioeconômico da região de influência. 
Um estudo realizado pela Fundação Ge-
túlio Vargas prevê que o pólo deve atrair 
724 indústrias - a maior parte (cerca de 
90%) micro e pequenas empresas, atraí-
das pela disponibilidade de matéria-pri-
ma. A expectativa, segundo a FGV, é que, 
caso todas as estimativas se concretizem, 
o Comperj signifique um crescimento de 
39% do PIB da região de influência direta. 
O levantamento destaca ainda que mes-
mos os municípios que em tese receberão 
menos investimentos passarão por um 
salto econômico, como nos casos de Tan-
guá (35% do PIB) e Guapimirim (29%).

Espera-se que o complexo exerça forte 
atração para a região de toda uma cadeia 
de transformação de produtos petroquí-
micos de segunda geração em bens de 
consumo, tais como: componentes para 
as indústrias montadoras de automóveis, 
materiais cirúrgicos e linha branca como 
eletrodomésticos, entre outros. 

Localização estratégica 
O Complexo está posicionado em um 

centro geográfico, no município de Ita-
boraí, que tem condição de atender o Rio 
de Janeiro, Minas Gerais, São Paulo e Es-
pírito Santo. Contará com facilidades de 
logística para acesso às principais rodo-
vias do Sudeste e portos da região. Para 
isso, estão sendo construídas estradas de 
acesso principal e secundário, além de 
uma via de acesso alternativo para a che-

gada dos grandes equipamentos.
     Localizado próximo aos Portos de 

Itaguaí (103 km) e Rio de Janeiro, dos 
terminais de Angra dos Reis (157 km), 
Ilhas d’Água e Redonda (30 km), o mu-
nicípio de Itaboraí é atendido por rodo-
vias e ferrovias. Além disso, tem como 
vizinhos a Refinaria Duque de Caxias 
– Reduc (50 km), as plantas petroquí-
micas da Rio Polímeros e da Suzano (50 
km) e o Centro de Pesquisas e Desenvol-
vimento Leopoldo Américo Miguez de 
Mello - Cenpes (38 km).

A mão de obra estabelecida nas cida-
des impactadas diretamente pelo Com-
plexo também está recebendo cursos 
de capacitação e qualificação oferecidos 
pelo Centro de Integração – outro pro-
jeto sugerido e já implantado. A expecta-

tiva é preparar cerca de 30 mil profissio-
nais, cujos dados serão armazenados em 
um banco de informações para futuros 
empregos, tanto no Comperj quanto nas 
empresas atraídas para a região.

Gerenciamento de Riscos 
Entre os programas que deverão ser 

implementados no Complexo estão os 
de Gerenciamento de Riscos e o de Con-
trole e Acompanhamento de Ruídos. O 
primeiro, de responsabilidade das em-
presas contratadas, prevê a execução e 
manutenção de medidas preventivas e de 
controle, segundo a legislação ambiental 
e de acordo com as normas da Petrobras. 

As hipóteses acidentais de maior 
probabilidade de acidentes são derra-
mamento de óleos combustíveis e lu-
brificantes; colisões de veículos ou má-
quinas; e atropelamentos de pessoas. 

O segundo visa atenuar os efeitos dos 
ruídos gerados pelas atividades de cons-
trução por meio de medidas como o uso 
de proteção auricular pelos trabalhado-
res do empreendimento e de equipamen-
tos motorizados que possuam exaustores 
com silenciadores.

SS Em sua primeira fase, 
o complexo vai processar 

até 165 mil barris de 
petróleo por dia

SS Maquete eletrônica da área do 
Comperj, em Itaboraí (RJ) 
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Retomada das concessões 
podem elevar taxa de 
investimento no País

Um relatório elaborado 
pelo departamento de 
Pesquisas e Estudos Eco-
nômicos do Bradesco 

analisa que a retomada das con-
cessões pode acrescentar mais de 
dois pontos percentuais à taxa de 
investimento nos próximos anos e 
dar ao Brasil ganhos maiores de 
produtividade. 

Em 2013, foram leiloadas cinco 
rodovias à iniciativa privada, que 
totalizam investimentos esperados 
de R$ 28,5 bilhões, além de sete 
autorizações para Terminais de Uso 
Privado (TUP), que devem atrair 
aportes financeiros de cerca de R$ 
5,7 bilhões nos próximos quatro 
anos, dois aeroportos com investi-
mentos de mais de R$ 9 bilhões, e a 
licitação de 243 empreendimentos 
no setor de energia.

Neste ano, o governo Federal 
realizou o leilão do sexto trecho 
rodoviário do PIL – Programa de 
Investimentos em Logística, cujo 
vencedor foi a Galvão Engenharia, 
ao oferecer um deságio de 45,99% 
sobre a tarifa máxima de pedágio 
permitida. A BR-153 contém 628,8 
quilômetros de extensão e corta um 
total de 24 municípios entre as ci-
dades Anápolis (GO) e Aliança do 
Tocantins (TO). Os investimentos 
são estimados em R$ 4,31 bilhões. 
Os três trechos restantes – BR-262 
(entre ES e MG), BR-101 (BA) e BR-
116 (MG) – não têm data prevista 
para concessão.

Por outro lado, de acordo com o 

relatório do Bradesco, o governo 
lançou neste ano um edital para 
que as empresas manifestem inte-
resse em elaborar estudos de pro-
jetos para concessões de outros 
quatro trechos rodoviários, além 
da Ponte Rio-Niterói, com inves-
timentos estimados de aproxima-
damente R$ 20 bilhões. São eles: 
BR-364/060/MT/GO, que ligam 
Rondonópolis (MT) a Jatái (GO) e 
a Goiânia (GO); BR-163/230/MT/
PA, do entroncamento com a MT-
220 até o Porto de Miritituba (PA); 
BR-364/GO/MG, que vai de Jataí 
(GO) ao entroncamento com a BR-

153/MG (Comendador Gomes); e 
BR-476/153/282/480, que vão de 
Lapa (PR) até a divisa SC/RS, pas-
sando por Chapecó (SC).

O secretário de Política Econô-
mica do Ministério da Fazenda, 
Marcio Holland, salientou, em sua 
participação no Fórum Brasil de 
Infraestrutura, realizado em junho, 
em Brasília, que os projetos de con-
cessões de infraestrutura são atrati-
vos e rentáveis e, por esse motivo, 
os leilões têm sido bem-sucedidos.

Segundo ele, os investimentos 
em infraestrutura, incluindo rodo-
vias, ferrovias, portos, aeroportos 

Em sua última edição, em maio de 2012, a M&T Expo atraiu 54.597 visitantes do Brasil 
e de 71 outros países, movimentando cerca de R$ 1,2 bilhão em negócios realizados
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e energia, alcançaram o montan-
te de R$ 153 bilhões até o final de 
2013. Para o fim deste ano, a pro-
jeção do governo é que os aportes 
financeiros no setor, considerados 
os valores aplicados e contratados, 
cheguem a R$ 265 bilhões. 

Impacto na área 
de equipamentos

A perspectiva de novas conces-
sões e os anúncios de aportes finan-
ceiros em infraestrutura, além de 
contribuir para a competitividade 
do Brasil, ainda fomenta o mercado 
de equipamentos para construção, 

que vem realizando investimentos 
em pesquisa e inovação, e no de-
senvolvimento de novos produtos. 

Nessa expectativa, a Sobratema 
– Associação Brasileira de Tecnolo-
gia para Construção e Mineração 
está preparando uma nova edição 
da M&T Expo 2015 – 9ª Feira In-
ternacional de Equipamentos para 
Construção e 7ª Feira Internacional 
de Equipamentos para Mineração. 
E, segundo a entidade, os principais 
players do setor já confirmaram ou 
sinalizaram positivamente ante a 
realização da nova edição da feira.

Considerada a principal vitrine 
para lançamentos e inovações tec-

nológicas em máquinas para os 
dois segmentos na América Latina e 
palco de grandes negócios, a feira 
teve sua última edição realizada em 
2012 e contou com 1.042 marcas e 
cerca de 3.500 equipamentos apre-
sentados por 494 expositores, sendo 
270 nacionais, vindos de nove esta-
dos brasileiros, e 224 internacionais, 
vindos de 15 países e um público re-
corde de foram 54.597 profissionais 
do Brasil e do exterior, originários de 
71 países. Em relação à realização 
de negócios, a exposição também 
foi um sucesso ao movimentar cerca 
de R$ 1,2 bilhão, considerando os 
negócios realizados.

O Programa de Investimentos em Logística (PIL) do governo federal deverá mobilizar grande volume de recursos em obras nas rodovias brasileiras
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SS Empresa apresentou durante a feira, realizada de 3 a 6 de junho, em São Paulo, a sua nova estratégia 
de atendimento ao cliente 

A Putzmeister Brasil anunciou, duran-
te a M&T Peças e Serviços, o reforço da 
sua estrutura de atendimento ao cliente e 
de assistência técnica, com a inauguração 
de novas bases, em Itajaí (RS) e em Re-
cife (PE). Resultado de  investimento de 
aproximadamente R$ 1 milhão, os novos 
postos de serviço integram uma estru-
tura composta por três pontos de apoio, 
voltados para o atendimento ao cliente. 
O terceiro deles fica na própria fábrica, 
em Atibaia (SP), onde funciona também 
um grande departamento de pós-venda, 
com numeroso estoque de peças. 

Felipe Hrdlicka, diretor de pós-venda 
da Putzmeister Brasil, explica que a es-
colha de Itajaí atendeu a uma decisão es-
tratégica, visando não só cobrir o Sul do 
País, como também consolidar uma pla-
taforma de atendimento para a Argenti-
na, Uruguai, Chile e Paraguai. Hoje, boa 
parte de tudo o que a empresa exporta 
para a América do Sul sai das linhas de 
produção de Atibaia. 

Também foi a localização estratégica 
que definiu a abertura da segunda unida-
de de atendimento em Recife. “A cidade 
é reconhecida por sua privilegiada infra-
estrutura de logística e transporte. De lá 
parte voos para todo o Norte e Nordeste 
do País, o que nos assegura rapidez na 
entrega de peças e equipamentos para a 
região. Além disso, consideramos a proxi-
midade com o Porto de Suape, que abriga 
hoje um polo industrial em expansão.” 

No caso de Recife, também foi decisiva 
a proximidade com vários locadores de 
equipamentos para construção, que hoje 
concentram suas atividades no Nordeste. 

Da unidade de Atibaia a empresa con-
centrará o atendimento aos mercados do 
Sudeste e Centro-Oeste. 

Todas as unidades possuem estrutura 
para atender as necessidades de reparos 

e de manutenção preventiva, com ofici-
nas dotadas de ferramentas e de peças 
de reposição para bombas rebocáveis e 
estacionárias, projetoras de argamassa e 
gesso, autobombas e bombas com lan-
ça, bem como técnicos especializados 
e veículo de apoio. E como a Putzmeis-
ter Brasil não usa rede de dealers para a 
cobertura do mercado brasileiro – toda 
a venda é direta, feita por gerentes re-
gionais – as novas estruturas servirão de 
base de apoio para esta atuação. 

A rede conta ainda com o serviço de 
Discagem Direta Gratuita 0800, pio-
neiro em fabricantes de equipamentos 
para transporte e bombeamento de 
concreto no país.

Resposta rápida
Com a ampliação da rede de atendi-

mento, a Putzmeister espera oferecer 
respostas mais rápidas aos seus clientes, 
diminuindo o tempo de atendimento e 
aumentar a agilidade para os operadores, 
o que representa, principalmente, re-

dução do tempo das paradas técnicas e, 
consequentemente, maior lucratividade 
para os operadores. 

Até então, os usuários de equipamen-
tos Putzmeister destas regiões precisa-
vam transportar seus equipamentos até 
a sede da montadora, em Atibaia, no 
interior de São Paulo, o que aumentava 
os custos de manutenção e reparos. Em 
caso de emergências, os operadores pre-
cisavam esperar a chegada de um técnico 
da fábrica até o canteiro de obras. 

A meta da empresa é fechar o ano com 
mais duas unidades. 

Tamanha preocupação com o pós-venda 
se justifica. Segundo o diretor de vendas da 
Putzmeister Brasil, Rodrigo Satiro, a área 
de serviços e vendas de peças de desgaste 
e reposição responde por cerca de 20% do 
volume de negócios da marca no País. E a 
meta é aumentar essa participação. 

Em termos de vendas, a empresa, que 
hoje detém 29% de market share, preten-
de fechar este ano com uma participação 
de 39% no mercado brasileiro.

O objetivo é incorporar ao texto original as contribuições apresentadas pelas 
empresas interessadas em participar da concorrência que envolverá investimentos 

Putzmeister amplia rede de 
assistência técnica e serviços 
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BMC-Hyundai: 
estoque high-tech

peças a serem separadas e marca a reti-
rada delas para dar baixa no almoxari-
fado. Por último, os dados de retirada 
são automaticamente enviados ao sis-
tema de Recolhimento da Mercadoria 
(RM) para emitir a nota fiscal. 

Segundo Guimarães, além de fazer a 

separação segura dos itens, a tecnologia 
garante agilidade no pedido e melhora o 
atendimento ao prazo do cliente. “Antes, 
para movimentar cerca de 550 peças, levá-
vamos três dias. Agora isso é feito em 24 
horas, o que, obviamente, melhora todo o 
atendimento de pós-vendas”, conclui.

TT Felipe Cavalieri, presidente da BMC-Hyundai

A BMC-Hyundai padronizou a in-
terface com os clientes e agora não 
tem mais revendedores. Assim, o aten-
dimento passou a ser feito direto pela 
empresa – que é sócia da Hyundai He-
avy Industries no Brasil e representante 
máster de outras marcas como Merlo e 
Link-Belt Cranes. Ao todo, são 17 filiais 
em várias regiões do país onde, segun-
do Leandro Yokoti, gerente nacional de 
suporte ao produto, há estoque de pe-
ças de alto giro para atendimento ime-
diato aos clientes próximos.

Mas a mudança estrutural no pós-ven-
das da empresa, segundo ele, foi manter 
o maior número de estoque centraliza-
do no Centro de Distribuição de Itatiaia 
(onde fica a fábrica da Hyundai), de 
onde partem as peças de reposição para 
a maioria dos clientes e também para as 
filiais. “Nesse espaço, temos mais de 40 
mil itens armazenados e acabamos de in-
vestir mais R$ 25 milhões para ampliar 
esse estoque”, diz Yokoti.

Atualmente, segundo declaração do 
presidente da BMC-Hyundai, Felipe Ca-
valieri, o pós-venda representa 15% do 
faturamento da empresa e a meta é que 
passe a representar 25% no ano que vem. 
Para isso, os investimentos em reposição 
de peças incluiu também a automatização 
do estoque central e também do estoque 
da maior filial do grupo, a de Osasco (SP). 

“O Sistema de Gerenciamento de 
Armazéns (WMS) implantado am-
pliou a segurança e reduziu o tempo de 
recebimento e liberação das peças em 
mais de 60%”, diz Alcides Guimarães, 
Gerente Regional de Peças BMC do 
Estado de São Paulo. Ele explica que 
o WMS utiliza leitores de códigos de 
barras para receber a ordem de pedido 
e dar baixa automática no estoque. Ou 
seja, após efetuar a ordem de pedido 
com o cliente, o sistema envia o docu-
mento para o coletor, que identifica as 

XX Estande da empresa, na feira M&T Peças e 
Serviços, promovida pela Sobratema
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Concreto Hoje

Gigante chinesa aposta em 
tecnologia para produção e 
movimentação de concreto 

Zoomlion acelera, em Indaia-
tuba (SP), a produção de au-

tobetoneiras com balões de 8, 
9 e 10 m³, primeiros modelos 

efetivamente fabricados  no 
Brasil, com índice de naciona-

lização acima de 69%

A Zoomlion tem algumas divisões de 
equipamentos pesados. Guindastes é 
uma delas e a linha amarela para cons-
trução é outra. A produção de equi-
pamentos para concreto também é 
uma, e essa foi fortalecida nos últimos 
anos com a aquisição da italiana Cifa. 
Recentemente, em abril, fabricante 
chinesa também incorporou a M-Tec, 
uma empresa de equipamentos para 
argamassa que pertencia à Saint-Go-

bain. No Brasil, os equipamentos da 
divisão de concreto eram comercia-
lizados e distribuídos pela Brasil Má-
quinas (BMC), com quem a parceria 
foi rompida no ano passado. Desde 
então a Zoomlion tem se estruturado 
para atender o mercado diretamente, e 
a primeira aposta foi a contratação de 
um CEO com 30 anos de bagagem no 
setor nacional de concreto.
Marcelo Antonelli – que também es-

XX Usinas de concreto 
da Cifa, empresa italiana 
adquirida pela Zoomlion 
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O fim da negociação foi anun-
ciado mundialmente em 02 de 
abril, mas teria sido concluído 
em 20 de dezembro de 2013, de 
acordo com reportagem pub-
licada pelo Wall Street Journal. 
A M-Tec, de origem alemã, fab-
rica uma série de equipamentos 
para produção, manuseio e apli-

cação de argamassa e parte do 
seu portfólio já está disponível 
para comercialização pela Zoom-
lion no Brasil. Com a aquisição, a 
Zoomlion amplia o portfólio da 
divisão de concreto e é mais uma 
gigante chinesa confirmando a 
compra de empresas alemãs para 
a obtenção de tecnologia.

Zoomlion adquire a M-Tec
tava na BMC, mas que tem a maior 
parte do currículo em concreteiras – 
agora comemora o início da fabricação 
e montagem próprias da Zoomlion 
em um galpão no Distrito Industrial 
de Indaiatuba, interior de São Paulo. 
“Começamos a produção efetivamen-
te em março. Nesta área temos estoque 
de peças generoso, além da fabricação 
com índice de componentes nacionais 
acima de 60% e montagem de outros 
modelos de equipamentos em regime 
de SKD e CKD”, diz ele. 
As autobetoneiras com balões de 8, 9 
e 10 m³ são os primeiros modelos efe-
tivamente fabricados pela empresa no 
país e, segundo Antonelli, devem ser 
comercializadas com financiamento 
via Finame, do (BNDES), a partir do 
segundo semestre. “Estamos, neste 
momento (início de junho), traba-
lhando na fabricação de 40 unidades 
com balão de 8 m³, todas já enco-
mendadas”, diz ele. “Mas a projeção é 
produzir 210 equipamentos neste ano, 
incluindo betoneiras e outros equipa-
mentos montados por SKD ou CKD”, 
revela. As auto-bombas de concreto 
também devem ser nacionalizadas no 
segundo semestre e os primeiros mo-
delos serão de 58, 68 e 90 m³ de capa-
cidade horária.
Segundo Antonelli, a unidade de fa-
bricação e montagem em Indaiatu-
ba tem capacidade para produzir até 
1200 equipamentos ao ano, volume 
que ele espera alcançar já em 2015. 
Para isso, ele aposta na capacidade 
das suas equipes de vendas e fabrica-
ção, mas também espera evoluções do 
mercado com mais investimentos em 
infraestrutura e também com a resolu-
ção de vieses tributários que prejudi-
cam o setor. “É o caso dos limites de 
tráfego impostos pela Lei da Balança. 
Isso prejudica a produtividade de auto
-betoneiras e bombas-lança”, adianta.
Os balões betoneiras, quando carrega-
dos à plena carga, excedem o limite de 
tráfego da legislação atual, de acordo 

com Antonelli. Em uma conta rápida, 
ele lembra que um caminhão de três 
eixos pesa em média 7,5 toneladas. O 
balão da betoneira pesa mais 3 ou 4 t. 
Já misturados, 8 m³ de concreto pesam 
outras 18,4 toneladas. “Só essa conta, 
que é bem conservadora, soma mais 
29 toneladas. Pela lei da balança, o li-
mite é de 23 toneladas para caminhões 
de três eixos”, explica ele. 
Com essa limitação de carga, Anto-
nelli avalia que mesmo com toda a 
evolução tecnológica possível desen-

volvendo equipamentos com aço mais 
leve e outras soluções, é inviável aten-
der a legislação de trânsito brasileira. 
Uma opção, ele lembra, é a aquisição 
de caminhões com quarto eixo. “Isso 
acresce o preço do caminhão em cerca 
de R$ 40 mil e transfere a sua capaci-
dade de transporte para 29 toneladas 
no total. Como o caminhão fica um 
pouco mais pesado, podemos afirmar 
que mesmo com o quarto eixo o setor 
de concreto não consegue atender às 
limitações da Lei da Balança para o 

XX Fábrica da Zoomlion no Distrito Industrial de 
Indaiatuba, interior de São Paulo
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A fábrica da Zooomlion, em 
Indaiatuba (SP), tem área to-
tal de 20 mil m², sendo 12 mil 
m² para área fabril. Com capa-
cidade de produzir até 1,2 mil 
equipamentos por ano, o local 
também concentra o estoque 
e distribuição de peças das di-
visões de concreto e de guin-
dastes da fabricante chinesa. 
“Somente para a área de con-
creto, temos mais de 4 milhões 
de peças em estoque”, diz Mar-
celo Antonelli. 

A empresa ainda conta com 
outro terreno na cidade de 
Tatuí, também em São Paulo, 
e avalia a possibilidade de 
construir fábrica maior nos 
próximos anos.

Estrutura 
brasileira

tráfego das auto-betoneiras”, detalha.
Para não exceder os limites, os concre-
teiros precisariam transportar menos 
concreto do que as auto-betoneiras su-
portam e isso incidiria negativamente 
na otimização de recursos produtivos 
e ambientais. “Afinal, seriam necessá-
rias mais viagens para transportar o 
mesmo volume de material”, diz. 
Por isso a Associação Brasileira das 
Empresas de Serviços de Concreta-
gem (Abesc), da qual a Zoomlion faz 
parte, está trabalhando em propostas 
para reavaliação dos limites impostos 
para o transporte de concreto. “A ex-
plicação é que não podemos ser taxa-
dos como caminhões rodoviários con-
vencionais, como somos hoje. Afinal 
as auto-betoneiras, além de percorrer 
distâncias curtas obrigatoriamente 
para não prejudicar o concreto, que 
é um material perecível, fica a maior 
parte do tempo parada no trânsito ou 
no local de aplicação. Por isso enten-
demos que não prejudicamos os pavi-
mentos”, explica.
A mesma avaliação é feita para as bom-

bas para concreto de maior porte, que 
são equipadas sobre caminhões rodo-
viários e costumam exceder os limites 
atuais da Lei da Balança. “Para esse tipo 
de equipamentos a Zoomlion tem tra-
balhado no desenvolvimento mundial 
de soluções mais leves, com fibra de 
carbono em algumas seções da lança”, 
diz Antonelli. Esse tipo de material, se-
gundo ele, é 20% mais leve e chega a ser 
25% mais resistente do que o aço.
Outra linha de equipamentos para con-
creto que Antonelli julga competitiva 
para a Zoomlion é a de centrais mistura-
doras. A empresa tem uma linha que vai 
de 60 a 500 m³ de capacidade horária, 
mas não estaria aproveitando todo o seu 
potencial no mercado brasileiro devido 
à questão tributária. O executivo explica 
que as centrais misturadoras são taxadas 
pelo Imposto sobre Produto Industriali-
zado (IPI), que vai de 12 a 18% sobre o 
valor do serviço. Por outro lado, a opera-
ção das centrais dosadoras – que dosam 
os materiais, mas não misturam o concre-
to – é taxada como serviço e recolhem o 
Imposto Sobre Serviço (ISS) relativo a 

ele e que chega a no máximo 5%. “Tam-
bém entendemos que essa taxação é equi-
vocada. Afinal, o concreto que sai da cen-
tral misturadora precisa ser transportado 
e aplicado no local da obra do mesmo jei-
to daquele que sai das dosadoras”, pontua 
ele, revelando outra batalha do setor que 
também é encabeçada pela Abesc.
Para a Zoomlion, especificamente, a 
evangelização de mercado para o uso de 
centrais misturadoras é uma janela inte-
ressante, pois a empresa classifica suas 
máquinas como de tecnologia avançada 
com misturadores de duplo eixo, sistema 
de aspersão e reaproveitamento do pó de 
cimento e sistema de pesagem diferencia-
do. “Enquanto esse viés tributário não se 
resolve, oferecemos ao mercado modelos 
de centrais dosadoras mais avançadas, 
com o mesmo sistema de pesagem que 
usamos em nossas misturadoras”, diz o 
executivo. “Nessa tecnologia, os compo-
nentes do concreto (areia, brita e cimen-
to) são pesados e seccionados para uma 
caixa de espera, liberando a balança para 
nova pesagem e otimizando a produtivi-
dade do equipamento”, finaliza ele.
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Desafios para o 
licenciamento ambiental de 
obras de infraestrutura
* Alexandre Oheb Sion e Giovanni Peluci Paiva

 Os primeiros grandes desafios no que 
concerne ao Licenciamento Ambiental de 
grandes obras de infraestrutura orbitam as 
áreas especialmente protegidas.

 Convivemos com um sistema perverso, 
em que as Unidades de Conservação (UC) 
são criadas sem que se observe um mínimo 
de planejamento. UCs são estabelecidas, 
por qualquer ente federativo, em áreas com 
alto potencial econômico, muitas das vezes 
com o claro objetivo de se construir obstá-
culos ao desenvolvimento.

 O empreendedor também enfrenta dificul-
dades para obter autorização dos Conselhos 
Gestores das Unidades, cujas exigências para 
a autorização, muitas vezes, não seguem cami-
nhos ortodoxos... Em síntese, o empreendedor 
se sente sem proteção e à mercê de tais pres-
sões, na medida em que ou as aceita, ou não 
obtém as licenças ambientais.

 Fundamental, portanto, a construção de 
soluções que rompam com essa cultura per-
niciosa de criação desenfreada e sem pla-
nejamento de UCs, bem como o estabeleci-
mento de exigências desarrazoadas durante 

o procedimento de licenciamento. 
 É possível, ainda, que tais empreendi-

mentos atravessem ou interfiram em áreas 
de posse reconhecida a povos e comunida-
des tradicionais, sendo que nem sempre a 
interface com as populações de tais comu-
nidades é tarefa fácil.

 A determinação dos limites das áreas 
tradicionalmente ocupadas, bem assim a 
identificação de interlocutores legitimados 
a negociar constituem atividades árduas, 
pela resistência natural de tais comunida-
des ao novo e o temor quanto a modifica-
ções em seu modus vivendi.

 Ademais, conseguir estruturar soluções 
que atendam, ao mesmo tempo, a comuni-
dade, os órgãos ambientais e o Ministério 
Público, mostra-se, por vezes, uma tarefa 
espinhosa, e, pode implicar em custos im-
previsíveis, se considerarmos os planos de 
investimentos realizados com vistas à lega-
lidade e regularidade do desenvolvimento 
das atividades.

 Ainda no tocante ao licenciamento de 
que trata este artigo, há que se destacar a 

difícil e muitas vezes morosa interface entre 
os órgãos de tutela do patrimônio histórico 
e cultural e os órgãos ambientais responsá-
veis pelo licenciamento ambiental.

 Considerando a possibilidade de desco-
berta de sítios arqueológicos nas áreas de 
influência direta, será impositiva, ao menos, 
a comunicação e interface com tais órgãos. 
Isso amplia o debate, mas o tempo necessá-
rio a se percorrer todas as etapas do licen-
ciamento passa a ser de difícil mensuração, 
não obstante as iniciativas interministeriais 
de regular o prazo de manifestação dos de-
mais órgãos envolvidos no licenciamento.

 Há despeito do quadro desanimador 
pintado e da complexidade que envolve o 
licenciamento de grandes obras de infraes-
trutura, que é muito maior do que os poucos 
pontos destacados neste artigo, é possível 
dimensionar as dificuldades e suplantá-las, 
desde que haja um planejamento estrutura-
do, conduzido por profissionais capazes de 
visualizar os cenários de forma ampla e rea-
lista e de desenhar os inúmeros movimentos 
nesse jogo de xadrez.

(*) Alexandre Oheb Sion é Sócio-
fundador da Sion Advogados. Bacharel 

em Direito e Administração de Empresas, 
Mestre em Direito Internacional 

Comercial (L.LM) pela Universidade da 
Califórnia, Estados Unidos e  Especialista 
em Direito Constitucional. Pós-graduado 
em Direito Civil e Processual Civil (FGV). 

 Giovanni Peluci Paiva é advogado 
graduado pela Faculdade de Direito 

da Pontifícia Universidade Católica de 
Minas Gerais (PUC-Minas). Pós-graduado 

em Direito Civil. Foi Defensor Público 
Estadual no Estado da Bahia e professor 

da disciplina “Gestão de Contratos” 
ministrada em cursos de Graduação. 
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AGENDA 2014

Soluções e inovações tecnológicas para 
a cadeia da construção civil

O Concrete Show South America (8ª Feira 
internacional em tecnologia e soluções 
para a cadeia produtiva do concreto e da 
construção civil) ocorre em um momento 
estratégico para os negócios da cons-
trução. Passada a euforia da realização 
da Copa do Mundo, que foi responsá-
vel pelo crescimento do PIB do setor da 
Construção em 3% nos últimos quatro 
anos, a previsão é que o setor continue 
apresentando um crescimento em 2014 
maior que o PIB do País. O cenário deve 
se consolidar principalmente pelas con-
cessões de obras de infraestrutura, assim 
como a continuidade do programa “Mi-
nha Casa, Minha Vida” e grandes opor-
tunidades do setor imobiliário.

Promovida pelo grupo inglês UBM, a 
próxima edição do Concrete Show, será 
realizada de 27 a 29 de agosto, no Cen-
tro de Exposições Imigrantes, em São 
Paulo, numa área com mais de 65.000m² 
totais de exposição – 45 mil m² indoor e 
20 mil m² outdoor. Para dimensionar o 
evento, em 2013 nada menos que 580 
expositores e 30.000 visitantes profissio-
nais marcaram presença.

“O Concrete Show destaca-se no mer-
cado por ser uma das mais importantes 
vitrines do mundo no segmento da cons-
trução civil. O evento trabalha forte para 
oferecer alternativas para o fomento da 
competitividade e produtividade do se-
tor. No segundo semestre haverá uma 

retomada importante para a economia 
e para o resultado de vendas,  e o ne-
tworking será garantido”, explica Cas-
siano Facchinetti – Diretor do evento.

Palco dos mais importantes lançamen-
tos da construção civil, o Concrete Show 
South America  oferecerá aos seus vi-
sitantes oportunidade de conhecer de 
perto o funcionamento das máquinas, 
vivenciar contextos das mais diferentes 
obras e até mesmo testar equipamentos 
e ferramentas.

“Mais uma vez o Concrete Show, com 
sua feira e seus seminários, será uma 
grande oportunidade para as constru-
toras conferirem o que há de mais atual 
nesta área da nossa atividade”, afirma 
Sergio Watanabe Presidente do Sindus-
Con-SP (Sindicato da Indústria da Cons-
trução Civil do Estado de São Paulo). 

A edição deste ano deve superar os 30 mil 
visitantes e os 600 expositores oriundos 
de 36 países diferentes. Serão mais de 
150 setores distintos em exposição apre-
sentando alternativas para o aumento de 
produtividade e qualidade do setor.

Concrete Congress

Além de fomentar negócios, o Concrete 
Show South America 2014 contará com 
um evento integrado – o Concrete Con-
gress, que oferecerá conferências, cursos, 
seminários e workshops sobre os mais 
diversos temas referentes à capaci-
tação, produtividade e gestão. Temas 

como relacionados à execução de pro-
jetos, normas de desempenho e susten-
tabilidade serão destaques na grade. 

Nesse ano haverá também o lançamen-
to dos cursos profissionalizantes orga-
nizados pelo SENAI, SindusCon, ABCP 
e ABESC.  

Mais informações pelo site http://
www.concreteshow.com.br, pelo 
e-mail contato@concreteshow.
com.br, ou nos telefones (11) 3123-
9200 ou (11) 9 7666 6423

BRASIL

AGOSTO 
Greenbuilding Brasil - 5ª 
Conferência Internacional 
e Expo. De 5 a 7 de agosto, no 
Transamérica Expo Center, em São 
Paulo (SP). Promotora: Reed Exhibitions 
Alcantara Machado.

info
Tel.: (11) 3060-5000 
Fax: (11) 3060-5001
E-mail: info@expogbcbrasil.com.br
Site: http://www.expogbcbrasil.org.br 

Construsul – 17ª Feira 
Internacional da 
Construção.  De 6 a 9 de agosto, 
no Pavilhão da Fenac, em Novo 
Hamburgo (RS). Realização da Sul 
Eventos Feiras Profissionais. 
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 info
Tel. : (51) 3225-0011
E-mail: atendimento@suleventos.com.br
Site: www.feiraconstrusul.com.br

8º Congresso Brasileiro 
de Mina a Céu Aberto/ 8º 
Congresso Brasileiro de 
Mina Subterrânea. De 6 a 8 
de agosto, na Escola de Engenharia da 
Universidade Federal de Minas Gerais, 
em Belo Horizonte (MG). Promoção 
do Instituto Brasileiro de Mineração – 
Ibram.

info
Tel. / Fax: (31) 3444-4794
E-mail: cbmina@eticaeventos.com.br / etica@
uaigiga.com.b
Site: www.cbmina.org.br 

Habitavi - 3ª Feira da 
Habitação e da Construção 
Civil do Alto Vale do Itajaí. 
De 14 a 16 de agosto, no Centro de 
Eventos Hermann Hinrich Purnhagen, em 
Rio do Sul (SC). Promotora: Associação 
Empresarial de Rio do Sul. 

info
Tel.: (47) 3531-0500 
Fax: (47) 3531-0500
E-mail: habitavi@habitavi.com.br
Site: http://habitavi.com.br  

32ª edição do Conaend 
(Congresso Nacional de 
Ensaios Não Destrutivos 
e Inspeção) e 18ª IEV 
(Conferencia Internacional 
sobre Evaluación de 
Integridad y Extensión 
de Vida de Equipos 
Industriales). De 18 a 21 de 
agosto, no Frei Caneca Convention 
Center, em São Paulo (SP). Promoção 
da Associação Brasileira de Ensaios Não 
Destrutivos e Inspeção (Abendi).   

info
Tel.: (11) 5586-3199
Fax: (11) 3302-5850
E-mail: eduardo@abendi.org.br 
Site: www.abendieventos.org.br/conaend_iev

VI Brasil nos Trilhos. Dias 20 

e 21 de agosto, no Royal Tulip Brasília 
Alvorada, em Brasília (DF). Promoção 
da ANTF – Associação Nacional dos 
Transportadores Ferroviários. Tema 
central: “Agenda 2020 – Desafios e 
oportunidades - Cargas e Passageiros”. 

info
Tel.: (61) 3212-8900 /
Fax:  (61) 3212-8919
E-mail: imprensa@antf.org.br 
Site: www.antf.org.br 

Construir Bahia - 14ª 
Feira Internacional da 
Construção. De 27 a 30 de 
agosto, no Centro de Convenções da 
Bahia, Salvador (BA). Promotora: Fagga 
Promoção de Eventos S/A.

info
Tel.: (21) 3035-3100  
Fax: (21) 3035-3101 
E-mail: feiraconstruir@fagga.com.br
Site: www.feiraconstruir.com.br/bahia/ 

Concrete Show South 
America. De 27 a 29 de agosto, no 
Centro de Exposições Imigrantes, em 
São Paulo (SP). Realização: UBM.

info
Tel.: (11) 4689-1935
Fax: (11) 4689-1926
Site: www.concreteshow.com.br

SETEMBRO
6ª Construmetal - De 2 a 4 de 
setembro, no Frei Caneca Convention 
Center, em São Paulo (SP). Realização 
da Associação Brasileira da Construção 
Metálica – ABCEM.

Info:
Tel.: (11) 3816-6597.
Site: www.construmetal.com.br 

Complan – Seminário de 
Comunidades Planejadas, 
loteamentos, Bairros, 
Cidades e Resorts. De 11 a 13 
de setembro, na sede do Secovi – SP, 
na Rua Doutor Bacelar, 1043 – Vila 

Clementino, São Paulo. promoção da 
ADIT Brasil. 

Info:
Tel.: (82) 3327-3465
Site: http://adit.com.br/complan

 Rio Oil & Gas - 17ª Feira e 
Conferência de Petróleo 
e Gás. De 15 a 18 de setembro, 
no Riocentro, Rio de Janeiro (RJ). 
Promotora: Instituto Brasileiro de 
Petróleo, Gás e Biocombustíveis – IBP.

info
Tel.: (21) 2112-9000 
Fax: (21) 2220-1596
E-mail: ibp@ibp.org.br

Site: http://www.ibp.org.br/ 

3ª Powergrid Brasil - Feira 
e Congresso de Energia, 
Tecnologia, Infraestrutura 
e Eficiência Energética. De 
16 a 19 de setembro, no Complexo 
Expoville, em Joinville (SC) Promotora: 
Messe Brasil Feiras e Promoções Ltda.

info
Tel.: (47) 3451-3000 
Fax: (47) 3451-3001
E-mail: feiras@messebrasil.com.br

Site: www.messebrasil.com.br 

OUTUBRO
56º Congresso Brasileiro 
de Concreto- X Feira 
Brasileira das Construções 
em Concreto. De 07 a 10 de 
outubro, em Natal (RN). Promoção: 
Instituto Brasileiro do Concreto – 
Ibracon

info
Tel.: (11) 3735-0202
Fax: ((11) 3733-2190
Site: www.ibracon.org.br 

ConstruirRio - 21ª 
Feira Internacional da 
Construção. De 1 a 4 de outubro, 
no Riocentro, Rio de Janeiro (RJ). 
Promoção da Fagga Promoção de 
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Eventos S/A.

info
Tel.: (21) 3035-3100  
Fax: (21) 3035-3101 
E-mail: feirasconstruir@fagga.com.br
Site: www.feiraconstruir.com.br/rio/ 

Logistique - 4ª Feira 
Internacional de 
Transporte, Logística 
e Comércio Exterior. De 
21 a 24 de outubro, no Parque de 
Exposições Tancredo de Almeida Neves, 
em Chapecó (SC). Promotora: Zoom 
Promoção de Feiras & Eventos Ltda.

info
Tel.: (49) 3361-9200 
E-mail: atendimento@zoomfeiras.com.br
Site: http://www.zoomfeiras.com.br 

Feicon Batimat Nordeste - 
2ª Salão Internacional da 
Construção. Dias 23, 24 e 25 de 
outubro, no Centro de Convenções de 
Pernambuco, em Olinda (PE). Promotora: 
Reed Exhibitions Alcântara Machado.

info
Tel.: (11) 3060-5000
Fax: (11) 3060-5001
E-mail: institucional@reedalcantara.com.br
Site: www.reedalcantara.com.br 

Transpoquip Latin America 
- 7ª Feira e Conferência 
para a Indústria de 
Infraestrutura para 
Transportes. Dias 28, 29 e 30 de 
outubro, no Expo Center Norte, Pavilhão 
Azul, em São Paulo (SP). Promoção da 
Real Alliance.

info
Tel.: (11) 5095-0096 
Fax: (11) 5095-0096
E-mail: info@transpoquip.com.br
Site: www.transpoquip.com 

Sport Infratech 
e Expo Estádio- 6ª 
Feira e Conferência 
para a Indústria de 
Infraestrutura e 
Equipamentos para 
Instalações Esportivas. De 

28 a 30 de outubro, no Expo Center 
Norte, Pavilhão Azul, São Paulo (SP). 
Promotora: Real Alliance.

info
Tel.: (11) 5095-0096 
Fax: (11) 5095-0096
E-mail: info@real-alliance.com 

Site: http://www.real-alliance.com.br 

BIotech Fair- 7ª Feira 
Internacional de 
Tecnologia em Bioenergia 
e Biocombustível. De 29 a 31 
de outubro, no Centro de Exposições 
Imigrantes São Paulo – SP. Promotora: 
Cipa FM Publicações e Eventos Ltda.

info
Telefone: (11) 5585-4355 
Fax: (11) 5585-4359
Site: http://www.cipanet.com.br 
E-mail: cipa@cipanet.com.br

NOVEMBRO
NT Expo 2014 – De 11ª 13 de 
novembro, no Expo Center Norte, 
Pavilhão Vermelho, em São Paulo (SP). 
Promoção da UBM. 

 info
Telefone: (11) 5585-4355 
Fax: (11) 5585-4359
Site: http://www.cipanet.com.br 
E-mail: cipa@cipanet.com.br

FIMAI - 16ª Feira 
Internacional de Meio 
Ambiente Industrial e 
Sustentabilidade. De 11 a 13 
de novembro, no Expo Center Norte, 
Pavilhão Azul, em São Paulo (SP). 
Promotora: Ambiente Press Produções 
SS Ltda.

info 
Tel.: (11) 3917-2878 
Fax: (11) 3917-2878
E-mail: rmai@rmai.com.br
Site: www.ambientepress.com.br 

Feippetro 2014 - 10ª Feira 
Brasil Petróleo e Gás. De 
11 a 14 de novembro, no Centro de 
Convenções da Bahia, Salvador (BA). 

Promoção da Feiras Delfim Marketing e 
Congressos Ltda.

info 
Tel.: (71) 3014-2054 
Fax: (71) 3014-2056
E-mail: delfim@multifeirascongressos.com.br
Site: http://www.multifeirascongressos.com.br 

Tendências no Mercado 
da Construção" – Dia 12 de 
novembro, no Espaço Hakka, em São 
Paulo (SP). Promoção: Sobratema. 

info 
Tel.: (11) 3662-2183 
E-mail: sobratema@sobratema.org.br
Site: http://www.sobratema.org.br 

Setembro
Innotrans 2014 - Feira 
Internacional para 
Tecnologia de Transportes. 
De 23 a 26 de setembro, em Berlim, 
Alemanha. Promoção: Messe Berlim. 

info
Tel.: +49 (0)30 47 75 63 68
Fax: +49 (0)30 47 75 63 69
E-Mail: info@am-com.de
Site: www.innotrans.de

Novembro
Bauma China. De 25 a 28 
de novembro, no Shanghai New 
International Expo Center, em Shanghai, 
China. Organização: Messe Muenchen 
International, MMI (Shanghai) Co., 
Ltd., CCMA – China Construction 
Machinery Association, CCPIT–MSC 
– China Council for the Promotion of 
International Trade – Machinery Sub-
Council, e CNCMC – China Construction 
Machinery Co., Ltd.

info
Tel.: +86 21 20205500
Fax: +86 21 20205655 / 20205666 
E-mail: baumachina@mmi-shanghai.com
Site: www.bauma-china.com
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AGOSTO

RIGGER 11 A 15/ AGO

GERENCIAMENTO DE EQUIP 18 E 19/ AGO

GESTÃO DE PNEUS 31/ JUL E 01/ AGO

GESTÃO DE FROTAS 25 A 27/ AGO

SETEMBRO

RIGGER 15 A 19/ SET

SUPERVISOR DE RIGGING 02 A 04/ SET

GESTÃO DE PNEUS 11 E 12/ SET

GERENCIAMENTO DE EQUIP 22 E 23/ SET

OUTUBRO

RIGGER 13 A 17/ OUT

SUPERVISOR DE RIGGING 06 A 09/ OUT

GESTÃO DE FROTAS 20 A 22/ OUT

GESTÃO DE PNEUS 23 E 24/ OUT

NOVEMBRO

RIGGER 17 A 21/ NOV

SUPERVISOR DE RIGGING 24 A 27/ NOV

GESTÃO DE FROTAS 12 A 14/ NOV

GESTÃO DE PNEUS 10 E 11/ NOV

DEZEMBRO

RIGGER 08 A 12/ DEZ

GERENCIAMENTO DE EQUIP 01 E 02/ DEZ

índice de anunciantes

ANUNCIANTE PÁGINA SITE

AMMANN 25 www.ammann-group.com
AURA BRASIL 5 www.aurabrasil.com.br
CASE CE 21 www.casece.com.br
CASE CE 33 www.pecaemcontacase.com.br
CATERPILLAR 2ª CAPA www.caterpillar.com.br
CATERPILLAR 12 e 13 www.caterpillar.com.br
CONCRETE SHOW 61 www.concreteshow.com.br
CPB 49 www.cpbconcretoprojetado.com.br
DÂNICA 23 www.danica.com.br
DIMIBU 57 www.dimibu.com.br
GERDAU 3ª CAPA www.gerdau.com.br
GREENBUILDING 53 www.expogbcbrasil.org.br
GUIA SOBRATEMA 69 www.guiasobratema.org.br
ISOESTE 29 www.isoeste.com.br
ITC 67 www.itc.etc.br
ITUBOMBAS 19 www.itubombas.com.br

ANUNCIANTE PÁGINA SITE

JCB 35 www.jcb.com.br
LIEBHERR 9 www.liebherr.com
MILLS 45 www.mills.com.br
ODEBRECHT 4ª CAPA www.odebrecht.com
ROCA 65 www.rocafundacoes.com.br
ROSSETI 43 www.rossetti.com.br
RUDLOFF 75 www.rudloff.com.br
SANY 31 www.sanydobrasil.com
SH FORMAS 7 www.sh.com.br
SITI 39 www.siti.com.br
SOLARIS 51 www.solarisbrasil.com.br
TEREX 27 www.terex.com.br
TIGER RENTANK 41 www.tiger-rentank.com.br
URBE 37 www.urbe.com.br
VOLVO CE 17 www.volvoce.com

PROGRAMAÇÃO 2014 - CURSOS SEDE OPUS

O Instituto Opus, programa da Sobratema voltado para a 
formação, atualização e licenciamento - através do estudo e 
da prática - de operadores e supervisores de equipamentos, 
divulga sua programação de cursos para o ano de 2014. Os 
cursos seguem padrões dos institutos mais conceituados 
internacionalmente no ensino e certificação de operadores 
de equipamentos e têm durações variadas. Os pré-requisitos 
necessários para a maioria são, basicamente, carteira 
nacional de habilitação (tipo D), atestado de saúde e 

escolaridade básica de ensino fundamental para operadores 
e ensino médio para os demais cursos. 
Desde sua fundação, o Instituto OPUS já formou cerca 
de 6.000 colaboradores para mais de 350 empresas, 
ministrando cursos não somente no Brasil, como também 
em países como a Venezuela, Líbia e Moçambique. Veja a 
seguir a tabela com os temas e cronograma dos cursos. 
Mais informações pelo telefone (11) 3662-4159 - ramal 
1981, ou pelo e-mail opus@sobratema.org.br. 

Instituto Opus divulga agenda de cursos para 2014



Para abrir novos caminhos, nosso país tem a força 
do aço Gerdau. A força da transformação.

O aço da Gerdau tem a força da transformação.
Diminuir distâncias é uma forma de conectar pessoas e gerar mais 
desenvolvimento. Para criar novos caminhos, o aço da Gerdau se 
transforma. Reciclamos milhões de toneladas de sucata para produzir  
aço de qualidade, que vai continuar abrindo horizontes para o futuro. 

www.gerdau.com

/gerdausa/gerdau
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