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Gal. E n g . E . de l\'l acedo Soares e Silva (2 ) - Iniciando os trabalhos 
desta "Reun ião Aberta", devo dizer, preliminarmente, que a fase in 
dustrial de um País se caracteriza quase sempre por t rês períodos: 
Começa -se com a produção, com a qual se procura atender às necessi
dades mai s imediatas do mercado; em seguida, surge a n ecessidade de 
aumento dessa prodiição , a qual precisa adaptar-se a um m ercado mais 
amplo, que, por sua vez, se aperfeiçoa e se torn a cada vez mais exi
gente; chegamos, finalm ente, a um período e m que é necessário, a par 
da produção, cuidar eminentem ente da qualidade. 

E m nosso País já a tingimos essa t erceira fase. E nq ua n to que, numa 
certa época, todo o aço produzido era simplesmente consumido (porque 
as n ecessidades eram muito maiores do que a produção) no momento 
atual temos indústrias exigen tes, qu e, além da quan tidade, exigem aços de 
qua lidade, que possam ser em pregados n os seu s processos mais evoluí•· 
dos de fabr icação. A indústria mecânica em geral trouxe à indústria 
siderúrgica a n ecessidade do aperfeiçoamento da qualidade dos seus 
produtos . E podemos dizer qu e a indúst r ia automobilística é muito res
pon sável por essa exigên cia da indústria mecânica. 

Na qualidade dos produtos siderúrgi cos devemos considerar, pe lo 
m en os, do is fatôres im portantes, o pr imeiro dos quais r efer e -se aos 
processos de produção. T em os que, pouco a pouco, adaptar a fabri ca
ção do a ço a processos modernos, capazes de n os dar qualidade que o 
m ercado exige e, ao mesmo t empo, fi xar um contrôle rigor oso da pro
du ção. Aliandc êsses dois fatôres, podemos conseguir a qualidade, que 
é indispen sável às in dústrias m ecânica e automobilística. Aquêles que 
t ê m tido oportunidade de lidar, quer como produtores de aço, quer 
como consumidores, com a indústr ia automobilística, sabem qu e n ão 
constitu e m m ero caprich o seu a s exigên cias severas no qu e se r efere 
à qualidade das suas matérias-primas. Assim, torn a-se indi spensável, 
e cada dia m a is, que a produção do aço obedeça a cadern os de en car
gos r igorosos, dentro dos quai s temos qu e colocar a produção m etalúr
gica em geral e a indústria siderúrgica em particular, a fim de qu e a 
n ossa indústria m ecânica, e em particular a a utomobilística, se enqua 
drem den tro das especificações gerais obedecidas n o mundo inteiro. A 

(1) Realizada no decorrer do XV Congresso Anual da ABM ; São P au l o, 
julho de 1960. 

(2 ) Vice-Presidente da ABM e Presidente d a Mesa; Diretor d a COSIPA 
e Membro do Conselho da Mercedes Benz, São Paulo, SP. 



728 BOLETIM DA ASSOCIAÇÃO BRASILEIRA DE METAIS 

razão desta Reunião Aberta decorre das idéias que acabo de expor 
ràpidamente. 

T emos quatro trabalhos a serem discutidos h oje. Uma das t eses é 
de autoria do Eng. Vi svaldo Maffei que, infelizm e nte , está a camado. 
Fica à disposição daqu eles que dela qui ser em tomar conhecim ento, pois, 
em virtude da ausência do Autor, não será apreciada. Entre tanto, 
posso afirmar, pelo que n ela pude observar, que o assunto vai ser tra
tado nos demais trabalhos, de modo que ela não deixará de ser discutida 
pelo menos em suas linhas gerais . ( 3 ) 

São os seguintes os demais trabalhos : 

"Defeitos de aços nacionais para a indústria aiitomobilistica -
J osé Bento Huck e e Domingos Espósito Neto. (<) 

"Emprêgo do aco na idústria automobilística. Observações sóbre 
a utilização dos aços bras·ileiros" - R einhold Gaube. ( 5 ) 

" Peças de ferro fundido para a indústria aut01nobi.lística" -
Lauro de Moraes F aria. (s) 

Como método de trabalho, proponho que os a utores dessas teses 
delas façam um resumo, dado que separatas foram distribuídas. Depois, 
serão a bertos os debates. 

E . Macedo Soares - Proponho que, na d iscussão, abordem os pri
m eirame nte o problema dos a ços e, logo em seguida, o das peças de 
ferro fund "do. Não tivemos um trabalho sôbre aço fundido, m as pode
rem os também tratar do a ssunto quando falarmos sôbre as peças de 
ferro fund:do . Está aberta a discussão. 

Lu:z D umont Villares (1) - Queria dizer a lg umas palavras sôbre o 
pr im eiro trabalho apresentado, que r eputo muito inte r essante. Como 
forn ecedor de aços especiais, que cabem de ntro do assu nto de que esta
m ::is tratando, acho que a expressão "aços nacionais" do titulo está um 
tanto mal empregada, porque todo o trabalho se r efere a defeitos que 
não caracterizam apenas o aço nacion a l, mas qualquer aço. 

O trabalho é muito interessante e n ós, produ tores, precisamos dessas 
críticas construtivas par a m elhorar contlnuamen te a n ossa produ ção. 
Con t udo, não existe a perfe ição. Cada dia estamos en contrando ma
n eiras m elhores e mais econômicas para produzir. Entendo, pois, que 
a palavra "nacionais" dá uma impressão d e que êsses defeitos só se 
verificam n os aços n acionais. Acredito qu e os autores vão concordar 
comigo em que muitos aços importados apresentam os m esmos defe itos; 
n ós todos sabemos que aços importados, q uando n ão os havia naciona is, 
tinham defeitos também. 

Conheço um dos casos aqui apresentados: defe itos de su perfíci e em 
barra s. Vimos, na Europa, uma grande fábrica de a utomóveis que fo i 
obrigada a comprar máquinas para desca scar a s barras en tregu es, por
que não conseguia aço laminado perfeito em sua su perfí cie . P ortanto, 
também os a ços estrangeiros importados dão defe itos ; defeito é coisa 
n atur al n a produção. O aço é classificado, até certo ponto, pela natu-

(3) Publicada em «ABM-Noticiário» de novembro de 1960. 
(4) Ver «ABM-Boletim», volume 16, pág ina 741. 
(5) Ver «ABM-Boletim», volume 16, página 767. 
(6) Ver «ABM-Boletim», volume 16, página 751. 
(7) Membro da ABM; Presidente de Aços Villares S/ A.; São Paulo, SP. 
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reza e intensidade d e seus defeitos. Não existe aço sem inclusões, aço 
perfeito; classificam-se os a ços com mais ou m en os inclusões. 

J. B . Hucke (s) - Seremos os prime iros a concordar com o Eng. 
Villares e eliminarem os a palavra «nacionais», porque realmente não 
existe aço isento de defeitos. No nosso trabalho de inspeção e contrôle 
de qualidade temos s ido obrigados a separar e segregar aços defeituosos 
nacionais e importados e utilizar sômente os que se apresentam em boas 
condições gerais de usinabilidade, dependendo da finalidade. 

O que queremos ressaltar é que , em certos casos, a incidência de 
defeitos nos aços naciona is tem alcançado proporção desanimadora. Po
deríamos citar exem plos, que seriam desinteressantes do ponto de vista 
ético, dado que t eriam as que apontar nomes de firmas e de fornece 
dores. A orientação de nosso trabalho obedeceu a um critério de crítica 
puramente construtiva, abordando os defeitos de nossos aços em geral, 
sem visar atingir êste ou aquêle produtor. Temos certeza de que todos 
os presentes a esta R eunião saberão compreender nosso pensamento, 
e ainda mais, não r elegarão a um plano secundário, a m elhoria da qua
lidade do a ço nacional, devido sômente ao fato de que o estrangeiro 
também apresenta defeitos. 

Devemos encet ar uma campanha para aprimorar nosso aço e 
torná-lo, se possível, até m elhor que o estran geiro. T emos capacidade 
para isto; nossos engenhe iros m etalurgistas o têm demonstrado nos se
tores de pesquisa, de manufatura e de processamento. 

L . D. Villares - Gostaria de fazer outra observação com relação 
ao seu trabal ho; sabem os que não h á indústria que, às vêzes, não falh e, 
n os seus fornecim e ntos e que entregue a ços fora da especificação, na 
maior parte dos casos por defeito de inspecção; não t emos ainda per
f e ição na inspecção. Mas também é muito importante que as espec·fi
cações de r ecepção sejam bem fe itas, e isto é difícil h oje em d ia, dada 
a velocida de em que estamos implantando a indústria automobilística. 
É muito comum têrmos longas conversas com os nossos clientes sôbre 
o que êles querem. É justamente uma das observações fei tas sôbre 
aquêle a ço de mola - se não estou enganado - era que ali não h ouve 
perfeita clareza sôbre o que era desejado e, d igo mais, nem exatidão 
sôbre qual o defeito que o aço apr esentou depois de não atingir os 
resulta dos dese jados. Crei o que o problema dizia respeito à fad iga da 
m ola espiral, assunto muito com plexo e n o qual não havia clareza abso
luta sôbr e onde estava o defei to do aço. Isso não é de admirar, porque 
sabemos qu e muitos a ços de certas origens dão defeitos n esses casos 
mais delicados. Não sou m eta lurgista, po r is o n ão quero alongar-me 
sôbre o a ssunto. 

Mas a Especificação é importa ntíssim a; com a velocidade com que 
estamos trabalhando e com clientes quer endo r eceber a ço com prazo 
marcado, su a especifi ca ção nem sem pre é bem detalhada e bem pre
cisa. Tivem os o caso em q ue uma grande indús tr ia perguntou-nos qual 
a especificação que podíamos segu ir. Dissem os que podíamos fazer o 
aço pedido pelas normas DIN ou SAE. R ecebemos, dias depois, uma 
carta onde essa pessoa queria dar a encomenda de a ço com uma espe
c ificação híbrida, dando-nos os limites mais apertados de ambas a s en 
tidades, a DIN e a SAE. Ora, isso não era possível ; seria exigir mais 
do brasileiro do que do estrangeiro. Ê ste assunto de especificar é d ifí 
cil; prec isa ser estudado, após entendimentos e ntre compradores e for
necedores. 

(8) Membro da ABM; Engenheiro-Chefe do Depa rtamento de Contrôle de 
Qua lidade da Willys Overland du Brasil; São Paulo, SP. 
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E. Macedo Soares - Srs. Congr essistas : É minha r esponsabilida de 
não deixar esta discussão cair no clima emocional. A pala vra «Nacio
nais" está perfe i tamente aplicada na tese. Nós a exam"námos. E la se 
r efere, como todos compreendem , a aços de fabricação naciona l, que 
apresentam "doenças de inf ância", qu e vamos corrigir e qu e podemos 
corrigir; m as, de fato, êl es apresen tam êsses defeitos e, muitas vêzes, 
mais do qu e aços importados. Ti vem os ocasião de verificar isso. Assim, 
peço li cen ça ao Eng. Dumont Villares, cujo labor aprecio ta n to, para 
discordar de S. Sa. D evemos ter aqui um espírito cientifico e t ecno
lógico. O que n os importa é examinar quais são os defeitos encontra
dos e corrigi-los. Não é porque são nacionais que t êm d efeitos. Ê les 
têm defeitos porque a nossa indústria é incipiente, seu equi pamento 
ainda n ão está comple to, seus homens ainda não estão perfe itamente 
formados e ai nda n ão estão adaptados aos equ ipamentos. Posso di zê-lo, 
pois, em Volta Redonda, levámos muitos anos para fazer a adaptação 
dos homens ao equipamento. Aqui há engenheiros da CSN, que sabem 
disso. Não é fácil isso, num Pais como o n osso, e acho qu e f izemos um 
trabalho formidável - refiro-me agora ao trabalho qu e o E n g. Dumont 
Villares continua fazend o, um trabalho grandioso. 

De qualquer forma , porém, é inev itável um período longo de adap
tação e ai nda estamos nesse período. A indústria a u tomobi lística, qu e 
veio formada para o Brasil, trazendo para cá equipamento e técnica, 
enfrenta a nossa indústria siderúrgica ainda n a sua infância. P ortanto, 
é natural que encontrem os nos n ossos aços defeitos, que são maiores 
do qu e os dos aços centenár ios, ou quase, utilizados em seus países de 
origem, procurando-se compará-los em n ossa desvantagem. 

Mas estamos aqu i para discutir êstes problemas com m en talidade 
científi ca e técnica, e para corrigi-los. Tal é minha con vicção de que 
podemos fazê -lo, que aceitei presidir esta R e união; estou certo de qu e, 
estudando o a ssunto e com um m elhor contacto entre produtores e con
sumidores, vamos produzir a ços n a s m esmas qualidades daqu eles paí ses. 
E já produzimos muito do aço que os consumidores que para vá vi e ram 
estão acos tumados a utilizar. Agradeço ao Eng. Dumon t Villares, qu e 
m e de u oportunidade de tocar n esse assunto ; devemos trabalhar n esta 
Reunião uni camente n o sentido técnico e c ientífi co e deixarmos a fase 
emocional para fora daqui , preocupando-nos uni camente com um cri 
tério eminen temente cien tifico. 

L . D . Villares - Com todo o r espe ito que t enho ao General Macedo 
Soares, desejo d izer qu e não encare i o a sunto e m ocionalmente. Mas, 
com o se falava em defe itos dos aços nacionais, som ente, era prec iso que 
o trabalho comparasse ês es defe itos com os dos a ços estrangeiros. 

J. B. Hucke - R e alme nte, seria uma situação ideal se nós pudés
semos comparar de talhadamente o comportamento do aço nac io na l com 
o estrangeiro, em cada com ponente de nossos veículos. Mas é prec iso 
lembrar que a nacionalização de n ossas peças, de acôrd o com as pro
gramações do GEIA, vem sendo fe ita ràpidamen te, o que dificulta, em 
parte, a r ealização de comparações mais detalhadas. O jipe Willys, 
por exemplo, em novembro ou dezem bro do ano passa do, já era 95 % 
nacional em pêso. P or outro lado sabemos que o a ços estrangei r os 
t a mbém têm defeitos. Conhecemos alguns dos problem as das indús
trias automobilís t icas americana e franc esa pela trnca de informações 
com a Will ys amer icana e com a R e na ult francesa. Porém, o problema 
brasi lei ro, corno bem di sse o General Macedo Soare , consis t e na r emo 
ção de tôda essa série d e defe itos de a ços nacionais, que estão realme nte 
atormentando nossa indústria automobilística. 
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P edro Silva (9) - Queria comprimentar o Autor, Eng. J. B. Hucke, 
pelas inte r essantes informações que nos trouxe e, ainda, pedindo per
missão ao Ge neral Macedo Soares, com plem entar sua exposição quanto 
ao fato de que a indústria autom obilí stica, ao lado de ser bastante 
exige n te, trouxe proje tos de veículos qu e foram elaborados para chapas 
e t rangeiras, mais aperfe içoadas. D e modo que a nossa indús tria pre
c isa naturalme nte m elhorar , a fim de poder acompanhar essa solici ta
ção ; seus t écnicos nisso est ã o em penhados.(*) T e nho alg umas pergun
tas a fazer ao Autor. Na terceira página do seu trabalho, quando 
cita os principai s defeitos su perfi ciais, n o item "a", diz: "Suver fcie 
ásvera" . V ou limitar-m e à parte de chapas. Sabe m os que a superfície 
.é um fator importante, dependendo das especificações do uso pre tendido. 

Queremos lembrar, que até h oj e, n enhuma indústria fêz especifi
cações sôbre tipo d e acabamen to de chapas, mas nós n os adiantámos a 
isso. Adqui rimos equi pam ento para fazer medição de rugosidades e , 
portanto, para selecion a r chapas, n ão só para a indústria a utom obi lís tica, 
que exige um acabamen to de su perfície interm ediário, como para 
aquelas indústrias de eletrodeposição, que exigem , como é recomendado 
aqui , uma superfície bastante lisa. P or sua vez, a esmaltação exige 
su perfície á spera. Portanto, o nosso problema agora é separar as n ossa s 
c hapas, e é o que fazemos. 

No intem "b", o Autor fala em "marcas superficiais desenvolvidas 
diirante a laminação, tais como riscos suverficiais, etc." P ela exposi
ção, vê-se que o cliente adquire bobinas. Entretanto, para a fabr ica ção 
de muitas peças r ecom enda-se n ão comprar em bobinas, porque a sele
ção em bobina é muito mais difícil do que e m chapa. O corte da 
bobina e m ch apas permitiria atende r, para certos iten s, m elhor quali
dade, inclusive fazendo inspecção das duas faces, quando fôr o ca so. 
Em uma b obina , por ser operada e m alta velocidade, é impossível 
fazer -se uma b oa inspe cção. D a í porque a s n ormas do "A1nerican l ron 
and Steel l nstitute" admitem qu e numa bobina ocorra certa porcen
tagem de de fe it os, considerados n ormai s. 

No item "c", fala o Autor sôbre "marcas devidas às li.nhas de dis 
tensões ( linha de L iidersJ". Queria perguntar qual é o t empo m édio 
de estoque da chapa após a recepção? 

J . B. Hucke - Não estamos muito be m credenciados para r espon 
der a essa pergunta , uma vez qu e isso diz mai s r espe ito ao D eparta
m en to de Contrôle de Material da Will ys. A titulo de esclarecimento, 

(9) Membro d a ABM; Engenheiro d a Usina d e Volta Redonda; do De parta
mento d e Processos e Inspeção da C. S. N.; Volta Redonda, R J. 

( * ) Consultar a respeito os seguintes t raba lhos : 

«Laminação con tínua a frio de ch a pas de aço», pe lo Eng. Anto nio 
Dór ia Mach a do; «ABM-Bo letim », vo lume 13, pág ina 5. 

«Carac terí s ticas das c h a pas fi n as de aço l a mina d as a frio p roduzi
das pela CSN" , pelo E n g . Sylvio E. Friedrich; "ABM-Boletim ", volu
m e 13, página 2 45. 

«Estudo m et a log ráfi co à e chapas de aço SAE 1025 la minadas a 
quente e tratad as têrmicamente», pe los Engenheiros J osé Abrão e 
J a nusz Wsciekli ca; «ABM-Bo letim », volume 17. 

«Inspeção d os produtos lamin a dos de uma u sina s iderúrg ica, com 
referência a êste trabalho na CSN», pelo Eng. P edro Silva; «ABM
Bo letim», volume 15, página 411. 

- O ensaio d e tração corno m e io de qualificação de ch apas fin as p a ra 
estampagem", pelos Engenhe iros A. A. Arantes e J. do Amara l Cin
tra ; "ABM-Boletirn", volume 16, página 457 . 
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apenas, podemos adian tar qu e obedecemos a um critér io de rodízio das 
bobinas; procuramos utilizar as mais antigas e, depois, as mais recen
t es. Temos. contudo, problemas sérios quanto a êsse rodízio . A cadên
cia de en trega das bobinas n ão obedece a uma programação organizada, 
como seria desejável, o que muito dificulta êsse rodízio. Às vêzes, rece
bemos grandes quantidades de bobinas, outras vêzes ficamos durante 
algum tempo sem recebê-las. Queremos crêr que, no tocante às linhas 
de distensão, o defeito t enha a sua origem devido a uma questão de 
d eficiência n o acabamento das chapas quando em proces o. Esta é uma 
pergunta que dirigimos ao Eng. Pedro Si lva, qu e está represen tando a 
C. S. N., a fim de qu e possa m elhor esclarecer a tod os os Congressistas. 

P. Silva - Até h oje temos fornecido tipos de aço cu ja garantia 
da não formação de linhas de d istensão é geralmente dada para um 
tempo limitado. O d efeito depende também do acabamento dado na 
fábrica, evidentemente aparecendo na peça que vai ser u tilizada. Êste 
ponto é muito interessante; muitas vêzes a condição de estoque dá ori
gem a defeito que, aparen temente, se atribui à q ualidade e ao acaba
m ento do aço, quando êste acabamento foi suficiente para tornar o 
a ço não susceptivel a tais distúrbios superficiais. A solução para isso e 
também à questão da produção do tipo de aço acalmado, serão tratadas 
dentro em pouco, quando voltarei a falar sôbr e êste assunto. 

Mas q uero dizer, desde já, que o aço utilizado até hoje não é refra
t ário a êsse defeito. No item «d» das conclusões do seu trabalho, pa
r ece-me que não está bem focalizada a questão da oxidação superficial, 
ao querer o Autor referir-se a defe itos do aço. Mas, como explico u linhas 
atrás, nas suas próprias conclusões, parece que isso é uma questão de 
deficiência de transporte. 

J. B. Huck - Queremos frisar que é exatamente êsse o nosso 
ponto de v ista. Estamos atualmen te dando preferência a que o trans
portE;! de bobin as seja feito por via rodoviária. Infeli zmente, q ua ndo o 
m esmo é feito por ferrovia, o material chega com bastante atraso e, 
às vêzes, parcialmente oxidado. Acreditamos que, se houvesse por parte 
dos fornecedores m aior cu idado na proteção da su perfíc ie do materia l , 
considerando o tempo que o mesmo leva para chegar aos consumidores, 
por via férrea, êsse problema poderia ser contornado. 

P. Silva - Na terceira pági na do trabalho, o Autor diz que: "as 
marcas devidas a linhas de distensões (Linhas de Liiders) sao wn pro
blema de difícil solução" e qu e, "Na tentativa de el iminação dêste de
f eito antes da estampagem, costuma-se muitas vêzes rolar o material 
através de uma desempenadeira de rolos". Diz, ainda, que o efeito 
dura menos de 24 h oras. 

J. B. Hucke - Em alguns casos. 

P. S ilva - Mas n ão é o normal. 

J. B. Hucke - Exato. Geralme n te, acusa efeito m e nos prolon
gado. H á casos em que temos que acelerar a produção, a fim de poder 
aproveitar o material. Tivem os um exem plo recen te com o porta-malas 
do Aero-Willys: numa determinada produção dessa peça ocorreram casos 
de linhas de distensões. É interessante fr isar que empregámos um gran
d e grupo de bobinas do n osso estoque e tôdas elas apresentaram o 
m esm o defeito. O senhor poderá argumentar, talvez, que algumas das 
bobinas já tivessem u ltrapassado o t empo normal de uso. Queremos 
frisar que muitas delas eram bem recentes e já apresentavam tal 
defeito. 
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P. Silva - Sob o ponto de vista das caratcerísticas m ecamcas, acho 
que é êsse o ponto mais difíc il que temos que e nfrentar. O Autor citou 
sem lhe declinar o norrie, uma em prêsa que está muito preocupada com 
êsse aspecto. Realmente, isso t em sido estudado e esperamos que bre
v em e nte possamos forn ecer, para cada gru po de peças, o aço mais 
adequado ao seu fim. Qua n to aos defeitos d im ension a is, h á necessidade 
de uma explicação. H á bobinas que são cortadas n a própria em prêsa 
e h á as cortadas em outras emprêsas. 

J. B. Hucke - Existem os dois casos na Willys : começamos r ecen
t em ente a cortar a s nossas pr ópr ias bobinas. Porém, devido à qua nti
da de e diversificação de nossa produção, ainda h á casos de bobinas que 
são enviadas para outras em prêsas para o corte . . 

P . Silva - Quero esclarecer q ue, numa bobina, é normal que nas 
extremidades h a ja espessuras fora do padrão. De m odo que, quem 
compra bobina, deve esperar êsse fato; aquêle que corta deve t er o 
cu idado de separar essas partes que estão fora da especificação. Isto é 
bastante observado numa us ina siderúrgica, cujas tesouras con têm apa
r elhos que indicam a espessu ra. Estamos instalando um para indicar 
continuamen te a espessura, a fim de evitar. que no m eio da bobina, 
haja variações. P oder-se-ia argum e ntar que, tirando-se as extremidades, 
essa espessura poderia ainda variar também no m eio. Mas estamos pro
curando aparelhar-nos para ter indica ções constantes nesse ponto. De 
modo que perguntaria: êsse defeito não proviria de q ue a emprêsa que 
corta não t er t ido o cuidado dessa separação? A Willys está atenta a 
êsse aspecto? 

J. B. Huclrn - E stamos aten tos a êste detalh e e temos sem pre o 
cuidado de eliminar as pontas da bobi na antes de passar ao corte das 
chapas e à sua posterior utili zação em nossas prensas. Convém salien
tar, aqui, o caso dos para-choques. A variação da espessura das chapas, 
durante uma das produções dest a peça, foi tamanha que fo m os obri
gado\> a selecioná-las e cortá-las como o senhor sugeriu e, depois, clas
sificá-las em vários grupos, de acôrdo com certos limites de espessura. 
A variação era enorme, da ordem de 10 %, para m ais ou m e nos. Sô
mente após essa separação e classificação, é que pudemos iniciar a 
produção de peças com material de um certo gru po de chapas e ir 
passando gradativam ente a utilizar aquêle de outros grupos, após o n e 
cessário reaj ustamento das estampas e ensaios de produção. Não nos 
lembramos exatam ente quantos grupos foram classificados, mas pare
ce-nos que foram 3 ou 4. O m esmo aconteceu com a chapa do m otor 
Wil~ys, que é o motor utilizado no j ipe e Aero-Willys e Rural. Verifi
cou-se neste caso o em penamento da chapa. E ssa é uma peça que vai 
entre a carcassa do volante do m otor e o próprio bloco do motor. Seu 
empename nto excessivo poderá implicar em defeitos técnicos para os 
veículos. F om os obrigados a usar uma série de operações, a fim d e 
poder produ zir a peça utilizando material naciona l. 

Não temos dúvida, como brasile iro e entusiastas da indústria auto
mobilística nacional, em la n ça r m ão de operações extras para dar qua
lidade satisfatória aos nossos veículos, ao m esmo t empo que utilizamos 
matéria-prima naciona l. Mas isso já está se tornando anti-econômico. 
Queriam as obter de nossos for necedor es de matéria-prima soluções defi
nitivas para êsses problem as, a fim de que pudessemas tocar a nossa 
produção normal e econômicamente, como se faz em outros países. 

P. Silva - Do ponto de vista das sugestões feitas, uma que acho 
muito interessante é a que se r efere ao código de côres, que algumas 
emprêsas já possuem, de acôrdo com o tipo do a ço. Para os aços car-
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bono não há realmente o problema de mistura de tipos. Sabemos que 
isso pode acontecer principalmente depois de saídos das usi nas, como é 
dito aqui no seu trabalho. Quero lembrar que a C. S . N . organi zou um 
código de côres que poderia, futuram e nte, ser a dotado pela A . B. N. T .. 

Giinter Joseph Bauman ( to ) - Que ro felicitar os senhores repre
sentantes das indústrias a utomobilística e do aço pela extrema fran
queza e honestidade com que está sendo anal isado o problema dos defei
tos que, para o tecnologista e experimentador de materiai s, costuma 
ser bastante desagradável. Digo isso porq ue um home m de laboratório 
r elu ta e m qualificar mal um produto de se u próprio país, mormente 
quando sabe que êste está tratando de organizar uma indústria. Porém, 
pela primeira vez, tenho ensejo de ver uma análise feita de forma tão 
franca a respe ito das discrepâncias e ntre as necessidades do consumidor 
e as possibi lidades do produtor. Por isso, qu eria fazer uma pergunta à 
distinta Mesa, no sentido de saber se não seria possível propiciar-se, tal
vez a través do Instituto Latino-Americano do F erro e do Aço, uma 
série de r e uniões p eriódicas nos d ifere ntes países latino-americanos, a 
f im de se poder resolver êsses peq ue n os d esacêrtos entre produtores e 
consumidores. A razão de ser desta sugestão é que, como professor, 
noto certo descaso dos alunos de Enge nharia pela especificação de 
m e tais, em desacôrdo com a precisão com q ue fazem os cálculos da 
estrutura do ponto de vista mecânico . Com e ngenheiros do meu país 
isso é freqüente. Êles são muito preparados na parte de cálcul o, de 
m ecânica dos m etais, porém s upõem, como primeira aproximação, que 
o materia l é isotrópico, da m esma propriedade em tôdas as d ir eções. 
Ocorre que o a ço, com seus grãos e in clusões, está muito longe de ser 
um material isotrópico, ainda q ue seja material perfe itame nte são. 
Então, os que estão trabalhando continuamente com êsse tipo de mate 
rial , devem levar em conta essas heteroge neidades e defei tos. 

Por isso, permito -me assinalar, entre outras co isas, que êsse pro
bl ema, que poderia par ecer sério aos brasileiros, também ocorre entre 
nós. Como disse o E ng . Dumont Villares, também temos verificado em 
aços importados do Velho Mundo defe itos por inclusões, que causam 
descontinuidade mecânica e que não são diferentes dos que aqu i se 
observam. 

E. Macedo Soares - Agradeço a interve nção do Prof. Günter J oseph 
Baumann e lhe afirmo que o ILAFA está pensando em publicar a sua 
R ev ista a inda êste ano. Nela h averá um resum o das conclusões dêste 
Congresso e , à medida que outros certames se r ealizarem noutros países, 
as co nclusões n ela serão reprod uzidas. De modo que o intercâmbio 
ex istirá, e m prime iro lugar, através dessa publicação e, desde que seja 
possível, através de co n tactos pessoais, que nós muito desejamos. 

J a nusz Wscieklica (u) - Acabamos d e ouvir uma exposição sôbre 
defeitos do aço e problemas que a indústria automobilística encontra na 
utilização dos aços. Seria talvez interessante deixar uma oportunidade 
para que os produtores de aço exponham, ao menos em linhas gerais, as 
dificulda des que também êles encontram no fornecime nto do material 
para a indústria a utomobilística. Não quero discut ir aqui os problemas 
internos das us inas, ligados aos equipamentos, modo de trabalhar, siste
ma de contrôle, ou dispon ibilidade de pessoal. Quero referir-me aos 

(10) Membro de ABM; Professor e Diretor do «Insti tuto de In vest igaciones 
.Y Ensaios» da Universidade do Chil e; Santiago do Chile. 

(11) Membro da ABM; Engenheiro Chefe dos La bora tórios da Usina de 
Monlevade da Cia. Siderú rgica Belga-Mineira; MonJevade, MG . 
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assu ntos estritamente ligados aos fornecimentos e à s especificações; de 
sejo indicar três pon tos, qu e, sem dú vida, não são completos, ervindo 
apena s de ilustração. 

O primeiro r efe r e -se à quantidade de aço encomendado. Várias 
vêzes recebemos consultas para forn eci m e nto de um a ço com análise 
especial, em quantidades incompatíveis com a vazão de uma usina si de 
_rúrgica m éd ia. 

O segundo ponto refe r e -se a pedidos de subs tituição dos aços estran
geiros por outros de produção n ormal nas nossas usinas, os quais r eque
r e m uma m od ificação de s ua análise . Nesses casos, tivemos oportun i
dade de verifícar que há falta de idéias claras por parte da indústria 
automobilíst ica e, em partic ul ar, da s indústrias de auto-peças, que não 
são dire tame n te ligadas à con s trução dos automóveis. 

O t erceiro é rela t ivo às especificações, ponto que , a liás, foi abordado 
n a intervenção do Sr. P resident e e do Eng. P edro Silva. Podem os divi
di r em três grupos as especificações dos aços. A das dimensões já foi 
discutida pelo Eng . Pedro S ilva, e ach o inútil r epeti-la. 

A seguir, temos a s especificações da análise química, que, de um 
lado, os produtores nacionais tende m a r estringir ao possível. Várias 
vêzes t emos r ece bido ped idos de aços o nde as especificações são sen slvel
m e nt2 mai s estre itas que as da SAE, da DIN o u das próprias indústrias 
de a utomóveis da Alemanha ou dos Estados Un idos. D e o utro lado, 
t emos que ob ervar que o aço é normalmen t e for necido pelas us inas 
side rúrgicas na base da a n álise de amostra da fossa , tomada em estado 
líqu ido, durante o lingotam ento da corrida. 

As análises efe tuadas pelos consumidores são fe itas sôbre amostras 
tiradas do produto acaba do e, freqü ente m e nte, não há interpre tação 
judiciosa dos r esultados. Sabemos que todos os a ços, m esmo o acalma
do e, sem dúvida, o efervecente, a presentam certas segrega ções inerentes 
ao próprio modo de fabricação. Co ns ide rando qualquer análise, a do 
aço SAE 1020, por exem plo, que vai de 0,18 % a 0,23 % C, se a corrida 
é fe ita com 0,19 de carbon o, é uma corrida boa. P orém vamos sem 
dúv ida nenhuma e ncontrar, dessa corr ida, peças qu e terão 0,17 de 
carbono, o qu e não deveria co nde n á -l as. 

Finalmente, r ef erindo-me aos e nsaios m ecanicos, qu eria salie ntar 
que esta parte m e parece a mais vaga no m om e nto. A t e ndê ncia geral 
parece ser a de basear as e ncomendas na análise química o que, n o 
caso da indús tria automobilística, n ão é talvez o mais acertado. D e 
o utro lado, as es pecificações das características m ecânicas freq üe nte
m ente são incomple tas, o u e ntão n ão caracterizam realme n te bem o 
m ate rial a for nece r. Vou permitir-me dar apenas um exem plo: fomos 
solicitados a fo r nece r um aço com certa especificação mínima de resis
tência , limite de escoamento e a lo ngamento; fornecemos um aço que, 
a despeito de apresentar um alonga m e nto se nsivelmen te s uperior ao 
m ín imo requerido, tinha uma r esistê ncia e levada. D e u resultados sofrí
ve is na sua transformação e m a uto-peças, ficando t odavia bem dentro 
das especificações pedidas. 

As usinas siderúrgicas e tão se adaptando ràpidamente para aceitar 
o desafio da indús tria automobilística; mas o êxito dêsse em preendi
m ento depende, em grande parte, das especificações finais, do intercâm
bio estreito delas com a indústria automobilística, em particular, entre 
seu s e ngenhe iros de recepção e os e ngenheiros de contrôle das usinas 
s iderúrgicas. Sômente êste inter câm bio poderá fornecer um r esultado 
a curto prazo. 

J. B. Hucke - São muito oportunas as declarações do r epresen
tante da Cia. Belga-Mineira. Queremos lembrar , mais uma vez, que a 
indústria automobilística bras ile ira é regulada por prazos de nacionali-
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zação dita dos pelo GEIA. T ernos que nacion a lizar nossos veículos em 
prazos certos, de ntro dos quais dese nvolvemos e procuramos solucionar 
tudo que se r elacione a os processos de manufatur a e montagem r efe 
r e ntes a novos grupos de peças a nacio nalizar. É evidente que esper a 
m os contar com o apoio das com panhias s iderúrg ica s nacionais n o que 
concerne ao material a ser u tilizado. 

Existe o problema das especificações, do qual podemos dar o exem
plo da própria Willys. Usamos espec ifi cações SAE, no que diz respeito 
a tôdas as peças para veículos Willys; são as especificações vigentes para 
nós, até que sejam est a belecidas as definit ivas, brasile iras. No que 
diz respeito ao «Da uphine», usam os especificações Renault, que são bas
tante d iferentes. 

Mas, procuramos, sempre que fa zemos pedidos de compra, orientar 
con venientem ente nossos forn ecedores e dar o eqüivalente SAE para 
se u m elhor esclarecim ento. Ê sses forn ecedores, muitas vêzes, nos comu
n icam que dado equivalente SAE não é e ncontrado na pra ça. Nestes 
casos estudam os a adoção de um a ço mai s nobre, como um desvio de 
especificação. 

Mas o que nos cabe frisar ao Eng. J a nu z W sc ieklica - é que , quan
do se examina um materia l em laboratór io de indústria automobilís
tica - e isso n a turalme nte o Sr. Ga ube, da Merce des Be nz do Brasil 
poder á confirmar - não se leva em con ide ração sôm ente a análise 
quim ica do a ço. Procura-se fazer urna série de v erif icações comple
m e ntares; procura-se det ermina r os caracteristicos m ecânicos do mate
rial. Se êles são satisfatórios, pode-se eventualmente aceitar o mate
rial fora de especificação. 

O que estamos verif icando comumente na questão de análise quí
m 'ca (que foi o que r ela tamos quando nos referimos a troca de barras) 
é que muitas vêzes encomendamos a ço da classe SAE 1040 e recebemos 
a ço SAE 1020 ou 1030. E stavámos, por exem plo , en cetando a naciona
lização do pedal de fr eio do «Dauphine», peça esta fe ita com dois com
ponentes soldados entre s i: um com baixo teor de carbono (eqüivale nte 
ao SAE 1015 ) e outro forjado em aço 1040. Quando examinámos a com
ponente forjada, verificámos que a m esma fôra manufaturada com 
aço SAE 1055. T a l fato ocasionou a rejeição das peças, em virtude do 
t eor exces ivo de carbono acarretar t e nsões r esiduais na solda de união 
d os dois componentes. 

Problemas como êsses aparecem diàriamente n a Willys e t emos 
que r esolvê-los da m elhor maneira possível, orien tando os nossos forne
cedores até na compra de matéria-prima. Mas, esperamos e t emos fé 
n a capacidade brasileira no sentido de que êsses problemas sejam solu
c ionados dentro do mais breve t empo possível pela maior aproximação 
e ntre fornecedores e consumidores do aço nacional. 

Hans Maeder (12)- Os Engenheiros Hucke e Gaube estão recla
mando na sua exposição, quanto à descarbonetação encontra da, que, às 
vêzes, é muito alta. Foram m e ncionados valores de até 0,3 mm. Infe
lizmente, os Autores n ão deram o diâmetro da peça. É bem conhecido 
qu e a descarbonetação depende muito do diâmetro da barra fornecida. 

Por outro la do, posso confirmar as palavras do Eng. Dumont Vil
lares, quando diz que às vêzes não recebemos as especificações necessá
rias. P or exemplo, r ecebemos pedido ex igindo o ensaio de descarbone
tação sem dar a profundidade a ser aceita ou n ão. Ê sse valor de 
0,3 mm é um valor certo? Faço a pergunta ao Eng. Hucke para que 
nos dê um esclarecim ento sôbre o assunto. 

(12) Membro da ABM; Engenheiro da Companhia Siderúrgica Man nesmann; 
Belo Hori zonte, MG. 
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E. Macedo Soares - Êsse número foi dado na tese do E ng . Reinhold 
Gaube. 

J. B. Huck - Dependeria naturalmente, da peça a ser usada. Numa 
m ola espiral , por exemplo, numa mola Dauphine, cu jo diâmetro é da 
ordem de m eia polegada uma descarbone tação superficial de profundi
dade superior a 1 a 2 milésimos de polegada seria excessiva . P ara ma
nufaturar tais peças u samos barras previamen te desca scadas e retifi
cadas. Isso está bem fri sado nas nossas solicitações de compras. É 
evidente q ue uma descarbonetação su perf icial numa peça de m enor 
importância não seria motivo de rejeição. 

H . Maeder - A ún ica especificação que dá valores exatos de des
carbonetação é a DIN 16-64, que especifica exatam ente a profundidade 
a ser aceita dentro dos a ram es para fabricação de parafusos. Lá t emos 
valores até 0,2. Acho também que êsses valores são aceitáveis, mas vi 
o senhor dizer que, n o caso de redondos de 100 ou 120 mm de d iâ m e
tro, vai encontrar valores de 0,3 mm de descarboneta ção. Essa peça será 
r e laminada ou trefilada. Vai consider a r -se êsse val or de 0,3 mm de 
descarbon etação em redondo 100-120 mm aceitável ou não ? 

J. B. Huck e - Dependeria da utilização da peça. Para o caso de 
uma mola espiral, ach amos que n ão seria a ceitável. 

H. Maecler - Mas o senhor n ão vai fabricar mola de um r edondo 
de 120 mm que será r elaminado d epois? 

J. B. Huck e - Eu n ão havia compreendido bem o diâm etro da 
peça. O senhor falou em 120 mm e eu entendi 20 mm. 

E. Macedo Soares - Eng. H ans Maeder, a indústria automobilís
tica não relamina n em trefila; ela r ecebe a peça já t ermin a da, de modo 
que sua pergunta é difícil de ser respondida pelo representante da indús
tria automobilística. 

J. B. Huncke - N ós, da indústria automobilística, também estamos 
em experiência; muitas vêzes som os obrigados a entrar em en tend im en
tos com nossos for necedores de matérias-primas para solicitar-lhes uma 
ajuda, um esclarec ime nto. O caso de molas esp irais, por exem plo, ques
t ão importante para n ós, é um d esafi o para a engenharia metalúrgica 
brasil eira, e terá que ser resolvi do . Querem os nacionali zar as molas es
pirais, n ão somente n o qu e se refere à manufatura das peças,. mas tam
bém n o que diz r espeito à matéria-prima a ser utilizada. Como o Eng. 
D umont Villares m e ncionou, existe o caso de algumas falhas de especi
ficação. O nosso teste f undamental ao lado da a n álise química e deter
minação dos característicos mecânicos é o de fadiga, o da vida da mola; 
a partir dos resulta dos do ensaio de fad iga é que vamos t e ntar identi
fi car os defeitos que poderão t er contribuído para um t este insatisfa
tório. Se as peças passam satisfatoriamente nesses e nsaios, dentro de 
uma certa am ost ragem, é evidente q ue o material será por nós apro
vado. (*) 

H. Maede r - Na página 7 do seu t rabalho, o E ng. R einhold Gaube 
diz: "A pureza dos aços no qiie corresponde à inclusão de escór-ias é 

( *) Sôbre molas de suspensão de veículos, ver o importa nte trabalho dos 
Engenheiros Arantes, Pinkuss e Pa mpado do Canto : " Rupturas de ca
ráter frági l em m o las de suspensão de veícu l os". "ABM-Boletim", vo
lume 13, página 319. 
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melhor nos a ços carbono, co11io SAE 1035, 1045, et c ., e depende for t e
mente do niétodo de f'usão e da maneira de conduzir a laminação". 

Gostaria que o Autor n os desse algun s esclarecimentos sôbre como 
o m é todo de lamin ação pode influen ciar o gra u de p u reza. 

E. M:aceclo S oares - D evo d izer q ue isso t a lvez se ja um defe ito de 
t radução. O q ue o Eng . R ei nhold Gaube q uer di zer a í - d iscu t i essa 
t ese com ê le e por isso posso expl icar - é q u e , na la minação, pode-se 
de t er io rar u m aço qu e fo i bem e la borado. Assi m, como se pode dete
r iorar aço na fabricação, também se pode depois de te ri orar aço na 
laminação. 

1-1. l\'laede 1· - Gos taria de ac rescentar que a Com panhia Siderúrg ica 
Ma nn esmann já estabelece u um código de côres para todos o aços 
for necidos; posso m e ncio nar também que mu itos freq uezes já acei taram 
êsse cód igo. 

J. B . Hucke - Gostar ia de saber se êsse cód igo é pràticame nte o 
m esmo a dotado pela C. S. N.? 

1-1. Maede r - In fe li zm e nte, não co nh eço o da C. S. N .. 

J . B . Huc.ke - Aí é que está o problem a. Imagi ne m se A ços 
Villares, Mannesmann , Aces ita, Nossa Senhora Aparec ida, e nfim, cada 
produto r de aço adotar um Cód igo ! Ficaremos na m esma s ituação da 
atual co nfusão de côres. 

E . l\'Iacedo Soares - Acred ito que nos outros paí ses também seja 
assim, isto é, que n ão haja um cód igo único. Se fizermos isso, t eremos 
dado um gran de passo, sobretudo em se tratando de a ços especiais. 

J . B . Huc.ke - Mas ser ia interessante uma orientação da A. B . N . T ., 
adotando-se u m código nac io nal, de forma tal que pudessem as ide ntificar 
o material sômente pela côr de barras. 

João Câmara Neiva ( i:, ) Com refer ê ncia à espessura da chapa, 
esclarecem os qu e, em muito casos, temos qu e fazer um contrôle total , 
tal a variedade de espess uras que t emos e nco ntrado. P odem os esclare 
cer ainda que se trata, como já foi m e ncion ado pelo Eng. P edro S ilva, 
de bobinas das side rúrgicas cortadas em outras firm as. Em muitos 
casos, t e m os en contrado ch apas fora da bitola. Exem plificaremos: se 
ped im os ch apa 8, e ncontramos 9 o u 10 e, à s vêzes, ambas; já h o uve 
casos em que encontramos quatro tipos de bitola dentro de um fard o 
que deveria correspo nder a uma m esma bobina. I sso compreendemos, 
porque é uma variação de n tro da bobina, mas dentro da m esma chapa 
t em os e ncontrado também variações que vão a t é 1 mm. Essa chapa 
cor r espo nde ria, evide nte m e nte, a uma ponta de bobina. 

P . Silva - Essa seria chapa lamina da a que nte ? 

J . C. Neiva - P e rfe itam ente. Mas m esm o em chapas laminadas 
a fr io e nco n tramos, fora disso, trechos corresponden tes ao m e io da 
bobina com variações de 0,2 a 0,3. I sso é coisa mais ou m e nos freqü e n te . 

E . Macedo Soares - Em que época e nco ntraram is o? 

J . C. Neiva - Nos últimos dois m eses. 

( 1 3) Membro da ABM ; E ngenheiro da Mercedes Benz do Brasil S/ A.; São 
Pa ul o, SP. 
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E. Maceclo Soares - Já temos ele m entos, em Volta R edonda, para. 
m edir a espessura das chapas laminadas a quente . Trata-se de um dos 
poucos aparelhos montados no mundo, na General Electric. Por isso é 
que fiz a pergunta quanto à época do emprêgo, porque estou realmente 
surprêso em saber que h á essa variação de espessura. E gostaria que 
os e ngenheiros de Volta Redonda explicassem essa razão, porque sou o 
responsável pela compra dêsse equipamento e se i realmente o que êle 
custou. ( '') 

J . C. N eiva - Não mencionei o fornecedor. 

E . l\'lacedo Soares - Mas estou pedindo aos e ngenhe iros da C. S. N. 
que expliquem êsse fato. 

P . Silva - Se se tratam de chapas fornec idas pela C. S. N., gos
taria de saber em que posição foi medida a espessura a partir da borda. 

J. C. Neiva Não · vou m encionar o fornecedor. 
posso dizer que a distância da borda deve ser, mais 
30 mm. 

E . Maceclo Soares - Qual é a largura da chapa? 

Em todo caso, 
ou m e nos, de 

J. C. Neiva - É de 600 mm. Encontrámos também variações de 
0,2 mm numa chapa de 1.000 x 2.000. Em ch apa de m e ia polegada, 
de 1 .000 x 2.000, também encontramos variações dessa ordem. Gostaria 
de esclarecer, t ambém , que temos encontrado em algumas chapas certa 
ondulação, sobretudo em chapas de peque na espessura, laminadas a 
quente, e m esmo em chapas d e espessura de 12 a 13 mm também t emos 
encontrado ondulação bastante acentuada. 

Temos a qui um esclar ec imento do Sr. R einhold Gaube à respeito 
de seu trabalho; êle informa que foram encontradas numa peça de 
31,4 mm cicatrizes que r eduziam o diâmetro a 28,2 mm. É um defeito 
de superfície . E mais um esclarecime nto: a descarbonetação refere -se a 
barras de 20 a 30 mm, destina das a têmpera por indução, atingindo a 
profundidade de 0,3 mm. 

u:arl E h re nberg (14 ) Primeirame nte, que ro r e ferir-m e ao que 
di sse o Eng. Hucke sôbre as especificações da indústria automobilística. 
Quero adicionar que ta mbém na Volkswagen a especificação de ixa bastante 
margem para o fornecedor. A especificação é baseada nas normas DIN. 
Na sede da Volkswagen , na Alemanha, já se fêz a substituição por a ço 
SAE, o mais usado aqui. Quando há especificações especiais, geralmente 
se r efe r em a mais alto grau de liga. 

Desejo agora, comunicar um segrêdo, e peço aos meus colegas da 
indústria automobilística que não m e batam: o grau de pureza dos 
a ços nacionais, em geral, é mais a lto do que o dos estrangeiros. Porém, 
t emos naturalmente, do ponto de vista da obtenção das peças, enfre n 
tado grandes dificuldades, o que , a m e u ver, n ão foi bem frisado aqui. 
Os demais defeitos r esultam de um tratamento t érmico n ã o adequado, 
feito pelo for necedor das peças. Mas não se pode aqu i acusar o fabri
cante de a ço, qua ndo o mate r ial posteriorme n te foi inadequadamente 

( * ) A CSN insta lou um Micrômet ro de Raios X logo após a 6. • ga iola 
do laminador el e tiras a quente . Ver o trabalho elo Eng. Pedro Silva, 
sob o título " M icrômetro de ra i os X n o laminador de t i ras a qiien te" , 
publicado em "ABM-Noticiárío" , ele agôs to de 1959. 

(14) Membro da ABM; Engenheiro da Volkswagen do Brasil S/ A. ; São 
Paulo, SP. 
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tratado. Êste é um acontecim ento muito comum e muito desagradável, 
pois d á causa à r e jeição de m ilhares de peças. 

Fa1ando sôbre especifica ções - aliás tomo a liberdade de dizer 
que estou sentindo uma falta de especificação das chapas de Volta R e
donda - a s m inhas informações são de publicações feitas no estran
g eiro, que d ão uma impressão excelente e qu e também trazem muitas 
informações sõbre dados fí sicos das chapas. Aliás, não sei bem porque, 
no catálogo d e Volta Redonda, êsses dados técnicos não são m en cionados 
claramente . Isso dificulta também a terminologia da compra - eis que 
há espec ·ficaçõ es falando em T 5, em T 6, e até já vi que existe T 7, 
o que não tinha visto até agora. 

Fêz-se r eferênc ia a qui também à mistura de qualidades. P enso que, 
em grande parte êsse problema da obtenção de aços de chapas de quali
dade apropriadas para a nossa indústria de pende muito de m edidas 
acauteladoras que devem ser toma das no método de compra e de dis
tribuição. 

J . B. Hucke - Queremos esclarecer ao representante da Volkswa
gen, bem como a todos os presentes, que no nosso trabalho tivemos o 
cu'dado de frisar que todos os casos mencionados, de defeitos de aços 
nacio nais, não eram causados por tratamento t érmico inadequado. Por 
exemplo, no caso de parafuso de suspensão, que citámos no nosso tra
balho, assinalámos que o tratamento térmico foi bem feito e que a 
fissura longitudinal observada independia de tal trata m ento. Quanto 
aos casos apresentados, sôbre a descarbonetação superficial, fri samos que 
isso foi verificado numa barra a dquirida de fornecedor de matéria -prima. 
Acho que não ficou bem definida, pelo r epr esentante da Volkswagen, 
a questão do tratamento térmico, que constitui um problema muito sério 
para a indústria automobilística, um problema que diz respeito sóm ente 
ao consumidor das peças, isto é, aos montadores e aos forn ecedores de 
auto-peças. É um problema de qualidade do fornecedor. Não estamos, 
absolutame nte, abordando êste t ema na nossa discussão. 

Fernando H. Bonafede (1s ) - Desejar ia perguntar, quanto ao trabalho 
do Eng. Hucke, quais a s origens dos defei tos superficiais m en cionados 
no item «a» d êsse m esmo trabalho, quer dizer, de onde surgem, a que 
podem ser atribuídos êsses defeitos de aspereza? 

J. B . Hucke - Em nosso trabalho não quisemos abordar exatamente 
a s razões, porquanto trata-se de uma questão t écnica, que ex ·ge pro
fundo conhecim ento de s iderurg ia , de laminação que, r econhecem os, não 
estamos ca pacitados a bem avaliar. Atribuímos o defeito a um m a u pro
cessam ento das usinas siderúrgicas. É evidente que o Eng. Pedro Silva, 
da C. S. N ., está muito mais caoacitado a analisar tal defeito e , imedia 
tamente, determ inar a sua sol ução. Êle conhece todo o equipamento de 
Volta R e donda e está a par dos seus problemas. Justamente por isso é 
que achamos n ecessár io um incremento das r elações e ntre consum idores 
e fornecedor es, a fim de que tais problemas sejam debatidos e analisados 
bila teralmente, por pessoas experimentadas nos diversos setores da 
indústria do aço . 

Quanto à parte abordada há pouco pelo representante da Volkswa
gem do Bras il, a r espe ito da elaboração de folhetos explicativos das 
companhias produtoras de aço, descrevendo com detalhes os seus pro
dutos, isso também foi por nós abordado n o segundo item das co nclu
sões de n osso trabalho. É comum, em outros países, que as usi nas side
r úrg 'ca s forneçam aos consumidores, folhetos, n ã o só especificando o 

(15) Membro da ABM; Secretário da · "Sociedad Argenti na de Metales"; 
Buenos Aires ; Repúbl ica Argentina . 
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mate rial produzido, mas também da ndo detalhes do seu p r ocessam ento, 
explicando como comprá-lo, de forma que o consumidor sabe exata
mente o que êle pode obter de cada u s ina . 

F. H. Bonafede - Ouvidos os con sumidores, gostaria que alg uns 
dos p r odutores aqui presentes tomassem a palavra para falar sôbre os 
proble m as aqui abordados. Sei que êles se apresentam em todo o 
mundo e, em le tras maiúsculas, na América Latina. As conclusões a que 
chega mos e a que chegaremos aqui ser ão interessantes para tôda essa 
área, pois a ssim esclarecidos estaríamos quanto ao a specto do processa
m e nto da fabricação. 

P. Silva - Queria dar uma informação sôbre catálogos, reclamada 
pelo representante da Volkswagen , dizendo que o nosso catálogo atual 
foi fe ito para um m er cado que apenas queria a ço, e data de 1952. 
T emos um novo Ca t á logo no prelo, o qual satisfará plenamente a todos, 
inclusive à indústria a utomobilística. 

E. Macedo Soares - Cre io que o Eng. Bonafede ouviu a observação 
do Eng. Pedro Silva, ainda há pouco, dizendo que o aço, de vez e m 
quando, precisa de uma superfície rugosa em virtude do seu emprêgo 
ulterior. A indústria automobilística às vêzes r eclama que, em a lguns 
casos, o material de que precisa não t e m uma superfície adequada. 
Esta Reunião Aberta t em por objetivo estudar êsse problema ou fazer 
com que êle seja estudado. D e modo que peço ao Eng. Bonafede para 
aguardar a s conclusões que serão publicadas mais tarde, possivelmente 
com outros estudos que serão realizados e que lhe levarão a opinião dos 
fabricantes brasileiros. 

S igmund Weiss (H,) - A indústria siderúrgica de fa to encontrou 
no Brasil, na sua mocidade, um freguês muito exigente, como é a indús
tria automobilística. Porém, a nossa siderurgia aqui est á instalada de 
modo a poder satisfazer , em pouco tempo, a consumidores tão severos 
como êsse. Não há dúvida n e nhuma que, no mundo inte iro, existem 
êsses m esmos problemas; o a ço dos outros países também não é per
feito . P or experiência p rópria, posso di zer que, na Alemanha, a indús
tria do aço discute muito, até hoje , com a indústria automobilística. 

Acredito que muito poder ia ser fei t o se se conver sasse muito. E 
é por isso, Sr. P residente, que desejo fazer uma proposta : a de que se crie 
uma Comissão Permanente, na qual t om em parte representantes das 
indústrias siderúrgica e a utomobilística . Através dessa Comissão pode
ria ser en contrada solução para muitos problemas aqui apontados, como 
por exemplo, o do "Código de Córes". Parece-me que seria uma solu
ção prática, para se ch egar a um resultado o mais rápidamente possíve l. 

E. Macedo Soares - A proposta do E ng. W eiss é interessante . O 
Presidente da ABM a ouviu. E u, n a qua lida de de Vice-Presidente da 
ABM também a ou vi e acredito q u e a dire toria da ABM t enha autori
dade para organizar essa Comissão . D epo is, vou pedir que o Eng. H ei n 
d iga a lgo a r espeito. Mas quero comu ni car, desde já, q ue colocarei 
êste assunto no m e u relatório e isto será levado ao conhecimento do 
Conselh o da Associação. 

Joseph H ein (11) - Creio que a proposta é mui to oportuna e é um 
dos m eios mais práticos e rápidos para, numa linguagem comum, e n tre 

( 16) Membro da ABM; Presidente da Companhia Siderú rgica Mannesmann; 
Belo Horizonte, MG. 

(17) Presiden te da ABM e Diretor Geral da Cia. Siderúrgica Belga-Mineira; 
Belo Horizonte, MG. 
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f a br icantes e cons umidores, chegarmos a de finir claramente o que, de 
a mbos os la d os, que r emos, que é dar uma solução sat isfatória aos pro
blemas que ai estão e que devem encontrar a sua solução. D e mane ira 
que essa proposta deve ser, a m e u ver, estudada e solucionada o quan
to antes. 

E. Macedo Soares - Muito obrigado Eng. H ein. Vamos passa r 
agora à discussão do a ssunto r e fe r ente às peças fundidas , especialme nte 
as de ferro fundido. 

Comunico qu e o Eng. Horace Hunnicutt, r eprese ntante da «The 
International N ickel Co.», estando afô nico, não pode fa lar. Tendo to
mado conhecime nto do trabalh o do Eng . Vi sva ldo Maffe i, através da 
Secre taria da ABM, e te ndo constatado que se trata d e uma contribui
ção sôbre problema de grande inte r êsse atual, e como o Autor não pôd e 
apresentar o seu trabalho, faz uma sugestão à Mesa no se ntido d e que 
r ecome nde à ABM publicar o trabalho. S e rá levada em consideração 
a proposta do Eng. Hunnicutt. (''') 

E stá em dicussão, agora, o trabalho do Eng. Faria. Os senhores 
ouvira m os princípios que foram enunciados pelo Autor da t e se, mos
trando que no Bra sil já t e mos algum emprêgo no maleá vel americano . 
Crei o que no momento não há n enhum emprêgo sensível do maleá vel 
e uropeu, e que em muitos casos seria possível baratear a produção fa
zendo-se um emprêgo do maleável americano, ao invés de peças fo r jadas. 

E ste ponto da t ese é de máxima importáncia. Gostaria que algum 
dos senhores, com experiência na indústria de fabricação de peças, e 
também os fabrica_ntes de aço, se manifestassem a respeito. 

M iguel Siegel (18 ) - Tenho a impressão de que o problema da 
utilização de p eças de maleável t em -se ressentido de uma espécie de 
circ ulo v icioso. 

Com o desen volvime nto da indústria de máquinas e da automobi 
lí s tica, surgiram especificações que exigem peça s d e ferro fundido ma
leável. No entanto, como não se podia contar, até há pouco, com ma
leá vel de qualida de, e em especial de qua lidade uniforme, faz ia-se o 
possível pa ra su bstituir peças d e maleável por peças de outro material, 
principalm e nte aço fundido ou a ço forjado. 

E o problema se torna cada vez mais critico, porque quem trabalha 
e m g rande escala, como a indústria automobilís tica, pode resolver êsse 
proble m a m e lhor, mas quem trabalha e m pequena escala t e m maiores 
dificuldades em conseguir r esolvê -lo, porque forja r em p equena escala 
é quase impossível. D e modo que t e nho a impressão d e que , com o 
atua l desenv olv ime nto da indústria de mal eá vel, principalmente com a 
instalação de duas fundições, pelo m e nos, que est ão apoiadas em t éc n ica 
estrangeira, já podem os co ntar, para um futuro não muito r em oto, 
com peças de qualidade que virão, n ão só r esolver o caso das indústrias 
que traba lham em pequena escala, como o da indús tria automobilís ti ca, 
principalmente no que se r efe r e à parte econômica , porque subst ituir 
m a leável por forjado é um pr oblema econôm icamente inter essante . 

E. M acedo Soares - Acredito que uma das r a zões seja a segu inte : 
t e m os fábrica s de origem ameri cana e f á bricas de origem euro péia . As 

(* ) "Consi.dera ções sõbre qiialidade de ferro fundido nodnlar para uso na 
i ndúst ria mecânica n acional " , por Visva lcl o Ma[fe i. Publ icado em "ABM
Not iciá rio" de novembro de 1960 ; a no XI V, número 104. 

(18) Membro da ABM ; Engenheiro Meta lurgista e P residente da EISA Equi
pa men tos Ind ustria is ; São P a ulo, SP. 
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pr imeiras e sobretudo uma delas, empregam as peças de maleável a m e
r icano (de núcleo prêto, como é chamada) e pelo m e nos uma delas tem 
uma fundição admiràvelmente bem m o n tada para a produção dessas 
peça s. 

Os e uropeu s utilizam m e nos o ferro maleável. Empregavam no 
passado, para peças de pequena espessura, o maleável eu rope u, uma vez 
que êsse tipo de m a leável, e m que o carbo no e ra retirado por oxidação, 
te ndo como oxidante o minério de ferro, quase desapareceu . Ainda é 
e mpregado para peças de certos t ipos, como peque na ferragem, etc.; 
perde u muito de sua importância depois que apareceu o maleável ame
r icano. Os europeus, que na indústria a utomobilís tica procuram uma 
grande eco nomia e obt êm peças de precisão, baratas, em série e com 
grande garantia, preferiram, em v irtude das razões que fo ram apre
se ntadas na própria tese do E ng. Faria, as peças forjadas . É uma ques
tão de tradição, de concepção do problem a de fabr icação de peças, que 
fêz com que fábr icas de origem e uropéia empr egu em menos o maleável 
a m ericano do que as fábricas americanas. Esta é a razão que e ncontro . 

Não há dúvida de que um país com o o Bras il , em que as séries são 
m e nores, a con strução de uma placa-modêlo é infinitame nte mais sim
ples do que o forjam ento de peças e m grande série, ex ig indo f erram e n
tal e aço mai s difíceis de se obter. P or certo, no futuro, à m edida que 
obtivermos experiência maior e que os veículos se afastarem um pouco 
dos padrões das matrizes para se apresentarem mais abras ile irados, é 
que poderemos ver se vam os empregar mais um tipo de fabricação o u 
o utro. Isso demanda t empo. E ntretan to, gostaria de ou vir dos senhores 
algumas observações. 

L. D . Villares - É a penas uma contr ibuição, que talvez esc lareça, 
e m parte. Nós, na fundi ção de aço, não fazem os o maleável. «Aços Villa
res» r ecebe freqüentem e nte pedidos de quantidades grandes de peças que 
normalmente seriam de maleáve l e que n os são pedidas e m aço fu n
dido ; a razão disso seria porque o maleável é um processo mais demo
rado. As indústrias que estão insta ladas têm os seus fornos de recozi
m ento, os seus fornos de tratam e nto térmico e não podem, de um dia 
para outro, atender a pedidos peque n os ou grandes, rápidam e nte. T e m 
que haver um plane jamento. Havendo um planejame n to a lo ngo prazo, 
o maleável se a dapta m elhor a essa indústria. Com o nessas indústria~ 
de automóveis n o Brasil é mu ito difícil p la nejar-se a longa distância, 
porque não se conhece bem o m e rcado de automóve is, muito me nos 
se pode plane ja r maleável , e uma das saídas é esta: não se podendo 
planejar a fabricação de maleável a longo prazo, recorre-se então a 
peças de ferro fundido. Estamos faze ndo milhares de peças f undidas 
e m areia, também em «crowl ing» e «sh ell mold ing», peças que seriam 
normalme nte maleáveis. 

L . M . Faria ( 10 ) - O que o E ng. Miguel Siegel disse está certo 
e está de n tro do que e u afirmei. U nido ao que o Gen. Macedo Soares 
e o Eng. Dumont Villares também decla raram, est endo um pouco mais 
minhas declarações, dizendo que procure i e n carar o assunto com o tese, 
isto é , como uma demonstração geral. É preciso lembrar, m ais uma 
vez, que estamos na infânc ia . Nossa indústria, sobretudo nessa questão 
d e emprêgo de m a leável, do e m p rêgo de forjado, precisa agir com muita 
prudê ncia, porque n ossas fábricas t ê m suas expe riências ligadas aos seus 
países de origem, se jam da Europa o u dos Estados U nidos. E n tão, ê les 

(19) Membro da ABM; E n genheiro d a 'lerceles Benz do Bra sil ; São Ber
n ardo do Campo, SP. 
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vêm com uma t écnica pro nta, que tem que se adaptar ao Bras il. 
«Adaptar» também é uma palavra um tanto perigosa, porque a lg umas 
pes oas pode m pensar que adaptação é fazer um arranjo das peças. 
Mas êles vêm com suas experiên cias, n em sempre aqu i in teiramente 
apli cáveis. 

T ro uxe um a comparação que ach o incontestável, porqu e já t emos 
v is to numerosos exemplos e m qu e ex iste um campo comum entre a s 
peças de maleável e as peças forjadas. Êsse campo comum, n atura lmen
te, é aquêle em qu e se emprega um aço doce, de baixa res istên cia à 
tração, qu e é comparável ao m a leável, porque o maleável, como digo, 
é parente do aço doce, pois é constituído de ferrita e grafita. Temos 
qu e ficar n esse ca m po. Mas se se trata de p eças de aço ma is duro e 
que preci am tratamento térmico, então acabou o cam po maleável ; 
exis t e êsse campo comum, comprovado pela experien c1a geral, n ão 
som en te p or essas subs titui ções de emergên cia qu e as companhias auto
m obilísticas têm feito, e com ucesso, conforme falou o E n g. Miguel 
Siegel , como também pela comparação de peças semelh a ntes de veicul as 
europeus com veíc ulos americano . Vamos con siderar , po is, que é tão 
b om veículo ameri cano, como o europeu. As peças trabalham com igua l 
satisfação. Entretanto, pega-se uma e vê-se que é maleável, e pega-se 
outra e vê-se que é forjada; peças em posição sem elha nte n o veículo . 
Então, sabemos qu e essa peça pode ser forjada e pode ser maleável. 
e vam os ana lisar o caso con forme acabei de explicar aqu i. 

Clóvis Brru:laschia ( 2 0) - Desejo apenas um esclarecimento do Autor. 
Êle faz a com paração da possível substituição de peças forjadas por 
maleável, mas, se n ão me engano, n ão se r efere e m seu trabalho - do 
qual, infel izm ente n ão tenho cópia - ao nodular. O q ue pen sa o 
Autor a respeito do n odular, n o futuro, n a substituição de certas peças 
de aço fu ndido e t ambém d e maleável? 

L . M. Faria - Ê sse ponto trazido pelo Eng. Clóvis Bradaschia é 
interessante . Não t rat e i dêle, exatamente por essa razão, que referi. 
a da nossa infância na indústria a utomobilística . R ecebemos técn icas 
q ue são con sagradas e que estamos aplicando aqu i. Quanto ao fe rro 
n odular e, pelo que t enho v is to, par ece t er um grande futu ro; vai con
q ui stando t e rre n o pelas suas propriedades consa gradas. 

P elo qu e tenho v isto, o f erro nodular já t e m tido bons resultado~ 
em tal ou qual f undi ção, com vantagem mesm o, da ndo um tratamento 
térmico mais curto do que o do ferro maleável. P ortanto, o futuro 
par ece ser p romissor, porque a indústria automobilística está sempre 
alerta para a utiliza ção de materia is que prestem o m esmo serviço sendo 
mais baratos, o u que prestem m elhor serviço. 

A par ente m ente, o futuro do n od ular é bom. Mas som ente o dese n
volv imento da técn ica de p r odução, como também a generali zação de 
seu u so nas fund ições, é que pode cr iar um clima de co nfiança . É o 
q ue penso. 

E. :Macedo Soares ~ A mim m e parece que o equi pam e nto para 
produ ção de maleável a m ericano é muito mai s simples e a t écn ica tam
bém m a is s imples. Quando digo mais simples, não di go menos v ul
toso. 'É um equ ipam ento grande, mas mais simples para a produção 
e m massa; esta é urna vantagem da _produção do madeável americano. 
Mas n ão h á dú vida de que o ferro nodular tem um futuro e norme 
diante de s i ; pode vir a subs tituir muitos dêsses pr ocessos, com va ntagem. 

(20) Membro el a ABM; Enge nheiro ela MAFERSA e Consultor; São Paulo, SP. 



QUALIDADE NAS PEÇAS A UTOMOBILíSTICAS 745 

C. Bradaschia - De acôrdo com as nossas experiências em nodular, 
gostaria de informar que justamente uma das vantagens do nodular 
é a da econ omia de t empo de tratamento térmico. Quanto à produção 
de peças em nodular, dependendo da técnica e com material de alta 
qualidade, é possível obter-se virabrequim fundido, sem m a ior tratame n
to térmico para utili zação, ape nas, talvez, co m alívio de t e nsões. 

G. J. Baumann - O fe rro nodula r, como t ivemos oportunidade de 
ver o nte m , é em pregado nos v irabrequins dos caminhões Ford. Ti ve 
mos também oportunidade de ver em n osso Laboratório m a is exemplos 
dessa s peças, pequenas, de procedênc ia a m ericana, feita s com êsse 
t ipo de ferro. 

Ramiz Gattás (21) - Os problemas aqu i ventilados já foram exa
minados e n1 épocas a nte r iores. Folgo verificar, n esta altura, que não 
se confi rmaram as previsões pessimistas daqueles que n ão acreditavam 
n a indústria automobilística brasileira, como também daqueles que con
si deravam o fer r o maleável do tipo «bla ck heart», um dos pontos de 
seu estrangulamento. Ê ste não era, com e fe ito, o nosso pensamento . 
Os fatos confirmara m que a indús tria automobilística tornou-se uma r ea
lida de, e a ssim também o fe rro maleável e m todos os seu s tipos. No 
caso do m a leável , houve opção por um e out ro tipo, como também a 
substituição do m a leável por aço fundido. Só o m ercado e o desen vola 
v imento da indústria irão indicar em que direção te rá de se fixar a 
produ ção dêsses metais entre nós. 

A técnica evolu iu, o número de fundições cresceu s ignificativamente . 
E posso, em aditamento ao que foi dito ainda h á pouco, dizer que 
m ais de cinco fundições estão aparelhadas para produzir o «black 
h eart» dentro das m elhores especificações. 

Se mais n ão se fêz é porque ainda existem a lg umas razões desfavo
ráveis, de natureza econ ômica, de equipamento e de mercado. A m en
suração exata do m e rca do impõe-se, quando se deseja e ncarar o p r o
blema da produção dêsses m e tais, porque o fator preço fere, de maneira 
prepo nderante, uma vez que o preço é também uma função da quanti
dade a produzir. De qualquer m a neira, porém, e ntre nós estão insta
la das as indústrias mais avançadas; existe para os se us produtos muita 
r·eceptividade, tanto para o ferro nodul ar, quanto para o ferro maleá
vel tipo «black h eart », qu e fo i introduzido n o Brasil desde 1946, portanto, 
bem depois do maleável europeu , qu e aq ui ch egou exatamente no ano 
de 1930. P ortan to, vê-se que, «pari passu » com o desenvolvim ento da 
indústria brasileira, também essas indústrias de infra -estrutura t êm 
progredido ; o futuro dirá em que fai xa se irá fixar esta ou aquela 
pr eferência. Tais fundições existem em n osso m eio e tõdas elas t ê m 
cond ições de prosperidade, de conformidade, naturalme nte, com o desen
volvime nto industrial e econ ômi co do P aís. 

M. Siegel - P arece-me que problemas fundam e ntais são, de um 
la do, a escala de utilização (que ex ige s ubsti tuições de certas p eças 
para tornar econômica a sua produção) e, por outro lado, o con trôle 
de peças para garantir uma qualidade uniforme e dentro das especifi
cações . D iscutimos a nteriormente a dificulda de de contrôle do aço que 
é feito em for nos de de 100 ou de 200 toneladas. Essa dificuldade se 
acentua quando se fazem peças f undidas. 

A peça fundida em cubilô quase n ão permite um contrõl e «a priori» ; 
uma boa peça fundida e m cubilô depende de uma técnica apurada, para 

(21) Membro da ABM; Engenheiro da SIMETAL S/ A. e do Sindicato da 
Indústria de Peças para Automóveis, no Estado de São Pa ulo. 
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garan t ir certa qualidade . Já a p eça feita em forno elétrico permite 
o contrôle de uma corrida e a peça é r e presentativa daquela corrida. 
A peça de maleáve l traz uma dificuldade adicional porque, a lém da 
composição, exis te t a mbém a influê ncia da v elocidade de resfriame nto. 
Conseqüentem ente, numa mesma corrid a , a lgumas peças podem ser 
maleáve is e outras n ão. As peça s nodulares são pràticamente controla 
das de panela para panela , porque o tratamento é feito d entro da pró
pria pa nela. Digo isto sómente para r essaltar as dificuldades que exis 
tem para garantir-se a qualidade uniforme e m peças f undidas . Para 
garantir- se a qualidad e n ecessária depende-se, po rtan to, de apurar a 
téc nica e depe nde-se , também , da experiência acumulada . 

L. M . Faria - D esejaria dizer que está cem por ce nto ce rto o 
q ue afirma o Eng . M ig ue l Sieg el ; acrescento que aquilo que acabou de 
di zer r e presen ta a penas uma parte da r eal idade. Explico da segu inte 
maneira: êle r eferiu-se ao contrôle da qualidade do metal , o que já é 
um caso sério . N o caso d e uma p eça fundida , há grandes d if ic uld ades 
com a are ia, t e mpe ratu r a d e v azam ento, machos, e t c. ; acrescente -se uma 
gra nde comple x idade d e problema r elati vos ao contrôle da peça em s i 
e ao dime nsioname nto. P o r isso é que di sse que o Eng. Si eg el es tá 
cem por ce nto certo, d e um lado, porque a inda t emos esta outra parte 
que també m constitui uma fração importante da produção da peç:i 
fund ida. 

Mário Gil (22) - Que ria lembrar um a exp eri ê ncia q ue es ta m os 
r ealizando com rela ção à produção d e maleáve l, n a MITEC, para evital' 
êsse inconve ni e nte d e r esfriame nto em peça s de espessu ras difer entes . 

E s tamos, h oje, fu nd indo para a indústria automobilística cêr ca de 
100 t o neladas d e aço, pelo processo «sh ell molding», o qual nos p erm it e 
evi tar a influênc ia da umidade, fator de resfriam ento da peça. 

Que ro aproveita r a oportunidade para r essalta r ta mbé m as nossas 
e x pe riê ncias em ferro nodular. N a MlTEC, t e ntámos obter ferr o nodu
lar e não con seguimos . T emos n ecessidade maior d e canai s de alimen
t ação, no p róprio maleá vel da MITEC, que já é um a maleá vel com 
n ecessida d e d e a lime ntação, por ser de alto silíci o. Gostaria de sabe r 
se o E ng . Clóv is B r a d a schi a noto u essa necess ida de? 

C . Brada.schia - S e se tra ta de g r andes dime n sões, sem dú vida que 
o probl ema é sem e lha nte ao do aço . Entretanto, se forem peças de 
pe q uena espessura e homogê nea s, com o é o caso das pa ra a indústr ia 
automobilís ti ca , en tão n ão have r á êsse problema. 

E . l\'Iacedo Soarns - Meus senhores, vamos e ncerra r nossos t r aba
lhos. Ag radeço a os Autores das interessa ntes teses que fo ram obje t o 
de nossa di scu ssão de h oje. Que ro dizer qu e ficou sobeja m e nte compro
vada a necessidade desta R e união p ara discutirmos o assunto do em
p r êgo do a ço n a indús tria a utomobilí s ti ca . O diálog o fo i inic iado ape 
nas ; m as já p ud em os tirar co nclusões importantes d os nossos debates. 
Agra deço a colaboração dos componentes da Mesa e a sua presença, e 
a de todos os demai s que aqui comparece ra m e que tornaram proveito
sos nossos de bates. Muito obrigado . 

( 22 ) Membro da ABM· Engenheiro rl a MIT EC S / A. Fu ndição de Fen o Ma 
leável ; São Pa uIÓ, SP. 


