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Este trabalho visa apresentar o processo de manutenção de po~ 

tes rolantes na ~FP. Devido a diversificação dos equipamentos, 
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mento a 37 pontes rolantes, distribuidas por 9 unidades de 

produção, Oficina de Manutenção e Almoxarifado. 

Dentre as diversas ocorrências de manutenç~o resolvemos ainda 

focalizar no presente trabalho, a titulo de ilustração, os se 
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- Regulagem de relés de aceleração dos movimentos; 

- Modificação no sistema de translação das pontes rolantes. 
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1. APRESENTAÇjíO 

Na Aços Finos Piratini S/A, possuimos 37 pontes rolantes, 

distribuídas por 9 unidade s de produção (Aciaria, Forjaria, 

Preparo de Tarugos , Laminação , Tratamento Térmico, Acabame~ 

to, Expedição, Armazenamento d e Barras Leves e Armazenamen­

to de Barras Pesadas), mais Of ic i na de ~anutenção e Almoxa­

rifado. Apesar do nosso trabalho versar apenas sobre a man~ 

tensão das pontes rolantes, nossa Divisão executa ainda a 

ma nu tenção de 1 pontes de pequen a capacidade. de acion amento 

manual, por corrente, paus de carga , t alhas e um guindaste 

tipo oerrick, que opera no cais d e r e c ebimento de minério. 

2. nELAÇ~O DE EQUIP~~ENTOS E PRINCIPAIS CARACTER!STICAS 

5 a Nossas po ntes rolantes, cu j as capacidades variam de 

120t, são de fabricação nacional (Ba r della, Vi llares 

Munck) , com exceção de 3 pontes i mportadas da Inglate rra 

(Craven), que ope ram nas a las de vazamento e lingotamento 

e 

da Aciaria. 

A seguir passaremos a efetua r u m breve comentRrio sobre as 

principai s caracter l sti~as . 

Motores: 

Os movime n t os de nos sas pontes rol a ntes n acionais, sao a c io 

nados basicamente por motores de i ndução de r o tor bobinado , 

e moto r e s de induç ão cnrn rotor curto- circuito cônico , c om 

freio acoplado internaP1en te, sendo es te último utilizado a­

penas em pontes d e pe quenas cap acidades ( máx. 7,St). Nos 

acionamentos das pontes importadas , d ife r em aoe n as os mo to-

res dos ganc hos principais ( 30 e 75t ), que são do 

corrente continua, montados em grupos "WARDLEONARD". 

Controle de v e l ocid ade: 

tipo 

Nas pontes que utilizam motores de i ndução c om rotor bobina 

do, o contro l e de velocidade se dâ através de inserçã o de 

resistências r o toricas, exce to na ponte de 120t ( nave de 

fornos - Aciaria ) , q ue a aceleraç ão se dá po r me io de r ea­

tores saturáveis ( CO'Tlando t r ans istor izado) , 
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Comando: 

Quase que a t ota lid a de d as pont es r o l a ntes utilizam o coma~ 

do magnét ico , que consiste na utilização de contactores pa­

ra fechar ou interromper a alimentação do estator, bem como 

para curto - circuito , du rante a aceleração os diversos tre­

chos de re s i s tências r o tórico s . 'l'odos O!°> movimentos possuem 

ponto s de f in i tivos de velocidades , que variam de 3 a 5. 

O comando tra nsistorizado é uti l i z ado a penas na ponte de 

120t ( Villares }, que opera na ala de vazame nto dos forno s 

da Aciaria . Nes t e sistema , a reve r sao é fei ta p o r meio de 

contactare s ( iin i ca par te móve l} e a aceleração por meio 

de reatores saturiveis, ao invés de r e sistências . O comando 

trans istorizado p e rmite uma fa ixa continua de ve locida de,ao 

inv és d e pon tos p ré-determinados. 

Freios : 

Os tipos de freios u ti lizados sao o s segu intes: 

Freio hidráulico de s a pa ta : sao fre ios liberados por mola 

e apl i cados _hidraulicamentc , pelo pedal do operador. 

Basicamente, e s te t ipo de f r e i o é utiliza do n a tran slac- ;°; .::, 

das pontes rolantes. 

- Freio eletrohid râulico de s apa t a : aplicad o por mola e li­

berado hidra ulicamente. 

Bas i camente é uti liza do em todos os movime ntos , bem 

freio de estacion amen t o na trans l ação das pontes . 

como 

Freio mag né t i co de sapata:acionado por mola e l iberado e­

letricament e. 

s õmente util izado na ponte de 120t ( ~ciaria ala d e for­

nos), e m todos os movimentos . 

Fre io magnétic o h i drául ico de sapata: este freio é uma 

combinação de freio magnético e hidráulic o. Possui duas 

funç ões que são : de serviço e de estacioname nto . A parte 

de estacionamento é aplicada por mola e liberado ele trica 

mente, a parte d e serviço é liberado por mola e aplicada 

eletricamente. 

Freio magnético a disco: é liberado ele tricamente e acio­

nado por mola. Funciona como freio de serviço e estaciona 

mento. 
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Eletroimã: 

Cinco pontes são equipadas com eletroimã de SKW, sendo um de 

les para carga quente e quatro p a ra movimentação de 

frias. 

barras 

Na ala de sucata da Aciaria, possuímo s uma ponte equipada 

can eletroímã de 18KW e outra com eletroímã de SKW, ambas 

para movimentação d e su c ata. 

Balança eletrônica: 

Os ganchos princ i pa i s ( 75 e 120t ), da al a d e fo rnos 

pesagem do aç o llquido va z a d o . 

p a ra 

~ giratório: 

Dezesseis pontes sao equipadas com c a rro giratório , p ara fa ­

cilita r a movimentação d e barra s nas unid a d e s d e Preparo de 

Tarugos, Lamina ção e Acabamen t o . 

Ar c o nn i ,.;j_o nado : 

As c a b i ne s da s pon tes ro l ante s qu e oper am co~ c a rgas q u e n tes . 

são e qu ipada s com apare l ho s de ar condicion ado CEBEC. 

3. CRIT~RIO DE Ml\NUTENÇ~O CENTRALIZ ADA 

Foi a dotad o um c r itério de ma nu tenç ã o cen t r a l izad a para a­

t e ndimento a 37 pontes r o l a ntes , distribuídas oor 9 unidades 

de produção, Ofi cina de Manutenção e Al moxar ifado . 

Optou-se por es t e c ri tirio v isando a espe cia l izaç ~o da equ~­

pe, bem como a ut i l ização de pecas de reposição , e documen -

tos técnicos , q ue são de · u so comum nas pontes rola n t es d as 

diversas un idades . 

Ex e cu t amo s ma nutenção Preve ntiva e Corret iva em 3 n í v e is: 

Nível I 

Nível II 

Nlvel II I 

Manutenção que é f e ita sem par ar o equ ipamento 

( raramente f eita em pontes r o l antes). 

- Manutenç ão e xecutada com o equ i pamento p arad o , 

sem inter rupção d o fluxo p r odut ivo . Ne c e s s i t a 

pr;;,. i o a certo com a p r odu ç ão. 

- Manutenção executada com o equipament o parado , 

com o fluxo da produçã o int e r r ompido. Necessita 

prévio acerto con, a produção . 
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Visando o aprove itamento da mão -de-obra em relação as nece~ 

sidades de produção , a ma nu t e nção -preventiva é executadas~ 

manalmente seguindo uma p rogram a ç ão de horários, previamen­

te ccrnbinada entr e produção e manutenção. 

Duran t e o per l odo q ue a ponte rolante permanece parada para 

manutenç ã o prevent i v a , além da equipe de manutenção, atuam 

ainda a s e quipes de: lubrificação, inspeção de cabos de aço, 

ganc hos , ar cond icionado e eletrônica. Todos sob a coordena 

ção direta do Contramestre do turno. 

Dos serviços executados pelas equipes acima, comentaremos 

os seguintes: 

Inspeção~ cabo.:!~~: 

Este serviço é executado paralelamente a manutenção preven­

tiva programada se~anal . Todos os cabos de aço são inspec~ 2 

nadas, leva n do-se em conta os critérios e stabelecido s na ta 

be la anexa . Pa r a tant o o cabo de aço é l i mpo parci a lme nte e 

são observa dos com mais cuidado as partes _conside r adas crí ­

ticas, ou sejam: zonas rle maior atrito com as polias e as 

fixações. Caso as condições de um deterninado cabo de a ço 

estejam fora dos l imites estabelecid os na tabela , o cabo é 

imediatamente substituido , mesmo q ue isto venha a acarretar 

aumento do tempo da parada programada, 

Ganchos: 

Quanto aos ganchos , é utilizado urn sistema de inspeção, se­

melhante ao dos cabos de aço . ns limites de d e sga s te e de 

formação foram previamente fixados para todos os ganchos, e 

constam na própria ficha de manutenção preventiva. Caso u m 

gancho a p resente desgaste ou deformação, acima dos limites 

estabelecidos na ficha, são imediatamente substituidos, se~ 

do que o gancho retirado, sempre que posslvel, é, no caso 

d·e desgaste, esmerilhado para eliminação do sulco e reapro­

veitamento para cargas menores. 

Todos os ganchos que operam com cargas de aço liquido na 

Aciaria são subm0 tidos mensalmente a um ensaio de llquidos 

penetrantes e ultrasom, cujos resultados são analisados e 

emitidos relatórios. 
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PONTE 1 

ABl 
/182 
ab 
cd 
ef 
RSl 
PS2 
ST 
TU 
BC 
bc 
RQl 
RQ2 
PQl 
PQ2 
OPl 
OP 2 
'·11 11 
•~1 2 
L;H 
L'12 
LM3 
F'Gl 
F'G2 
Gll l 
G!l2 
IJ 
JI: 
CD! 
CU2 
DJ::l 
OE2 
vwl 
vw2 
vw3 
Monovias 
e t alhas 
em geral 

Tf i::LLf, OE I!lf' PL:CJIO DE CABns Dr. /IÇO 

119 ·fJxno DE rrns OIJANTO AO Q!JANTO A PO!IP IDOS P/ PASSO DESGASTE l\MASS/\'IF.NTO!s 
PASS0 A 5 PASSOS B e 
20/20 40 Até c hegar o n9 
21) /20 de fios rompi ~ 
20 dos Trocar se apr;:. 
20 40 sen tar perigo 
2n de ru ptura de 

fios 

10 20 

15/ 15 30 Tr ocar caso o 
desgaste come- · 
ce a provoc ar 
o rompimento 
de fios 

Se o cabo foi 
amassado ao 

8 16 
ponto de defor 
má-lo, então -
troque-o 

( en 5 pas sos ) 

2/3/6 

8 16 

Até chegar o n9 Trocar se apre 
de 20 a 30 de fios r ompi- s e ntar perig o-

dos de quebra de 
fios 

QUANTO A 
CORROS~O 

D OBSERVAÇ~ES 

Qua lquer do,o 
iten,. A, B, C e 
o, são suficien 
tes p/ a troca 
de U.'11 cabo, .'Tias 
se houve r algu-
ma outra situa-
ção q ue ofere,a 
dúvid;i de oeri-
qo , a solução 
mais viável é a 
troca 

Troque! ca ,so a 
corrosao i nter 
na pr ovoque ii'i 
chament o ou de 
formação do -
cabo 



~ condicionado : 

Ã manutenção dos aparelhos de ar condicionado das pontes r2 

lantes, é executada pela equipe_ especia lizada em refrigera­

ção , lotada na Of icina Central . 

Serviços eletrôn icos: 

Os serviços eletrônicos que realizados bas icamente no coman 

do transi s torizado da ponte 120t ( nave de fornos da Acia -

ria), mais balanças eletrônicas das pontes rol antes, sao 

efetuadas pe l os técnicos da Divisão d e Eletrônic a e Instru­

ment a ção. 

Lubrificac:-ão: 

Possuimos instalados , em todas as pontes, sistema de lubri­

ficação centralizada marca EXI~PORT, os quais pennite~ a lu 

brificação de u.~a ponte rolan t e, com exceção dos cabos d e 

aço, com apenas um homem. Quanto aos cabos de aço, nas pon­

tes que operam com carga fria , é utilizada a g raxa Special 

4KF - ESSO, de base asfaltica. Nas pontes da Aciaria,. oue 

operam com carga quente , utilizamos a qraxa Rocol RD-105. 

Cabe ainda mencionar neste capitulo alquns itens de 

de reposição d e maior importância, devjdo ao elevado cus to , 

prazos de entrega e tempos de paradas. 

~~ponte s r o l a nte s : 

Devid o a disponibilid ade de Material, e a possibilidade, da 

própria Forjaria ~FP , e x ecutar o f or jamento, estabe lecemos 

uma escala de prioridades, e forjamos diversas peças para 

confecção de rodas de pontes rolantes. 0 osteriorr.iente estas 

rodas foram usinadas na Of icina _Central ~FP, e o tratamento 

térmico efetuado também, pela própria ~FP. 

- Material utilizado: SAE 1070 

- ~ mãx. das rodas: 812mm 

Tratamento térmico final: Têmpera em óleo e revenimento 

para 285 a 321 Brinell 

Foram confeccionados 8 pares de rodas na ~FP, todas já em 

uso em nossas pontes rolantes. 
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Moitões : 

De v ido aos elevado s t empos d e parada pa r a conse rto dos mo j ­

tõe s d e ~aior capac idade das pontes rolantes da l\claria , ro~ 

suimos hoje moitões reservas para substitu1r.Ão nos seguin­

tes ganchos: 

TE~PO P/SUBSTI TU[ri'io TEMPOS nr::oros 
CAPACI DJ\OE POSSUI NDO MOITi'iO RE- P/CONSERTOS 

PONTE MO I TÃO S ERVI\ ( min ) e mi n ) 

- St 20 3 60 

CDl 30t 90 4 320 

75t 180 5760 

DE l St 20 360 

30t 90 432 0 

St 20 3 60 

DE2 30t 90 4320 

75 t 180 57ó0 

St 20 360 

CD2 40t 120 43 2() 

1 20t 3 00 5760 

Sapatas coletoras Eil..J<1rrament o ~ elctri ficM·Ão lonqitudinal : 

Devido ao elevado desgas te, e o qranrle n~mero destes compo­

nentes insté\Lados nas rontes r o lantPs , confeccion amos to­

dos os tipos de sapa t as ex i stentes , v a lendo-nos da seção de 

fundiçã o de não ferrosos da própria manuten,ão . l\pÓs a fun­

dição as sapata s s ão u sinadas na nfici na Central , e estoca­

das no ~lmoxarifado . 

4 . PROCESSC"l DE "'IANUTENÇi'iO E"l PONTE S POLANTES 

A cont l nu a evolução d os conceitos , prátic a s e métodos de ma 

nu tenção , assim como controles , estatísticas e anãlises , nos 

levam a um sis tema qu e ahrange todas as fases de um proces ­

so de manute n çao . 
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4.1 - Dimensionamento~ equipes~~ estrutura: 

A manutenção de pontes rolantes, pertence a Divisão 

de Serviços de "'lanutençãa e Utilidades , e estã lota­

d a no Setor de ~polo , 

A e strutura da equipe foi dimensionada de acordo com 

as necess i dades geradas p e lo volume de manutenção pr~ 

ventiva e corretiva . As equ i pes são divididas em 4 

grupos ( A, B, C e D) , que cumprem os 3 turnos de 8 

h or a s cada um, mais um grupo n o horário admini s trati­

vo , assim d isposto n um total de 3 2 homens, 

Grupos~, ~ , ~ e D: ( um por grupo 

- Contrame stre ~anutenção 

- Eletricista Manutenção III 

- Eletricista Manutençãb II 

Eletr ic ist a "'lanutenção I 

Mecânico '-tanuten ção III 

- Mecân i co "'lanutenção II 

Mecânico Manutenção I 

Grupo ~ Horário r-dministrativo: 

- Mestre Manutenção ~ecânica 

- Mestre '-tanutencão Elitrica 

- Eletricista Manutenção III 

i 
l 

l 

- Mecânico '-tanutenção III • •• ••••• l 

Para atendimento dos diversos tipos e niveis d.e rnanu-

tenção, trabalhamos com 56 homens X hora, por 

turno de 8 horas , 

cada 

Ccrn esta disponibilidade de mão-de-obra alcançamos um 

ate ndimento aceitável com resultados de disponibilid~ 

desde pontes rolantes, em torno de 97%, 

4,2 - Tabela de disponibilidade~ horários~ manutenção: 

Visando o me lhor apro veitamento da mão-de-obra de ma­

nu-tenc;-ão disponivel durante as 24 horas do dia, con -

forme exposto no ltem 4,1, e visando principalmente 

atender as necessidades da produção, nos valemos da 

Tabeia de Libera ção de Eouipamentos. 
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Frequen temente por problemas de pro d ução, ou por alqu ­

ma manutenção corretiva q ue ocupa a mão-de-o bra de ma­

nutenção dispon ível, a ponte não é liberada no horário 

programa do. Neste c aso a par ada da ponte é reprograma­

da para outro horárj o , normalmente~ fim de semana. 

~este caso a manutençã o é f e ita quase sempre em h o r as 

extras, d evido ao novo horári o frequenteme nte coinci -

dir com outro horári o prog ramado . 

4.3 - Regis tro~ ocorr ê nc ias : 

~s equipes de manutenção possuem um Liv r o de ~egistro 

de 0corrênc1a·s, onde são r eqis tradas pelo Contrames tre 

de turno, d e talhadamente, todos os servi ços execut ad o s . 

Este r e gistro nos i nd i ca : 

Horário da oc or rência e te~ po dt duração d o servico 1 

- Equipamento1 

Natureza do d a no e sua ex tensão1 

- Correçã o efetuada e prov idências t omadas e /ou a se ­

rem tomadas1 

Pe ssoal executante. 

Es t e Livro de ~egistro , diariamente, é a nalisado pe l os 

Mestres e pelo Supervisor, 

Semana l mente, deste Livro , sao extraídos os d ados para 

pre enchi mento do Formulário "Estatística d e Interrup ­

ções", que são ccrnpilados pela Oivisão de Planejame nto 

da ~anutenção, e nos fornecem os seguintes dados: 

Ocorrências individualizadas, 

Número de p a radas (frequê n c i a mensa l de c ada ocorrên 

eia) 1 

Temp o total de cada parada; 

Percentua l do tempo de cada parada, calculado em fun 

ção do sanatório dos tempos tota is; 

Percentu a is dos tempos de manutenção Preve ntiva e 

Corretiva, 

Taxa de disponibilidade. 
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Este Formulário é enviado aos Gerentes de cada unidade 

para que os mesmos tomem conhecimento da situaç ão.~tr~ 

vés dele são também, analisados junta~ente com os r,e 

r entes de produção, eventuais ocorrências que possam 

ter sido causadas por proced imentos de operação i nad~ 

quados , corrigindo-os . 

4.4 - Análise~ manute n cão de~ g ~: 
Ao intervalo de 12 ~eses é efe tu ado um levantame nto, 

baseado nos d ados extraJdo~ do Formulário "Estatis ti -

cas de Interrupç ões", de cada ponte rolante. são desta 

cados os Itens de ma ior incidência e os de maior tempo 

de p a rada, com i sto carac t erizando os " p roblemas prin­

cipais" de cada ponte rol ante no citado periodo , Tal 

aná lise nos f o rnece igualmente a taxa de disponibilid~ 

de média por equipamentos no perlodo, 

Esta a náli se nos permite atacar criteriosamente os pr~ 

b lemas destacados na análise de 1 2 meses , at ravés d e 

aprimoramentos de manuten ção ( modificações do proje -

to, intensificação da manute nção, substituição de co~­

ponentes , adaptações, etc ). são ainda observados p rn­

blemas cujas soluções nossam ser e ncont radas através 

d e entendimentos com o pessoal de produção , através de 

altcraçõ~s par ciais ou totais nos critérios operac io -

nais. 

El i mina~ão ~ ~ ~ ~ ~ nontes ~~ sucata 

O e levado número de componentes destes carros girató­

rios , eram objeto de um elevado Indice de manutenção . 

Após estudos realizados pe l o pessoal de produção , por 

nossa solicitação, concluiu-se pelas viabilidades da 

eliminação deste movimento nestas pontes rolantes . Após 

12 meses, quando da realizaç ão de nossa análise perió­

dica ficou evidenciado o acerto do procedimento a d ota­

do, notando-se uma elevação sensivel de taxa de dispo­

nibilidad? ~o equipamento. 
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4.5 - Principai s p rob l emas: 

De ntr e o s diversos prob l emas de ~anu t enção que f ogem 

a r otina , selecionamos para a p resentarmos , dois, que 

foram para nós mo tivo d e amplo estudo, e cujas solu­

ções adotadas nos c o nduziram a eliminação de urna sé­

rie d e problemas criticos e r epetitivos , qu e eram cau 

sadores de elevado onus, além do s tra nstornos causa -

do s à empresa. 

Requlagem de r e lés ~ aceleraçÃo : 

A maioria d e nossas pontes ro l antes,utilizam como a­

cionamento dos movime ntos, motores de indução de ro­

t o r bob inad o. O controle de ve l ocidade ( 5 pontos é 
obtido através da var iação da corre nte de excitação 

do magnc t orque ( sõment~ para e l e vação} e da al tera­

ção do valor ohmico d o circuito retórico. 

Durante o per !odo de a celer ação , a redução da r e s is -

tência d e ve ser qradativa, poi s uma red ução bru~ca 

c ausaria danos ao motor e ao mecanismo, devid o aos 

impactos ocas ionados pelos elevados impulsos d a cor -

~n~. 

Media~te a utili zação d e um sistema de relés de tem -

po, ou de tensão , obtem-se o retardamento automático 

da a tuação dos c ontactares consecut ivos independentes 

da rapidez das manobras que o ope r ador imprime na a la 

vanca d o comb inador. 
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CM&t\l'a. UO.JIRbA 

li0.24 o 4.!~41 

Sistema de aceleração atra­
vés de relés de tempo 

Sistema de aceleração a tra­
vés d e r elés de t e nsãn 

L E G E N D /1. 

E-D Contatares rever~ao 

Jll-J\2-J\3-/14 Contatares aceleracão 

Rl-R2-R3-R4 Relês aceleraç ão, tensão ou tempo 

--li- Contato normalmente aberto 

contato normalmente fechado 

Vamos nos deter esnecificarnente no controle através de 

reiés de tensão, pois foi com este tipo de relé que 

encontramos dificuldade para sua requlagem. 

O contro le automático da aceleração, com relés de ten­

são, baseia-se na variação da tensão rotórica do motor 

em função da sua velocidade. A tensão rotÕrica decres­

ce linearmente com o aumento da velocidade do motor. 

Devido ao fato destes relés serem governados pela vel2 

cidade do motor este sistema oferece uma aceleração 

mais acentuada com pequenas cargas e proporciona uma 

aceleração mais lenta no caso de cargas maiores, com 
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isto diminuindo o s temros mortos, que é a grande van­

tagem d es te sistema. 

o valor da t e nsão em que os r e lês permitem a entrada 

dos contatares de· ace leração depende do ajuste dos 

mesmos, e este ajuste é fixado num valor tal que per­

mita uma aceleração un i f orme , evitando elevados impu,!_ 

sos da c orrente durante a partida , 

Os relés d o sistema d e aceleração s ão f o rnecidos aju~ 

tados d e fabrica de maneira a permitir o funcion amen­

to ade quado do equipamento . 

Após efetuar estudos, e t es t es para determinar a r a­

zão da qu eima de diverso s motores em pontes ro l antes , 

constat a mos que o mau fun c i onanento dos rclés d e ace-

l eração ( sis t e ma re l és d e t e n são 

d ~ parcela ne s te s d efeitos , 

influia com gra n-
' 

O ma u funcionamento dos relés era ocas iona d o devido 

estarem alteradas as reg ulaqens originais , obrigando 

o motor a partidas c om elevado valor d e corrente, f a ­

to este agravado pelo elevado número d e part idas qu e 

estes moto res so fr em . 

Como os relês são a limentados atravé s d a t ensão qera­

da no rotor d o motor , seu f u nci oname nto é afe t ado por 

qualque r irregularidade que ocorra c om o motor ( que­

da ten~ão r ede , p roblemas e m anéis, e scova s , resist ên 

cias d e p a rtida ). 

Feita esta constatação , nosso p r ob l ema es t a v a n a r ea­

lizaçã o de um a nov a afe r ição do~ r e l és. Pesquisando 

em documentos, c atálogos e man ua i s , encontramos a ma ­

neir a de proceder a regul agem , norém n a d a qu e nos in­

dic as s e os v a l o r es de t e n s ão d e ac i o namento e r e t orno 

dns relé s pa ra cada pon t o d e ve l ocidade . 

Como não existia a disponibilidade d e equipamento pa­

ra se efetuar maior es t es t es , como l evanta~ento de c~ 

rac terlsticas, de terminação de torq ues, etc •• , a saí­

da por nós a dotada , foi de deter~i nar es t es v a l ores 

de ma n e ira inve r sa , ou seja , col o camos em f uncionamen 
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to, ponto por ponto, todo o componente que influi& na 

velocidade do motor ( resistência de partida, excita­

ção do magnetorque ) , auxiliados pela tabela 1 abaixo. 

SUBIDA DESCID11 

75P 21'1 75F 
19 P ONTO ll.00P 3Rl il00F 

29 PONTO 75P 2111 3Al 75F 11\l 
3Rl lRl l00F 3Rl 

39 PONTO 
21\l 31\l 75F 11\l 31\l 
3 n l lRl l00F 3Rl lRl 

2Al 31\l 4111 75F 11\l 3Al 41\1 49 PONTO 3Rl l Rl 2Rl 3Rl l'R.l 2Rl 

59 PONTO 
2Al JJ\l 41\l SJ\1161\l lr-1 31\l 4/\l 5Al 
3Rl lRl 2Rl 3Rl 4Rl 3Rl lRl 2Rl 3Rl 

Com este procedimento o motor ccrneçava a acelerar e a 

tensão rotór ica p roporcionalmente baixava. Quando a 

tensão rotõrica estabilizava significava que o motor 

deixou de acelerar ( torque ~otor igual ao torque re ­

sistência), este valor de tensão era anotado. Pro c e ­

dimento análogo e ra efetuado para os ,demais pontos e m 

ambos os sentidos de marcha, levantando-se uma tabela 

como a apresentada a seguir: 

PONTOS 
TENSÃO ROTÔRIC'A ( volts ) 

SUBIDA DESCIDA -
19 210 220 

29, 200 185 

39 125 130 

49 60 35 

59 5 o 
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De posse destes dados e com o auxilio da Tabela n9 1, 

escolhiamos uma qama de valores para o acion amento e 

o r etorno de cada relé, conforme Tabe la a seguir , 

TEN SÃO E!~ VOLTS DE : 

RELI'.'. l'CION/\MENTO RE: TORNO 

lRl 220 210 

2 Hl 155 125 

3Rl 8 0 60 

4Rl 65 35 

Ppós, através de variado r de te n são , simulávamos as 

t ensões retór i cas de ponto por ponto , regulando ore­

lé da maneir a indicada pelo fabricante do re lé , 

Este fato, somado a outras pro vidência s adotad a s coffio 

aferição mais frequ e nte do valo r de excitaç ão do mag ­

netorqu e, substituiç ão de contatares de c omposiç ão v~ 

riãvel d e circuito do maqne torque q u e permaneciam li ­

gados p or defeitos mecânicos , conseg uimos bons re s u l­

tado s, c omo em 19 80, mesmo atravessando meses quentes 

de verão, n ã o o c orreu nenhuma q ue i ma de Motores , fa t o 

que em a n o s anteriores ocorria fr equ entement e , 

Mocificúção do aci o n ame nto do movime nto da trans l ação 

d as p onte s rolante s . 

- Em discor dân c i a c om a e specificação l'FP q ue mencio­

n ava : " Os eixo s ·ae transmissão com acoplamen t os rf-

gidos ao r e duto r, t ransm item o movimento as rodas 

mediante eng renagens", o f o rnecedor f orneceu o e q u! 

pament o c om acionamento direto, do redut o r centra l as 

r odas , com eixos sup ortados por ma nc ai s de r olamento 

e unidos p or a c oplame ntos semi-flexiveis , tipo Falk , 

às roda s . Com o u so come çaram a ocorrer c om f requ e n -

eia os ~eguintes prob lemas : 

Rompimenco dos eix o s ( red utor central - r o das ) ; 

Danificação de e nq r enagP n s e pinh~es do reduto r cen 

tral; 

Danificação de a copl ame n t os ,flanqes , parafusos e etc . 
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Para tanto foi efetuada revisão do projeto original 

que nos conduziu a proceder as seguintes alterações: 

a) Redimensionamento do veio de transMissão 

No projeto original f o i constatado que para dimen­

s ionamento do veio de transmissão, havia sido tom~ 

do como base o menor torque, o do motor, e nao o 

torque no freio e no próprio eixo, que eram maio­

r e s. Este fato conduziu a \lll\ subdimensionamento do 

veio de transmissão. 

b) Adaptação dos redutores laterais. 

c) Substituição do pinhão e engrenaqem do sequndo par 

do r _edutor centra l. Esta substituição foi efetua -

da, para que a relação de t ran~missão total da po~ 

te não ficasse alterada com a adap tação dos reduto 

res laterais, 

Sistema de translaç ão oriqinal da~ pontes: 
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SUMMJ\RY 

A especificação AFP que previa, como já foi menciona­

d o : "Os eixos de transmi ssão , com acoplame ntos rigi -

dos aos redutores, transmi t em os movimentos às r odas 

mediante engrenagens" , não foi obedecida , Esta especl 

ficação foi feit a em função da classe de serviços, b~ 

seada na Norma ( DIN-12 0 - Grupo IV). Esta Norma po~ 

sul sõmente quatro grupos, sendo o Grupo I V , o mais 

severo. Os Grupos III e IV preveem a ut i lização com 

eletroimã e garra. 

A solução por nós adotada foi a de mod ificar a tr ans ­

lação, conforme croquis abaixo , inclusive redimensio­

nando os veios de t r an s missão e a r elação de tran s mi s 

são do redu tor c e ntral p ara que a r elaç ão de transmjs 

sao total p e rmanec esse a mesMa , 

MAINTENJ\NCE PRACTICE OF TPAVELI NG CR ~N~S AT 

AÇOS FINOS PIRATINI S/ A 

This p a per prese nts the maintenance r r ocess of traveling c r. a ­

nes at AFP. Oue t o the diffe rent e q u i p ame nts , a centr a l ized 

mainte nan ce sys tem f o r 37 travel i n g cra nes l oca l ized in 9 pro 

duction units , ~aintenance Shop a nd S toreh ou se has been adop­

ted. 

Under the variouns maintenance e vent s , in h as bee n decided , t o 

focalize, in this wo rk , as iluustratio n , f o l l ow jng itens : 

Regulation of movement acceleration r e lays; 

- Hodification of ~rave ling crane trans latio n systeM , 
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