REUNIAO ABERTA
SOBRE

PROBLEMAS DE QUALIDADE NAS PECAS
AUTOMOBILISTICAS ™

Presidente: Gal. Eng. E. Macedo Soares e Silva

Gal. Eng. E. de Macedo Soares e Silva (2) — Iniciando os trabalhos
desta “Reunido Aberta”, devo dizer, preliminarmente, que a fase in-
dustrial de um Pais se caracteriza quase sempre por trés periodos:
Comeca-se com a produ¢d@o, com a qual se procura atender as necessi-
dades mais imediatas do mercado; em seguida, surge a necessidade de
aumento dessa producdo, a qual precisa adaptar-se a um mercado mais
amplo, que, por sua vez, se aperfeicoa e se torna cada vez mais exi-
gente; chegamos, finalmente, a um periodo em que é necessario, a par
da producao, cuidar eminentemente da qualidade.

Em nosso Pais ja atingimos essa terceira fase. Enquanto que, numa
certa época, todo o aco produzido era simplesmente consumido (porque
as necessidades eram muito maiores do que a produc¢do) no momento
atual temos industrias exigentes, que, além da quantidade, exigem acos de
qualidade, que possam ser empregados nos seus processos mais evolui-
dos de fabricacdo. A industria mecanica em geral trouxe a industria
siderurgica a necessidade do aperfeicoamento da qualidade dos seus
produtos. E podemos dizer que a industria automobilistica é muito res-
ponsdvel por essa exigéncia da induastria mecéanica.

Na qualidade dos produtos siderurgicos devemos considerar, pelo
menos, dois fatéores importantes, o primeiro dos quais refere-se aos
processos de produc¢do. Temos que, pouco a pouco, adaptar a fabrica-
cao do aco a processos modernos, capazes de nos dar qualidade que o
mercado exige e, ao mesmo tempo, fixar um contrdle rigoroso da pro-
ducdo. Aliandc ésses dois fatdores, podemos conseguir a qualidade, que
é indispensavel as industrias mecanica e automobilistica. Aquéles que
tém tido oportunidade de lidar, quer como produtores de aco, quer
como consumidores, com a industria automobilistica, sabem que néao
constituem mero capricho seu as exigéncias severas no que se refere
a qualidade das suas matérias-primas. Assim, torna-se indispensavel,
e cada dia mais, que a producdao do aco obedeca a cadernos de encar-
gos rigorosos, dentro dos quais temos que colocar a produc¢ao metalar-
gica em geral e a industria siderurgica em particular, a fim de que a
nossa industria mecanica, e em particular a automobilistica, se enqua-
drem dentro das especificacoes gerais obedecidas no mundo inteiro. A

(1) Realizada no decorrer do XV Congresso Anual da ABM; Sao Paulo,
julho de 1960.

(2) Vice-Presidente da ABM e Presidente da Mesa; Diretor da COSIPA
e Membro do Conselho da Mercedes Benz, Sac Paulo, SP.
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razdo desta Reunido Aberta decorre das idéias que acabo de expor
rapidamente.

Temos quatro trabalhos a serem discutidos hoje. Uma das teses é
de autoria do Eng. Visvaldo Maffei que, infelizmente, esta acamado.
Fica a disposicdo daqueles que dela quiserem tomar conhecimento, pois,
em virtude da auséncia do Autor, ndo serd apreciada. Entretanto,
posso afirmar, pelo que nela pude observar, que o assunto vai ser tra-
tado nos demais trabalhos, de modo que ela nao deixara de ser discutida
pelo menos em suas linhas gerais. (3)

Sao os seguintes os demais trabalhos:

“Defeitos de acos mnacionais para a industria automobilistica —
José Bento Hucke e Domingos Espésito Neto. (4)

“Emprégo do aco na idustria automobilistica. Observacoes sébre
a wutilizacdo dos acos brasileiros” — Reinhold Gaube. (5)

“Pecas de ferro fundido para a indiustria automobilistica” —
Lauro de Moraes Faria. (6)

Como método de trabalho, proponho que os autores dessas teses
delas facam um resumo, dado que separatas foram distribuidas. Depois,
serdo abertos os debates.

E. Macedo Soares — Proponho que, na discussdo, abordemos pri-
meiramente o problema dos acos e, logo em seguida, o das pecas de
ferro fund'do. N&ao tivemos um trabalho sobre aco fundido, mas pode-
remos também tratar do assunto quando falarmos sObre as pecas de
ferro fundido. Esta aberta a discussao.

Luiz Dumont Villares (7) — Queria dizer algumas palavras sdbre o
primeiro trabalho apresentado, que reputo muito interessante. Como
fornecedor de acos especiais, que cabem dentro do assunto de que esta-
mos tratando, acho que a expressao “acos nacionais” do titulo estd um
tanto mal empregada, porque todo o trabalho se refere a defeitos que
néao caracterizam apenas o ag¢o nacional, mas qualquer aco.

O trabalho é muito interessante e noés, produtores, precisamos dessas
criticas construtivas para melhorar continuamente a nossa producéo.
Contudo, nao existe a perfeicio. Cada dia estamos encontrando ma-
neiras melhores e mais econdmicas para produzir. Entendo, pois, que
a palavra ‘“nacionais” da uma impressdo de que ésses defeitos s6 se
verificam nos acos nacionais. Acredito que os autores vao concordar
comigo em que muitos acos importados apresentam os mesmos defeitos;
noés todos sabemos que acos importados, quando nao os havia nacionais,
tinham defeitos também.

Conhe¢o um dos casos aqui apresentados: defeitos de superficie em
barras. Vimos, na Europa, uma grande fabrica de automéveis que foi
obrigada a comprar maquinas para descascar as barras entregues, por-
que nao conseguia aco laminado perfeito em sua superficie. Portanto,
também os acos estrangeiros importados dao defeitos; defeito é coisa
natural na producdo. O acgo é classificado, até certo ponto, pela natu-

(3) Publicada em «ABM-Noticiario» de novembro de 1960.

(4) Ver «ABM-Boletim», volume 16, pagina 741.

(5) Ver «ABM-Boletimy», volume 16, pagina 767.

(6) Ver «ABM-Boletim», volume 16, pagina 751.

(7) Membro da ABM; Presidente de Acos Villares S/A.; Sao Paulo, SP.
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reza e intensidade de seus defeitos. Nao existe aco sem inclusées, aco
perfeito; classificam-se os acos com mais ou menos inclusoes.

J. B. Hucke (8) — Seremos os primeiros a concordar com o Eng.
Villares e eliminaremos a palavra «nacionais», porque realmente nao
existe aco isento de defeitos. No nosso trabalho de inspecdo e controéle
de qualidade temos sido obrigados a separar e segregar acos defeituosos
nacionais e importados e utilizar sOmente os que se apresentam em boas
condicbes gerais de usinabilidade, dependendo da finalidade.

O que queremos ressaltar é que, em certos casos, a incidéncia de
defeitos nos acos nacionais tem alcancado proporcido desanimadora. Po-
deriamos citar exemplos, que seriam desinteressantes do ponto de vista
ético, dado que teriamos que apontar nomes de firmas e de fornece-
dores. A orientacdo de nosso trabalho obedeceu a um critério de critica
puramente construtiva, abordando os defeitos de nossos acos em geral,
sem visar atingir éste ou aquéle produtor. Temos certeza de que todos
os presentes a esta Reunidao saberdo compreender nosso pensamento,
e ainda mais, nao relegardao a um plano secundario, a melhoria da qua-
lidade do aco nacional, devido sOmente ao fato de que o estrangeiro
também apresenta defeitos.

Devemos encetar uma campanha para aprimorar nosso aco e
torna-lo, se possivel, até melhor que o estrangeiro. Temos capacidade
para isto; nossos engenheiros metalurgistas o tém demonstrado nos se-
tores de pesquisa, de manufatura e de processamento.

L. D. Villares — Gostaria de fazer outra observacdo com relacdo
ao seu trabalho; sabemos que nao ha induastria que, as vézes, nao falhe,
nos seus fornecimentos e que entregue acos fora da especificacio, na
maior parte dos casos por defeito de inspeccdo; nao temos ainda per-
feicdo na inspeccdo. Mas também é muito importante que as espec’fi-
cacoes de recepcao sejam bem feitas, e isto é dificil hoje em dia, dada
a velocidade em que estamos implantando a induastria automobilistica.
E muito comum térmos longas conversas com o0s nossos clientes sobre
0 que éles querem. E justamente uma das observacdes feitas sodbre
aquéle aco de mola — se nao estou enganado — era que ali ndo houve
perfeita clareza sdébre o que era desejado e, digo mais, nem exatiddao
sobre qual o defeito que o aco apresentou depois de nao atingir os
resultados desejados. Creio que o problema dizia respeito a fadiga da
mola espiral, assunto muito complexo e no qual ndo havia clareza abso-
luta sObre onde estava o defeito do aco. Isso nao é de admirar, porque
sabemos que muitos acos de certas origens dao defeitos nesses casos
mais delicados. Nao sou metalurgista, por isso nédo quero alongar-me
sobre o assunto.

Mas a Especificacdo é importantissima; com a velocidade com que
estamos trabalhando e com clientes querendo receber aco com prazo
marcado, sua especificacgdo nem sempre é bem detalhada e bem pre-
cisa. Tivemos o caso em que uma grande indGstria perguntou-nos qual
a especificacdo que podiamos seguir. Dissemos que podiamos fazer o
aco pedido pelas normas DIN ou SAE. Recebemos, dias depois, uma
carta onde essa pessoa queria dar a encomenda de ag¢o com uma espe-
cificacdo hibrida, dando-nos os limites mais apertados de ambas as en-
tidades, a DIN e a SAE. Ora, isso nao era possivel; seria exigir mais
do brasileiro do que do estrangeiro. Este assunto de especificar é difi-

cil; precisa ser estudado, apds entendimentos entre compradores e for-
necedores.

(8) Membro da ABM; Engenheiro-Chefe do Departamento de Contrdle de
Qualidade da Willys Overland do Brasil; Sao Paulo, SP.
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E. Macedo Soares — Srs. Congressistas: E minha responsabilidade
nao deixar esta discussao cair no clima emocional. A palavra «Nacio-
nais” esta perfeitamente aplicada na tese. NoOs a examinamos. Ela se
refere, como todos compreendem, a acos de fabricacdo nacional, que
apresentam “doencas de infdncia”, que vamos corrigir e que podemos
corrigir; mas, de fato, éles apresentam ésses defeitos e, muitas vézes,
mais do que acos importados. Tivemos ocasido de verificar isso. Assim,
peco licenca ao Eng. Dumont Villares, cujo labor aprecio tanto, para
discordar de S. Sa. Devemos ter aqui um espirito cientifico e tecno-
l6gico. O que nos importa é examinar quais sao os defeitos encontra-
dos e corrigi-los. Nao é porque sao nacionais que tém defeitos. Eles
tém defeitos porque a nossa industria é incipiente, seu equipamento
ainda nao estd completo, seus homens ainda nao estdo perfeitamente
formados e ainda nao estdo adaptados aos equipamentos. Posso dizé-lo,
pois, em Volta Redonda, levamos muitos anos para fazer a adaptacao
dos homens ao equipamento. Aqui ha engenheiros da CSN, que sabem
disso. Nao é facil isso, num Pais como o nosso, e acho que fizemos um
trabalho formidavel — refiro-me agora ao trabalho que o Eng. Dumont
Villares continua fazendo, um trabalho grandioso.

De qualquer forma, porém, é inevitavel um periodo longo de adap-
tacdo e ainda estamos nesse periodo. A industria automobilistica, que
veio formada para o Brasil, trazendo para ca equipamento e técnica,
enfrenta a nossa industria siderurgica ainda na sua infancia. Portanto,
é natural que encontremos nos nossos acos defeitos, que sdao maiores
do que os dos acgos centenarios, ou quase, utilizados em seus paises de
origem, procurando-se compara-los em nossa desvantagem.

Mas estamos aqui para discutir éstes problemas com mentalidade
cientifica e técnica, e para corrigi-los. Tal é minha conviccdo de que
podemos fazé-lo, que aceitei presidir esta Reunidao; estou certo de que,
estudando o assunto e com um melhor contacto entre produtores e con-
sumidores, vamos produzir ac¢os nas mesmas qualidades daqueles paises.
E ja produzimos muito do aco que os consumidores que para va vieram
estdo acostumados a utilizar. Agradeco ao Eng. Dumont Villares, que
me deu oportunidade de tocar nesse assunto; devemos trabalhar nesta
Reuniao Unicamente no sentido técnico e cientifico e deixarmos a fase
emocional para fora daqui, preocupando-nos unicamente com um cri-
tério eminentemente cientifico.

L. D. Villares — Com todo o respeito que tenho ao General Macedo
Soares, desejo dizer que nao encarei o assunto emocionalmente. Mas,
como se falava em defeitos dos acos nacionais, sbmente, era preciso que
o trabalho comparasse ésses defeitos com os dos acos estrangeiros.

J. B. Hucke — Realmente, seria uma situacdo ideal se nés pudés-
semos comparar detalhadamente o comportamento do aco nacional com
o estrangeiro, em cada componente de nossos veiculos. Mas é preciso
lembrar que a nacionalizacdo de nossas pecas, de acdrdo com as pro-
gramacoes do GEIA, vem sendo feita rapidamente, o que dificulta, em
parte, a realizacdo de comparac¢des mais detalhadas. O jipe Willys,
por exemplo, em novembro ou dezembro do ano passado, ja era 95%
nacional em péso. Por outro lado sabemos que o0s acos estrangeiros
também tém defeitos. Conhecemos alguns dos problemas das indus-
trias automobilisticas americana e francesa pela troca de informacées
com a Willys americana e com a Renault francesa. Porém, o problema
brasileiro, como bem disse o General Macedo Soares, consiste na remo-
cao de toda essa série de defeitos de acos nacionais, que estdo realmente
atormentando nossa industria automobilistica.
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Pedro Silva (9) — Queria comprimentar o Autor, Eng. J. B. Hucke,
pelas interessantes informacodes que nos trouxe e, ainda, pedindo per-
missdo ao General Macedo Soares, complementar sua exposicao quanto
ao fato de que a induastria automobilistica, ao lado de ser bastante
exigente, trouxe projetos de veiculos que foram elaborados para chapas
estrangeiras, mais aperfeicoadas. De modo que a nossa industria pre-
cisa naturalmente melhorar, a fim de poder acompanhar essa solicita-
c¢ao; seus técnicos nisso estdo empenhados. (¥*) Tenho algumas pergun-
tas a fazer ao Autor. Na terceira pagina do seu trabalho, quando
cita os principais defeitos superficiais, no item “a”, diz: “Superfcie
dspera”. Vou limitar-me a parte de chapas. Sabemos que a superficie
é um fator importante, dependendo das especificacdoes do uso pretendido.

Queremos lembrar, que até hoje, nenhuma industria féz especifi-
cacdes sObre tipo de acabamento de chapas, mas nés nos adiantamos a
isso. Adquirimos equipamento para fazer medicao de rugosidades e,
portanto, para selecionar chapas, ndao s6 para a industria automobilistica,
que exige um acabamento de superficie intermediario, como para
aquelas industrias de eletrodeposicio, que exigem, como é recomendado
aqui, uma superficie bastante lisa. Por sua vez, a esmaltacido exige
superficie aspera. Portanto, o nosso problema agora é separar as nossas
chapas, e é o que fazemos.

No intem “b”, o Autor fala em “marcas superficiais desenvolvidas
durante a laminacdo, tais como riscos superficiais, etc.” Pela exposi-
cdo, vé-se que o cliente adquire bobinas. Entretanto, para a fabricacao
de muitas pecas recomenda-se nao comprar em bobinas, porque a sele-
cao em bobina é muito mais dificil do que em chapa. O corte da
bobina em chapas permitiria atender, para certos itens, melhor quali-
dade, inclusive fazendo inspeccao das duas faces, quando foér o caso.
Em uma bobina, por ser operada em alta velocidade, é impossivel
fazer-se uma boa inspeccado. Dai porque as normas do “American Iron
and Steel Institute” admitem que numa bobina ocorra certa porcen-
tagem de defeitos, considerados normais.

No item “c¢”, fala o Autor sObre “marcas devidas as linhas de dis-
tensdes (linha de Liiders)”. Queria perguntar qual é o tempo médio
de estoque da chapa apds a recepcao?

J. B. Hucke — Nao estamos muito bem credenciados para respon-
der a essa pergunta, uma vez que isso diz mais respeito ao Departa-
mento de Controle de Material da Willys. A titulo de esclarecimento,

(9) Membro da ABM; Engenheiro da Usina de Volta Redonda; do Departa-
mento de Processos e Inspecdo da C.S.N.; Volta Redonda, RJ.

(¥*) Consultar a respeito os seguintes trabalhos:

— «Laminacao continua a frio de chapas de aco», pelo Eng. Antonio
Doéria Machado; «ABM-Boletim», volume 13, pagina 5.

— «Caracteristicas das chapas finas de aco laminadas a frio produzi-
das pela CSN”, pelo Eng. Sylvio E. Friedrich; “ABM-Boletim”, volu-
me 13, pagina 245.

— «Estudo metalografico de chapas de aco SAE 1025 laminadas a
quente e tratadas térmicamente», pelos Engenheiros José Abrao e
Janusz Wscieklica; «ABM-Boletim», volume 17.

— «Inspecao dos produtos laminados de uma usina siderurgica, com
referéncia a éste trabalho na CSN», pelo Eng. Pedro Silva; «ABM-
Boletim», volume 15, pagina 411.

— O ensaio de tracdo como meio de qualificacio de chapas finas para
estampagem?”, pelos Engenheiros A. A. Arantes e J. do Amaral Cin-
tra; “ABM-Boletim”, volume 16, pagina 457.
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apenas, podemos adiantar que obedecemos a um critério de rodizio das
bobinas; procuramos utilizar as mais antigas e, depois, as mais recen-
tes. Temos, contudo, problemas sérios quanto a ésse rodizio. A cadén-
cia de entrega das bobinas ndo obedece a uma programacio organizada,
como seria desejavel, o que muito dificulta ésse rodizio. As vézes, rece-
bemos grandes quantidades de bobinas, outras vézes ficamos durante
algum tempo sem recebé-las. Queremos crér que, no tocante as linhas
de distensdo, o defeito tenha a sua origem devido a uma questdo de
deficiéncia no acabamento das chapas quando em processo. Esta é uma
pergunta que dirigimos ao Eng. Pedro Silva, que esta representando a
C.S.N., a fim de que possa melhor esclarecer a todos os Congressistas.

P. Silva — Até hoje temos fornecido tipos de aco cuja garantia
da nao formacdo de linhas de distensao é geralmente dada para um
tempo limitado. O defeito depende também do acabamento dado na
fabrica, evidentemente aparecendo na peca que vai ser utilizada. Este
ponto é muito interessante; muitas vézes a condicdo de estoque da ori-
gem a defeito que, aparentemente, se atribui & qualidade e ao acaba-
mento do aco, quando éste acabamento foi suficiente para tornar o
aco ndo susceptivel a tais disturbios superficiais. A solucdo para isso e
também A& questdo da producdo do tipo de aco acalmado, serdo tratadas
dentro em pouco, quando voltarei a falar sobre éste assunto.

Mas quero dizer, desde ja, que o aco utilizado até hoje néo é refra-
tario a ésse defeito. No item «d» das conclusoes do seu trabalho, pa-
rece-me que nao esta bem focalizada a questdo da oxidacdo superficial,
ao querer o Autor referir-se a defeitos do aco. Mas, como explicou linhas
atras, nas suas proéprias conclusdes, parece que isso é uma questao de
deficiéncia de transporte.

J. B. Huck — Queremos frisar que é exatamente ésse 0 nosso
ponto de vista. Estamos atualmente dando preferéncia a que o trans-
porte de bobinas seja feito por via rodoviaria. Infelizmente, quando o
mesmo é feito por ferrovia, o material chega com bastante atraso e,
as vézes, parcialmente oxidado. Acreditamos que, se houvesse por parte
dos fornecedores maior cuidado na protecdo da superficie do material,
considerando o tempo que o mesmo leva para chegar aos consumidores,
por via férrea, ésse problema poderia ser contornado.

P. Silva — Na terceira pagina do trabalho, o Autor diz que: “as
marcas devidas a linhas de distensées (Linhas de Liiders) s@o wm pro-
blema de dificil solu¢d@o” e que, “Na tentativa de eliminag¢do déste de-
feito antes da estampagem, costuma-se muitas vézes rolar o material
através de uma desempenadeira de rolos”. Diz, ainda, que o efeito
dura menos de 24 horas.

J. B. Hucke — Em alguns casos.
P. Silva — Mas nao é o normal.
J. B. Hucke — Exato. Geralmente, acusa efeito menos prolon-

gado. HA casos em que temos que acelerar a producdo, a fim de poder
aproveitar o material. Tivemos um exemplo recente com o porta-malas
do Aero-Willys: numa determinada producdo dessa peca ocorreram casos
de linhas de distensGes. E interessante frisar que empregdmos um gran-
de grupo de bobinas do nosso estoque e tddas elas apresentaram o
mesmo defeito. O senhor podera argumentar, talvez, que algumas das
bobinas ja tivessem ultrapassado o tempo normal de uso. Queremos
frisar que muitas delas eram bem recentes e ja apresentavam tal
defeito.
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P. Silva — Sob o ponto de vista das caratceristicas mecanicas, acho
que é ésse o ponto mais dificil que temos que enfrentar. O Autor citou
sem lhe declinar o nome, uma emprésa que estd muito preocupada com
ésse aspecto. Realmente, isso tem sido estudado e esperamos que bre-
vemente possamos fornecer, para cada grupo de pecas, 0 ag¢o mais
adequado ao seu fim. Quanto aos defeitos dimensionais, had necessidade
de uma explicagdo. HAa bobinas que sao cortadas na prépria emprésa
e ha as cortadas em outras emprésas.

J. B. Hucke — Existem os dois casos na Willys: comec¢amos recen-
temente a cortar as nossas préprias bobinas. Porém, devido a quanti-
dade e diversificacdo de nossa producdo, ainda ha casos de bobinas que
sdo enviadas para outras emprésas para o corte.

P. Silva — Quero esclarecer que, numa bobina, é normal que nas
extremidades haja espessuras fora do padrdao. De modo que, quem
compra bobina, deve esperar ésse fato; aquéle que corta deve ter o
cuidado de separar essas partes que estao fora da especificacdo. Isto é
bastante observado numa usina siderurgica, cujas tesouras contém apa-
relhos que indicam a espessura. Estamos instalando um para indicar
continuamente a espessura, a fim de evitar. que no meio da bobina,
haja variacoes. Poder-se-ia argumentar que, tirando-se as extremidades,
essa espessura poderia ainda variar também no meio. Mas estamos pro-
curando aparelhar-nos para ter indicacdes constantes nesse ponto. De
modo que perguntaria: ésse defeito nao proviria de que a emprésa que
corta nao ter tido o cuidado dessa separacao? A Willys estd atenta a
ésse aspecto?

J. B. Hucke — Estamos atentos a éste detalhe e temos sempre o
cuidado de eliminar as pontas da bobina antes de passar ao corte das
chapas e a sua posterior utilizacdo em nossas prensas. Convém salien-
tar, aqui, o caso dos para-choques. A variacdao da espessura das chapas,
durante uma das producdes desta peca, foi tamanha que fomos obri-
gados a seleciona-las e corta-las como o senhor sugeriu e, depois, clas-
sificd-las em varios grupos, de acoérdo com certos limites de espessura.
A variacdo era enorme, da ordem de 10%, para mais ou menos. SO-
mente apds essa separacdo e classificacdo, é que pudemos iniciar a
producao de pecas com material de um certo grupo de chapas e ir
passando gradativamente a utilizar aquéle de outros grupos, apés o ne-
cessario reajustamento das estampas e ensaios de producdo. N&ao nos
lembramos exatamente quantos grupos foram classificados, mas pare-
ce-nos que foram 3 ou 4. O mesmo aconteceu com a chapa do motor
Willys, que é o motor utilizado no jipe e Aero-Willys e Rural. Verifi-
cou-se neste caso o empenamento da chapa. Essa é uma peca que vai
entre a carcassa do volante do motor e o préprio bloco do motor. Seu
empenamento excessivo podera implicar em defeitos técnicos para os
veiculos. Fomos obrigados a usar uma série de operacodes, a fim de
poder produzir a peca utilizando material nacional.

Nao temos duvida, como brasileiro e entusiastas da inddstria auto-
mobilistica nacional, em lancar mao de operacdes extras para dar qua-
lidade satisfatéria aos nossos veiculos, ao mesmo tempo que utilizamos
matéria-prima nacional. Mas isso ja estd se tornando anti-econdémico.
Queriamos obter de nossos fornecedores de matéria-prima solugdes defi-
nitivas para ésses problemas, a fim de que pudessemos tocar a nossa
producdo normal e econdmicamente, como se faz em outros paises.

P. Silva — Do ponto de vista das sugestdes feitas, uma que acho

muito interessante é a que se refere ao cédigo de coéres, que algumas
empreésas ja possuem, de acordo com o tipo do ago. Para os agos car-
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bono nao ha realmente o problema de mistura de tipos. Sabemos que
isso pode acontecer principalmente depois de saidos das usinas, como é
dito aqui no seu trabalho. Quero lembrar que a C.S.N. organizou um

codigo de cores que poderia, futuramente, ser adotado pela A.B.N.T..

Giinter Joseph Bauman (10) — Quero felicitar os senhores repre-
sentantes das induastrias automobilistica e do aco pela extrema fran-
queza e honestidade com que estd sendo analisado o problema dos defei-
tos que, para o tecnologista e experimentador de materiais, costuma
ser bastante desagradavel. Digo isso porque um homem de laboratéric
reluta em qualificar mal um produto de seu préprio pais, mormente
quando sabe que éste esta tratando de organizar uma industria. Porém,
pela primeira vez, tenho ensejo de ver uma analise feita de forma téao
franca a respeito das discrepancias entre as necessidades do consumidor
e as possibilidades do produtor. Por isso, queria fazer uma pergunta a
distinta Mesa, no sentido de saber se nao seria possivel propiciar-se, tal-
vez através do Instituto Latino-Americano do Ferro e do Ac¢o, uma
série de reunides periédicas nos diferentes paises latino-americanos, a
fim de se poder resolver ésses pequenos desacértos entre produtores e
consumidores. A razao de ser desta sugestao é que, como professor,
noto certo descaso dos alunos de Engenharia pela especificacio de
metais, em desacordo com a precisao com que fazem os calculos da
estrutura do ponto de vista mecanico. Com engenheiros do meu pais
isso é freqiiente. Eles sdao muito preparados na parte de calculo, de
mecanica dos metais, porém supdéem, como primeira aproximacio, que
o material é isotrépico, da mesma propriedade em toédas as direcoes.
Ocorre que 0 aco, com seus graos e inclusdes, estda muito longe de ser
um material isotrépico, ainda que seja material perfeitamente s3o.
Entédo, os que estdao trabalhando continuamente com ésse tipo de mate-
rial, devem levar em conta essas heterogeneidades e defeitos.

Por isso, permito-me assinalar, entre outras coisas, que ésse pro-
blema, que poderia parecer sério aos brasileiros, também ocorre entre
noés. Como disse o Eng. Dumont Villares, também temos verificado em
acos importados do Velho Mundo defeitos por inclusdes, que causam
descontinuidade mecanica e que nao sao diferentes dos que aqui se
observam.

E. Macedo Soares — Agradeco a intervencdao do Prof. Gilinter Joseph
Baumann e lhe afirmo que o ILAFA estd pensando em publicar a sua
Revista ainda éste ano. Nela havera um resumo das conclusdes déste
Congresso e, a medida que outros certames se realizarem noutros paises,
as conclusdes nela serdo reproduzidas. De modo que o intercambio
existird, em primeiro lugar, através dessa publicacdo e, desde que seja
possivel, através de contactos pessoais, que nés muito desejamos.

Janusz Wscieklica (11) — Acabamos de ouvir uma exposicdo sobre
defeitos do aco e problemas que a induastria automobilistica encontra na
utilizacdo dos acos. Seria talvez interessante deixar uma oportunidade
para que os produtores de aco exponham, ao menos em linhas gerais, as
dificuldades que também éles encontram no fornecimento do material
para a induastria automobilistica. Nao quero discutir aqui os problemas
internos das usinas, ligados aos equipamentos, modo de trabalhar, siste-
ma de contrdle, ou disponibilidade de pessoal. Quero referir-me aos

(10) Membro de ABM; Professor e Diretor do «Instituto de Investigaciones
y Ensaios» da ‘Universidade do Chile; Santiago do Chile.

(11) Membro da ABM; Engenheiro Chefe dos Laboratérios da Usina de
Monlevade da Cia. Siderurgica Belgo-Mineira; Monlevade, MG .
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assuntos estritamente ligados aos fornecimentos e as especificacoes; de-
sejo indicar trés pontos, que, sem dtvida, ndao sdo completos, servindo
apenas de ilustracao. )

O primeiro refere-se a quantidade de aco encomendado. Varias
vézes recebemos consultas para fornecimento de um aco com analise
especial, em quantidades incompativeis com a vazdo de uma usina side-
rurgica média.

O segundo ponto refere-se a pedidos de substituicio dos acos estran-
geiros por outros de producao normal nas nossas usinas, os quais reque-
rem uma modificacio de sua andalise. Nesses casos, tivemos oportuni-
dade de verificar que ha falta de idéias claras por parte da induastria
automobilistica e, em particular, das industrias de auto-pecas, que nao
sao diretamente ligadas a construcao dos automoveis.

O terceiro é relativo as especificacoes, ponto que, alias, foi abordado
na intervencao do Sr. Presidente e do Eng. Pedro Silva. Podemos divi-
dir em trés grupos as especificacoes dos acos. A das dimensdes ja foi
discutida pelo Eng. Pedro Silva, e acho inutil repeti-la.

A seguir, temos as especificacées da andlise quimica, que, de um
lado, os produtores nacionais tendem a restringir ao possivel. Varias
vézes temos recebido pedidos de acgos onde as especificacoes sdo sensivel-
mente mais estreitas que as da SAE, da DIN ou das préprias induastrias
de automoveis da Alemanha ou dos Estados Unidos. De outro lado,
temos que observar que o aco é normalmente fornecido pelas usinas
siderargicas na base da analise de amostra da fossa, tomada em estado
liquido, durante o lingotamento da corrida.

As anadlises efetuadas pelos consumidores sdao feitas sObre amostras
tiradas do produto acabado e, freqlientemente, ndo ha interpretacao
judiciosa dos resultados. Sabemos que todos os acos, mesmo o acalma-
do e, sem duvida, o efervecente, apresentam certas segregacdes inerentes
ao préprio modo de fabricacao. Considerando qualquer analise, a do
aco SAE 1020, por exemplo, que vai de 0,18% a 0,23% C, se a corrida
é feita com 0,19 de carbono, é uma corrida boa. Porém vamos sem
duvida nenhuma encontrar, dessa corrida, pecas que teradao 0,17 de
carbono, o que nao deveria condena-las.

Finalmente, referindo-me aos ensaios mecanicos, queria salientar
que esta parte me parece a mais vaga no momento. A tendéncia geral
parece ser a de basear as encomendas na analise quimica o que, no
caso da indastria automobilistica, nao é talvez o mais acertado. De
outro lado, as especificacoes das caracteristicas mecanicas freqiiente-
mente sdo incompletas, ou entdo nao caracterizam realmente bem o
material a fornecer. Vou permitir-me dar apenas um exemplo: fomos
solicitados a fornecer um aco com certa especificacio minima de resis-
téncia, limite de escoamento e alongamento; fornecemos um aco que,
a despeito de apresentar um alongamento sensivelmente superior ao
minimo requerido, tinha uma resisténcia elevada. Deu resultados sofri-
veis na sua transformacdo em auto-pecas, ficando todavia bem dentro
das especificacoes pedidas.

As usinas siderurgicas estdo se adaptando rapidamente para aceitar
o desafio da industria automobilistica; mas o éxito désse empreendi-
mento depende, em grande parte, das especificacoes finais, do intercam-
bio estreito delas com a induastria automobilistica, em particular, entre
seus engenheiros de recepcdao e os engenheiros de contrdle das usinas
siderurgicas. SOmente éste intercambio podera fornecer um resultado
a curto prazo.

J. B. Hucke — Sao muito oportunas as declaracdoes do represen-
tante da Cia. Belgo-Mineira. Queremos lembrar, mais uma vez, que a
induastria automobilistica brasileira é regulada por prazos de nacionali-
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zacao ditados pelo GEIA. Temos que nacionalizar nossos veiculos em
prazos certos, dentro dos quais desenvolvemos e procuramos solucionar
tudo que se relacione aos processos de manufatura e montagem refe-
rentes a novos grupos de pecas a nacionalizar. E evidente que espera-
mos contar com o apoio das companhias siderurgicas nacionais no que
concerne ao material a ser utilizado.

Existe o problema das especificacbes, do qual podemos dar o exem-
plo da prépria Willys. Usamos especificacoes SAE, no que diz respeito
a todas as pecas para veiculos Willys; sdo as especificacées vigentes para
nés, até que sejam estabelecidas as definitivas, brasileiras. No que
diz respeito ao «Dauphine», usamos especificacoes Renault, que sao bas-
tante diferentes.

Mas, procuramos, sempre que fazemos pedidos de compra, orientar
convenientemente nossos fornecedores e dar o eqiliivalente SAE para
seu melhor esclarecimento. Esses fornecedores, muitas vézes, nos comu-
nicam que dado equivalente SAE nao é encontrado na praca. Nestes
casos estudamos a adocdo de um aco mais nobre, como um desvio de
especificacgao.

Mas o que nos cabe frisar ao Eng. Janusz Wscieklica — é que, quan-
do se examina um material em laboratério de industria automobilis-
tica — e isso naturalmente o Sr. Gaube, da Mercedes Benz do Brasil
podera confirmar — nao se leva em consideracao sOmente a analise
quimica do aco. Procura-se fazer uma série de verificacoes comple-
mentares; procura-se determinar os caracteristicos mecanicos do mate-
rial. Se éles sao satisfatérios, pode-se eventualmente aceitar o mate-
rial fora de especificacao.

O que estamos verificando comumente na questdo de andlise qui-
mica (que foi o que relatamos quando nos referimos a troca de barras)
é que muitas vézes encomendamos aco da classe SAE 1040 e recebemos
aco SAE 1020 ou 1030. Estavamos, por exemplo, encetando a naciona-
lizacao do pedal de freio do «Dauphine», peca esta feita com dois com-
ponentes soldados entre si: um com baixo teor de carbono (eqiiivalente
ao SAE 1015) e outro forjado em aco 1040. Quando examindmos a com-
ponente forjada, verificAmos que a mesma foéra manufaturada com
aco SAE 1055. Tal fato ocasionou a rejeicio das pecas, em virtude do
teor excessivo de carbono acarretar tensdes residuais na solda de uniao
dos dois componentes.

Problemas como ésses aparecem diariamente na Willys e temos
que resolvé-los da melhor maneira possivel, orientando os nossos forne-
cedores até na compra de matéria-prima. Mas, esperamos e temos fé
na capacidade brasileira no sentido de que ésses problemas sejam solu-
cionados dentro do mais breve tempo possivel pela maior aproximacao
entre fornecedores e consumidores do a¢o nacional,

Hans Maeder (12)— Os Engenheiros Hucke e Gaube estao recla-
mando na sua exposicao, quanto a descarbonetacao encontrada, que, as
vézes, é muito alta. Foram mencionados valores de até 0,3 mm. Infe-
lizmente, os Autores nao deram o didmetro da peca. E bem conhecido
que a descarbonetacdo depende muito do diametro da barra fornecida.

Por outro lado, posso confirmar as palavras do Eng. Dumont Vil-
lares, quando diz que as vézes nao recebemos as especificacoes necessa-
rias. Por exemplo, recebemos pedido exigindo o ensaio de descarbone-
tacao sem dar a profundidade a ser aceita ou nao. Esse valor de
0,3 mm é um valor certo? Faco a pergunta ao Eng. Hucke para que
nos dé um esclarecimento sébre o assunto.

(12) Membro da ABM; Engenheiro da Companhia Siderurgica Mannesmann;
Belo Horizonte, .
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E. Macedo Soares — Esse numero foi dado na tese do Eng. Reinhold
Gaube.
J. B. Huck — Dependeria naturalmente, da pec¢a a ser usada. Numa

mola espiral, por exemplo, numa mola Dauphine, cujo didmetro é da
ordem de meia polegada uma descarbonetacao superficial de profundi-
dade superior a 1 a 2 milésimos de polegada seria excessiva. Para ma-
nufaturar tais pecas usamos barras préviamente descascadas e retifi-
cadas. Isso estd bem frisado nas nossas solicitacbes de compras. E
evidente que uma descarbonetacdo superficial numa peca de menor
importancia ndo seria motivo de rejeicao.

H. Maeder — A TuUnica especificacio que da valores exatos de des-
carbonetacao é a DIN 16-64, que especifica exatamente a profundidade
a ser aceita dentro dos arames para fabricacdo de parafusos. La temos
valores até 0,2. Acho também que ésses valores sdo aceitdveis, mas vi
o senhor dizer que, no caso de redondos de 100 ou 120 mm de diame-
tro, vai encontrar valores de 0,3 mm de descarbonetacao. Essa peca sera
relaminada ou trefilada. Vai considerar-se ésse valor de 0,3 mm de
descarbonetacao em redondo 100-120 mm aceitavel ou nao?

J. B. Hucke — Dependeria da utilizacdo da peca. Para o caso de
uma mola espiral, achamos que nao seria aceitavel.

H. Maeder — Mas o senhor nao vai fabricar mola de um redondo
de 120 mm que sera relaminado depois?

J. B. Hucke — Eu nao havia compreendido bem o diametro da
peca. O senhor falou em 120 mm e eu entendi 20 mm.

E. Macedo Soares — Eng. Hans Maeder, a induastria automobilis-
tica nao relamina nem trefila; ela recebe a peca ja terminada, de modo
aue sua pergunta é dificil de ser respondida pelc representante da indus-
tria automobilistica.

J. B. Huncke — No6s, da indGstria automobilistica, também estamos
em experiéncia; muitas vézes somos obrigados a entrar em entendimen-
tos com nossos fornecedores de matérias-primas para solicitar-lhes uma
ajuda, um esclarecimento. O caso de molas espirais, por exemplo, ques-
tdo importante para nés, é um desafio para a engenharia metalirgica
brasileira, e terd que ser resolvido. Queremos nacionalizar as molas es-
pirais, ndo sdOmente no que se refere & manufatura das pecas, mas tam-
bém no que diz respeito a matéria-prima a ser utilizada. Como o Eng.
Dumont Villares mencionou, existe o caso de algumas falhas de especi-
ficacdo. O nosso teste fundamental ao lado da analise quimica e deter-
minacdo dos caracteristicos mecanicos é o de fadiga, o da vida da mola;
a partir dos resultados do ensaio de fadiga é que vamos tentar identi-
ficar os defeitos que poderdao ter contribuido para um teste insatisfa-
tério. Se as pecas passam satisfatOriamente nesses ensaios, dentro de
uma certa amostragem, é evidente que o material sera por nos apro-
vado. (*)

H. Maeder — Na pagina 7 do seu trabalho, o Eng. Reinhold Gaube
diz: “A pureza dos a¢os no que corresponde @ inclusd@o de escorias €

(*) Sobre molas de suspensao de veiculos, ver o importante trabalho dos
Engenheiros Arantes, Pinkuss e Pampado do Canto: “Rupturas de ca-
rdater frdagil em wmolas de suspensao de wveiculos”. “ABM-Boletim”, vo-
lume 13, pagina 319.
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melhor nos acos carbono, como SAE 1035, 1045, etc., e depende forte-
mente do método de fusd@o e da maneira de conduzir a laminacdo”.

Gostaria que o Autor nos desse alguns esclarecimentos sdbre como
o método de laminacédo pode influenciar o grau de pureza.

E. Macedo Soares — Devo dizer que isso talvez seja um defeito de
traducao. O que o Eng. Reinhold Gaube quer dizer ai — discuti essa
tese com éle e por isso posso explicar — é que, na laminacdo, pode-se

deteriorar um aco que foi bem elaborado. Assim, como se pode dete-
riorar aco na fabricacio, também se pode depois deteriorar aco na
laminacao.

H. Maeder — Gostaria de acrescentar que a Companhia Siderurgica
Mannesmann ja estabeleceu um co6digo de cores para todos os acos
fornecidos; posso mencionar também que muitos frequezes ja aceitaram
ésse codigo.

J. B. Hucke — Gostaria de saber se ésse codigo é praticamente o
mesmo adotado pela C.S.N.?

H. Maeder — Infelizmente, nao conheco o da C.S.N..

J. B. Hucke — Ai é que estd o problema. Imaginem se Acos

Villares, Mannesmann, Acesita, Nossa Senhora Aparecida, enfim, cada
produtor de aco adotar um Cobdigo! Ficaremos na mesma situacio da
atual confusao de cores.

E. Macedo Soares — Acredito que nos outros paises também seja
assim, isto é, que ndo haja um coédigo Unico. Se fizermos isso, teremos
dado um grande passo, sobretudo em se tratando de acos especiais.

J. B. Hucke — Mas seria interessante uma orientacio da A.B.N.T.,
adotando-se um co6digo nacional, de forma tal que pudessemos identificar
o material sdbmente pela cor de barras.

Joao Camara Neiva (13) — Com referéncia a espessura da chapa,
esclarecemos que, em muitos casos, temos que fazer um contréle total,
tal a variedade de espessuras que temos encontrado. Podemos esclare-
cer ainda que se trata, como ja foi mencionado pelo Eng. Pedro Silva,
de bobinas das sidertrgicas cortadas em outras firmas. Em muitos
casos, temos encontrado chapas fora da bitola. Exemplificaremos: se
pedimos chapa 8, encontramos 9 ou 10 e, as vézes, ambas; ja houve
casos em que encontramos quatro tipos de bitola dentro de um fardo
que deveria corresponder a uma mesma bobina. Isso compreendemos,
porque é uma variacao dentro da bobina, mas dentro da mesma chapa
temos encontrado também variac¢bes que vao até 1 mm. Essa chapa
corresponderia, evidentemente, a uma ponta de bobina.

P. Silva — Essa seria chapa laminada a quente?

J. C. Neiva — Perfeitamente. Mas mesmo em chapas laminadas
a frio encontramos, fora disso, trechos correspondentes ao meio da
bobina com variacoes de 0,2 a 0,3. Isso é coisa mais ou menos freqiliente.

E. Macedo Soares — Em que época encontraram isso?
J. C. Neiva — Nos ultimos dois meses.

(13) Membro da ABM; Engenheiro da Mercedes Benz do Brasil S/A.; Sao
Paulo, SP.
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E. Macedo Soares — Ja temos elementos, em Volta Redonda, para
medir 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 a época do emprégo, porque estou realmente
surpréso em saber que ha essa variacao de espessura. E gostaria que
os engenheiros de Volta Redonda explicassem essa razdo, porque sou o
responsavel pela compra désse equipamento e sei realmente o que éle
custou. (%)

J. C. Neiva — Nao mencionei o fornecedor.

E. Macedo Soares — Mas estou pedindo aos engenheiros da C.S.N.
que expliquem ésse fato.

P. Silva — Se se tratam de chapas fornecidas pela C.S.N. gos-
taria de saber em que posicdo foi medida a espessura a partir da borda.

J. C. Neiva — Nao- vou mencionar o fornecedor. Em todo caso,
posso dizer que a distancia da borda deve ser, mais ou menos, de
30 mm.

E. Macedo Soares — Qual é a largura da chapa?

J. C. Neiva — E de 600 mm. Encontrdmos também variacées de
0,2 mm numa chapa de 1.000 X 2.000. Em chapa de meia polegada,
de 1.000 X 2.000, também encontramos variacdes dessa ordem. Gostaria
de esclarecer, também, que temos encontrado em algumas chapas certa
ondulacao, sobretudo em chapas de pequena espessura, laminadas a
quente, e mesmo em chapas de espessura de 12 a 13 mm também temos
encontrado ondulacdo bastante acentuada.

Temos aqui um esclarecimento do Sr. Reinhold Gaube a respeito
de seu trabalho; éle informa que foram encontradas numa peca de
31,4 mm cicatrizes que reduziam o diametro a 28,2 mm. E um defeito
de superficie. E mais um esclarecimento: a descarbonetacio refere-se a
barras de 20 a 30 mm, destinadas a témpera por inducdo, atingindo a
profundidade de 0,3 mm.

Karl Ehrenberg (14) — Primeiramente, quero referir-me ao que
disse o Eng. Hucke sObre as especificacoes da industria automobilistica.
Quero adicionar que também na Volkswagen a especificagdo deixa bastante
margem para o fornecedor. A especificacdo é baseada nas normas DIN.
Na sede da Volkswagen, na Alemanha, ja se féz a substituicdo por aco
SAE, o mais usado aqui. Quando ha especificacées especiais, geralmente
se referem a mais alto grau de liga.

Desejo agora, comunicar um segrédo, e pec¢o aos meus colegas da
industria automobilistica que nao me batam: o grau de pureza dos
acos nacionais, em geral, é mais alto do que o dos estrangeiros. Porém,
temos naturalmente, do ponto de vista da obtencao das pecas, enfren-
tado grandes dificuldades, o que, a meu ver, nao foi bem frisado aqui.
Os demais defeitos resultam de um tratamento térmico nao adequado,
feito pelo fornecedor das pecas. Mas nao se pode aqui acusar o fabri-
cante de aco, quando o material posteriormente foi inadequadamente

(*) A CSN instalou um Micrometro de Raios X logo apdés a 6.& gaiola
do laminador de tiras a quente. Ver o trabalho do Eng. Pedro Silva,
sob o titulo “Micrémetro de raios X no laminador de tiras a quente”,
publicado em “ABM-Noticiario”, de agoésto de 1959.

(14) Membro da ABM; Engenheiro da Volkswagen do Brasil S/A.; Sao

Paulo, SP.



740 BOLETIM DA ASSOCIACAO BRASILEIRA DE METAIS

tratado. Este é um acontecimento muito comum e muito desagradavel,
pois da causa a rejeicio de milhares de pecas.

Falando sobre especificacoes — alids tomo a liberdade de dizer
que estou sentindo uma falta de especificacdo das chapas de Volta Re-
donda — as minhas informacoes sao de publicacdes feitas no estran-

geiro, que dao uma impressao excelente e que também trazem muitas
informacoes sobre dados fisicos das chapas. Alids, ndao sei bem porque,
no catalogo de Volta Redonda, ésses dados técnicos nao sdo mencionados
claramente. Isso dificulta também a terminologia da compra — eis que
ha espec'ficacoes falando em T 5, em T 6, e até ja vi que existe T 7,
0 que ndo tinha visto até agora.

Féz-se referéncia aqui também a mistura de qualidades. Penso que,
em grande parte ésse problema da obtencdo de acos de chapas de quali-
dade apropriadas para a nossa induastria depende muito de medidas
acauteladoras que devem ser tomadas no método de compra e de dis-
tribuicao.

J. B. Hucke — Queremos esclarecer ao representante da Volkswa-
gen, bem como a todos os presentes, que no nosso trabalho tivemos o
cuidado de frisar que todos os casos mencionados, de defeitos de acos
nacionais, ndo eram causados por tratamento térmico inadequado. Por
exemplo, no caso de parafuso de suspensao, que citdmos no nosso tra-
balho, assinaldmos que o tratamento térmico foi bem feito e que a
fissura longitudinal observada independia de tal tratamento. Quanto
aos casos apresentados, soObre a descarbonetacdo superficial, frisamos que
isso foi verificado numa barra adquirida de fornecedor de matéria-prima.
Acho que nao ficou bem definida, pelo representante da Volkswagen,
a questdao do tratamento térmico, que constitui um problema muito sério
para a industria automobilistica, um problema que diz respeito sdOmente
ao consumidor das pecas, isto é aos montadores e aos fornecedores de
auto-pecas. E um problema de qualidade do fornecedor. N&o estamos,
absolutamente, abordando éste tema na nossa discussao.

Fernando H. Bonafede (15) — Desejaria perguntar, quanto ao trabalho
do Eng. Hucke, quais as origens dos defeitos superficiais mencionados
no item «a» désse mesmo trabalho, quer dizer, de onde surgem, a que
podem ser atribuidos ésses defeitos de aspereza?

J. B. Hucke — Em nosso trabalho nao quisemos abordar exatamente
as razodes, porquanto trata-se de uma questdo técnica, que ex'ge pro-
fundo conhecimento de siderurgia, de laminacdo que, reconhecemos, nao
estamos capacitados a bem avaliar. Atribuimos o defeito a um mau pro-
cessamento das usinas siderurgicas. E evidente que o Eng. Pedro Silva,
da C.S.N., estd muito mais capacitado a analisar tal defeito e, imedia-
tamente, determinar a sua soluc¢do. Ele conhece todo o equipamento de
Volta Redonda e estd a par dos seus problemas. Justamente por isso é
que achamos necessario um incremento das relacdes entre consumidores
e fornecedores, a fim de que tais problemas sejam debatidos e analisados
bilateralmente, por pessoas experimentadas nos diversos setores da
industria do aco.

Quanto a parte abordada ha pouco pelo representante da Volkswa-
gem do Brasil, a respeito da elaboracdo de folhetos explicativos das
companhias produtoras de ac¢o, descrevendo com detalhes os seus pro-
dutos, isso também foi por nés abordado no segundo item das conclu-
soes de nosso trabalho. E comum, em outros paises, que as usinas side-
rurgicas fornecam aos consumidores, folhetos, nao s6 especificando o

(15) Membro da ABM; Secretario da “Sociedad Argentina de Metales”;
Buenos Aires; Republica Argentina.
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material produzido, mas também dando detalhes do seu processamento,
explicando como compra-lo, de forma que o consumidor sabe exata-
mente o que éle pode obter de cada usina.

F. H. Bonafede — Ouvidos os consumidores, gostaria que alguns
dos produtores aqui presentes tomassem a palavra para falar sdbre os
problemas aqui abordados. Sei que éles se apresentam em todo o
mundo e, em letras maitsculas, na América Latina. As conclusbes a que
chegamos e a que chegaremos aqui serdo interessantes para tdoda essa
area, pois assim esclarecidos estariamos quanto ao aspecto do processa-
mento da fabricacao.

P. Silva — Queria dar uma informacdo sObre catalogos, reclamada
pelo representante da Volkswagen, dizendo que o nosso catalogo atual
foi feito para um mercado que apenas queria aco, e data de 1952.
Temos um novo Catalogo no prelo, o qual satisfard plenamente a todos,
inclusive a industria automobilistica.

E. Macedo Soares — Creio que o Eng. Bonafede ouviu a observacio
do Eng. Pedro Silva, ainda ha pouco, dizendo que o aco, de vez em
quando, precisa de uma superficie rugosa em virtude do seu emprégo
ulterior. A industria automobilistica as vézes reclama que, em alguns
casos, 0 material de que precisa nado tem uma superficie adequada.
Esta Reunido Aberta tem por objetivo estudar ésse problema ou fazer
com que éle seja estudado. De modo que peco ao Eng. Bonafede para
aguardar as conclusées que serdo publicadas mais tarde, possivelmente
com outros estudos que serdo realizados e que lhe levardao a opinido dos

fabricantes brasileiros.

’

Sigmund Weiss (16) — A industria siderurgica de fato encontrou
no Brasil, na sua mocidade, um fregués muito exigente, como é a indus-
tria automobilistica. Porém, a nossa siderurgia aqui esta instalada de
modo a poder satisfazer, em pouco tempo, a consumidores téo severos
como ésse. Nao ha duavida nenhuma que, no mundo inteiro, existem
ésses mesmos problemas; o aco dos outros paises também ndo é per-
feito. Por experiéncia prépria, posso dizer que, na Alemanha, a indus-
tria do aco discute muito, até hoje, com a induastria automobilistica.

Acredito que muito poderia ser feito se se conversasse muito. E
é por isso, Sr. Presidente, que desejo fazer uma proposta: a de que se crie
uma Comissdo Permanente, na qual tomem parte representantes das
industrias siderurgica e automobilistica. Através dessa Comissdo pode-
ria ser encontrada solucdo para muitos problemas aqui apontados, como
por exemplo, o do “Cédigo de Céres”. Parece-me que seria uma solu-
cdo pratica, para se chegar a um resultado o mais rapidamente possivel.

E. Macedo Scoares — A proposta do Eng. Weiss é interessante. O
Presidente da ABM a ouviu. Eu, na qualidade de Vice-Presidente da
ABM também a ouvi e acredito que a diretoria da ABM tenha autori-
dade para organizar essa Comissdo. Depois, vou pedir que o Eng. Hein
diga algo a respeito. Mas quero comunicar, desde ja, que colocarei
éste assunto no meu relatério e isto sera levado ao conhecimento do
Conselho da Associacao.

Joseph Hein (17) — Creio que a proposta é muito oportuna e é um
dos meios mais praticos e rapidos para, numa linguagem comum, entre

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

(17) Presidente da ABM e Diretor Geral da Cia. Siderurgica Belgo-Mineira;
Belo Horizonte, MG.
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fabricantes e consumidores, chegarmos a definir claramente o que, de
ambos os lados, queremos, que é dar uma solucao satisfatéria aos pro-
blemas que ai estdo e que devem encontrar a sua solucdo. De maneira
que essa proposta deve ser, a meu ver, estudada e solucionada o quan-
to antes.

E. Macedo Soares — DMuito obrigado Eng. Hein. Vamos passar
agora a discussdo do assunto referente as pecas fundidas, especialmente
as de ferro fundido.

Comunico que o Eng. Horace Hunnicutt, representante da «The
International Nickel Co.», estando afdnico, ndo pode falar. Tendo to-
mado conhecimento do trabalho do Eng. Visvaldo Maffei, através da
Secretaria da ABM, e tendo constatado que se trata de uma contribui-
cao sobre problema de grande interésse atual, e como o Autor nao podde
apresentar o seu trabalho, faz uma sugestdo a Mesa no sentido de que
recomende a ABM publicar o trabalho. Sera levada em consideracac
a proposta do Eng. Hunnicutt. (¥)

Esta em dicussao, agora, o trabalho do Eng. Faria. Os senhores
ouviram os principios que foram enunciados pelo Autor da tese, mos-
trando que no Brasil ja temos algum emprégo no maledvel americano.
Creio que no momento ndo ha nenhum emprégo sensivel do maleavel
europeu, e que em muitos casos seria possivel baratear a producdo fa-
zendo-se um emprégo do maleavel americano, ao invés de pecas forjadas.

Este ponto da tese é de maxima importancia. Gostaria que algum
dos senhores, com experiéncia na industria de fabricacdo de pecas, e
também os fabricantes de aco, se manifestassem a respeito.

Miguel Siegel (18) — Tenho a impressdao de que o problema da
utilizacao de pecas de maleavel tem-se ressentido de uma espécie de
circulo vicioso.

Com o desenvolvimento da induastria de maquinas e da automobi-
listica, surgiram especificacoes que exigem pecas de ferro fundido ma-
leavel. No entanto, como nao se podia contar, até ha pouco, com ma-
leavel de qualidade, e em especial de qualidade uniforme, fazia-se o
possivel para substituir pecas de maleavel por pecas de outro material,
principalmente aco fundido ou aco forjado.

E o problema se torna cada vez mais critico, porque quem trabalha
em grande escala, como a industria automobilistica, pode resolver ésse
problema melhor, mas quem trabalha em pequena escala tem maiores
dificuldades em conseguir resolvé-lo, porque forjar em pequena escala
é quase impossivel. De modo que tenho a impressio de que, com o
atual desenvolvimento da industria de maleavel, principalmente com a
instalacao de duas fundicdes, pelo menos, que estao apoiadas em técnica
estrangeira, ja podemos contar, para um futuro nao muito remoto,
com pecas de qualidade que virdo, nio sé resolver o caso das industrias
gue trabalham em pequena escala, como o da industria automobilistica,
principalmente no que se refere a parte econémica, porque substituir

maleavel por forjado é um problema econdémicamente interessante.

E. Macedo Soares — Acredito que uma das razdes seja a seguinte:
temos fébricas de origem americana e fabricas de origem européia. As

(*)  “Consideracoes sobre qualidade de ferro fundido nodular para wuso na
industria mecanica nacional”, por Visvaldo Maffei. Publicado em “ABM-
Noticiario” de novembro de 1960; ano XIV, numero 104.

(18) Membro da ABM; Engenheiro Metalurgista e Presidente da EISA Equi-
pamentos Industriais; Sao Paulo, SP.
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primeiras e sobretudo uma delas, empregam as pecas de maleavel ame-
ricano (de nucleo préto, como é chamada) e pelo menos uma delas tem
uma fundicdo admiravelmente bem montada para a producao dessas
pecas.

Os europeus utilizam menos o ferro maleavel. Empregavam no
passado, para pecas de pequena espessura, o maleavel europeu, uma vez
que ésse tipo de maleavel, em que o carbono era retirado por oxidacao,
tendo como oxidante o minério de ferro, quase desapareceu. Ainda é
empregado para pecas de certos tipos, como pequena ferragem, etc.;
perdeu muito de sua importancia depois que apareceu o maleavel ame-
ricano. Os europeus, que na induastria automobilistica procuram uma
grande economia e obtém pecas de precisdo, baratas, em série e com
grande garantia, preferiram, em virtude das razdes que foram apre-
sentadas na prépria tese do Eng. Faria, as pecas forjadas. E uma ques-
tao de tradicao, de concepcao do problema de fabricacdo de pecas, que
féz com que fabricas de origem européia empreguem menos o maleavel
americano do que as fabricas americanas. Esta é a razao que encontro.

Nao ha davida de que um pais como o Brasil, em que as séries sao
menores, a construcao de uma placa-modélo é infinitamente mais sim-
ples do que o forjamento de pecas em grande série, exigindo ferramen-
tal e aco mais dificeis de se obter. Por certo, no futuro, a medida que
obtivermos experiéncia maior e que os veiculos se afastarem um pouco
dos padrdes das matrizes para se apresentarem mais abrasileirados, é
que poderemos ver se vamos empregar mais um tipo de fabricacao ou
outro. Isso demanda tempo. Entretanto, gostaria de ouvir dos senhores
algumas observacoes.

L. D. Villares — E apenas uma contribuicao, que talvez esclareca,
em parte. NoOs, na fundicdo de a¢o, nao fazemos o maleavel. «Acos Villa-
res» recebe freqlientemente pedidos de quantidades grandes de pecas que
normalmente seriam de maleavel e que nos sao pedidas em aco fun-
dido; a razao disso seria porque o maleavel é um processo mais demo-
rado. As industrias que estdo instaladas tém os seus fornos de recozi-
mento, os seus fornos de tratamento térmico e ndo podem, de um dia
para outro, atender a pedidos pequenos ou grandes, rapidamente. Tem
que haver um planejamento. Havendo um planejamento a longo prazo,
o maleavel se adapta melhor a essa induastria. Como nessas industrias
de automéveis no Brasil é muito dificil planejar-se a longa distancia,
porque nao se conhece bem o mercado de automoveis, muito menos
se pode planejar maleavel, e uma das saidas é esta: nao se podendo
planejar a fabricacdo de maleavel a longo prazo, recorre-se entao a
pecas de ferro fundido. Estamos fazendo milhares de pecas fundidas
em areia, também em «crowling» e «shell molding», pecas que seriam
normalmente maleaveis.

L. M. Faria (19) — O que o Eng. Miguel Siegel disse esta certo
e estd dentro do que eu afirmei. Unido ao que o Gen. Macedo Soares
e o Eng. Dumont Villares também declararam, estendo um pouco mais
minhas declaracoes, dizendo que procurei encarar o assunto como tese,
isto é, como uma demonstracao geral. E preciso lembrar, mais uma
vez, que estamos na infancia. Nossa industria, sobretudo nessa questao
de emprégo de maleavel, do emprégo de forjado, precisa agir com muita
prudéncia, porque nossas fabricas tém suas experiéncias ligadas aos seus
paises de origem, sejam da Europa ou dos Estados Unidos. Entao, éles

(19) Membro da ABM; Engenheiro da Merceles Benz do Brasil; Sao Ber-
nardo do Campo, SP
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vém com uma técnica pronta, que tem que se adaptar ao Brasil.
«Adaptar» também ¢é uma palavra um tanto perigosa, porque algumas
pessoas podem pensar que adaptacdo é fazer um arranjo das pecas.
Mas éles vém com suas experiéncias, nem sempre aqui inteiramente
aplicaveis.

Trouxe uma comparacao que acho incontestavel, porque ja temos
visto numerosos exemplos em que existe um campo comum entre as
pecas de maleavel e as pecas forjadas. Esse campo comum, naturalmen-
te, é aquéle em que se emprega um aco doce, de baixa resisténcia a
tracdo, que é comparavel ao maleavel, porque o maleavel, como digo,
é parente do aco doce, pois é constituido de ferrita e grafita. Temos
que ficar nesse campo. Mas se se trata de pecas de aco mais duro e
que precisam tratamento térmico, entdo acabou o campo maleavel;
existe ésse campo comum, comprovado pela experiéncia geral, nao
sOmente por essas substituicbes de emergéncia que as companhias auto-
mobilisticas tém feito, e com sucesso, conforme falou o Eng. Miguel
Siegel, como também pela comparacao de pecas semelhantes de veiculos
europeus com veiculos americanos. Vamos considerar, pois, que é tao
bom veiculo americano, como o europeu. As pecas trabalham com igual
satisfacio. Entretanto, pega-se uma e vé-se que é maleavel, e pega-se
outra e vé-se que é forjada; pecas em posicdo semelhante no veiculo.
Entdo, sabemos que essa peca pode ser forjada e pode ser maleavel,
e vamos analisar o caso conforme acabei de explicar aqui.

Clévis Bradaschia (20) — Desejo apenas um esclarecimento do Autor.
Ele faz a comparacdao da possivel substituicao de pecas forjadas por
maleavel, mas, se nao me engano, nao se refere em seu trabalho — do
qual, infelizmente nao tenho coépia — ao nodular. O que pensa o
Autor a respeito do nodular, no futuro, na substituicdo de certas pecas
de aco fundido e também de maleavel?

L. M. Faria — ZXsse ponto trazido pelo Eng. Clévis Bradaschia ¢é
interessante. Nao tratei déle, exatamente por essa razao, que referi.
a da nossa infancia na industria automobilistica. Recebemos técnicas
que sao consagradas e que estamos aplicando aqui. Quanto ao ferro
nodular e, pelo que tenho visto, parece ter um grande futuro; vai con-
quistando terreno pelas suas propriedades consagradas.

Pelo que tenho visto, o ferro nodular ja tem tido bons resultados
em tal ou qual fundicao, com vantagem mesmo, dando um tratamento
térmico mais curto do que o do ferro maleavel. Portanto, o futuro
parece ser promissor, porque a induastria automobilistica esta sempre
alerta para a utilizacdo de materiais que prestem o mesmo servico sendo
mais baratos, ou que prestem melhor servico.

Aparentemente, o futuro do nodular é bom. Mas sOmente o desen-
volvimento da técnica de producao, como também a generalizacao de
seu uso nas fundicoes, é que pode criar um clima de confianca. E o
que penso.

E. Macedo Soares -—— A mim me parece que o equipamento para
producao de maleavel americano é muito mais simples e a técnica tam-
bém mais simples. Quando digo mais simples, ndo digo menos vul-
toso. E um equipamento grande, mas mais simples para a producao
em massa; esta é uma vantagem da producido do madedavel americano.
Mas nao ha duvida de que o ferro nodular tem um futuro enorme
diante de si; pode vir a substituir muitos désses processos, com vantagem.

(20) Membro da ABM; Engenheiro da MAFERSA e Consultor; Sao Paulo, SP.
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C. Bradaschia — De acordo com as nossas experiéncias em nodular,
gostaria de informar que justamente uma das vantagens do nodular
é a da economia de tempo de tratamento térmico. Quanto a producio
de pecas em nodular, dependendo da técnica e com material de alta
qualidade, é possivel obter-se virabrequim fundido, sem maior tratamen-
to térmico para utilizacdo, apenas, talvez, com alivio de tensoes.

G. J. Baumann — O ferro nodular, como tivemos oportunidade de
ver ontem, é empregado nos virabrequins dos caminhoes Ford. Tive-
mos também oportunidade de ver em nosso Laboratério mais exemplos
dessas pecas, pequenas, de procedéncia americana, feitas com ésse
tipo de ferro.

Ramiz Gattas (21) — Os problemas aqui ventilados ja foram exa-
minados em épocas anteriores. Folgo verificar, nesta altura, que nan
se confirmaram as previsdes pessimistas daqueles que nao acreditavam
na industria automobilistica brasileira, como também daqueles que con-
sideravam o ferro maleavel do tipo «black heart», um dos pontos de
seu estrangulamento. Este nao era, com efeito, o nosso pensamento.
Os fatos confirmaram que a industria automobilistica tornou-se uma rea-
lidade, e assim também o ferro maleavel em todos os seus tipos. No
caso do maleavel, houve opc¢do por um e outro tipo, como também a
substituicao do maleavel por aco fundido. S6 o mercado e o desenvol-
vimento da induastria irdo indicar em que direcdo tera de se fixar a
producao désses metais entre noés.

A técnica evoluiu, o nimero de fundicdes cresceu significativamente.
E posso, em aditamento ao que foi dito ainda h& pouco, dizer que
mais de cinco fundicdoes estdo aparelhadas para produzir o «black
heart» dentro das melhores especificacoes.

Se mais nao se féz é porque ainda existem algumas razoes desfavo-
raveis, de natureza econdémica, de equipamento e de mercado. A men-
suracdo exata do mercado impde-se, quando se deseja encarar o pro-
blema da producdo désses metais, porque o fator preco fere, de maneira
preponderante, uma vez que o preco é também uma funcio da quanti-
dade a produzir. De qualquer maneira, porém, entre nés estio insta-
ladas as industrias mais avancadas; existe para os seus produtos muita
receptividade, tanto para o ferro nodular, quanto para o ferro malea-
vel tipo «black heart», que foi introduzido no Brasil desde 1946, portanto,
bem depois do maleavel europeu, que aqui chegou exatamente no ano
de 1930. Portanto, vé-se que, «pari passu» com o desenvolvimento da
induastria brasileira, também essas induastrias de infra-estrutura tém
progredido; o futuro dird em que faixa se ira fixar esta ou aquela
preferéncia. Tais fundi¢bes existem em nosso meio e todas elas tém
condicées de prosperidade, de conformidade, naturalmente, com o desen-
volvimento industrial e economico do Pais.

M. Siegel — Parece-me que problemas fundamentais sao, de um
lado, a escala de utilizacao (que exige substituicoes de certas pecas
para tornar econdémica a sua producao) e, por outro lado, o contrdle
de pecas para garantir uma qualidade uniforme e dentro das especifi-
cacoes. Discutimos anteriormente a dificuldade de contrdle do aco que
é feito em fornos de de 100 ou de 200 toneladas. Essa dificuldade se
acentua quando se fazem pecas fundidas.

A peca fundida em cubilé quase nao permite um controle «a priori»;
uma boa peca fundida em cubilé depende de uma técnica apurada, para

(21) Membro da ABM; Engenheiro da SIMETAL S/A. e do Sindicato da
Industria de Pecas para Automoéveis, no Estado de Sao Paulo.
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garantir certa qualidade. Ja a peca feita em forno elétrico permite
o contrdole de uma corrida e a peca é representativa daquela corrida.
A peca de maleavel traz uma dificuldade adicional porque, além da
composicio, existe também a influéncia da velocidade de resfriamento.
Conseqiientemente, numa mesma corrida, algumas pecas podem ser
maleaveis e outras ndo. As pecas nodulares sao praticamente controla-
das de panela para panela, porque o tratamento é feito dentro da pro-
pria panela. Digo isto sOmente para ressaltar as dificuldades que exis-
tem para garantir-se a qualidade uniforme em pecas fundidas. Para
garantir-se a qualidade necessaria depende-se, portanto, de apurar a
técnica e depende-se, também, da experiéncia acumulada.

L. M. Faria — Desejaria dizer que estd cem por cento certo o
que afirma o Eng. Miguel Siegel; acrescento que aquilo que acabou de
dizer representa apenas uma parte da realidade. Explico da seguinte
maneira: éle referiu-se ao controle da qualidade do metal, o que ja é
um caso sério. No caso de uma peca fundida, ha grandes dificuldades
com a areia, temperatura de vazamento, machos, etc.; acrescente-se uma
grande complexidade de problema relativos ao contréle da peca em si
e ao dimensionamento. Por isso é que disse que o Eng. Siegel esta
cem por cento certo, de um lado, porque ainda temos esta outra parte
que também constitui uma fracao importante da producdo da peca
fundida.

Miairio Gil (22) — Queria lembrar uma experiéncia que estamos
realizando com relacao a producdo de maleavel, na MITEC, para evitar
ésse inconveniente de resfriamento em pecas de espessuras diferentes.

Estamos, hoje, fundindo para a industria automobilistica cérca de
100 toneladas de aco, pelo processo «shell molding», o qual nos permite
evitar a influéncia da umidade, fator de resfriamento da peca.

Quero aproveitar a oportunidade para ressaltar também as nossas
experiéncias em ferro nodular. Na MITEC, tentamos obter ferro nodu-
lar e nao conseguimos. Temos necessidade maior de canais de alimen-
tacdo, no proprio maleavel da MITEC, que ja é uma maleavel com
necessidade de alimentacdo, por ser de alto silicio. Gostaria de saber
se o Eng. Clovis Bradaschia notou essa necessidade?

C. Bradaschia — Se se trata de grandes dimensoes, sem duvida que
o problema é semelhante ao do aco. Entretanto, se forem pecas de
pequena espessura e homogéneas, como é o caso das para a industria
automobilistica, entao nao havera ésse problema.

E. Macedo Soares — Meus senhores, vamos encerrar nossos traba-
lhos. Agradeco aos Autores das interessantes teses que foram objeto
de nossa discussdao de hoje. Quero dizer que ficou sobejamente compro-
vada. a necessidade desta Reunido para discutirmos o assunto do em-
prégo do aco na induastria automobilistica. O dialogo foi iniciado ape-
nas; mas ja pudemos tirar conclusoes importantes dos nossos debates.
Agradeco a colaboracao dos componentes da Mesa e a sua presenga, e
a de todos os demais que aqui compareceram e que tornaram proveito-
sos nossos debates. Muito obrigado.

(22) Membro da ABM; Engenheiro da MITEC S/A. Fundicdo de Ferro Ma-
leavel; Sao Paulo, SP.



