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11 sistema ferroviario italiano 
è in piena trasformazione. Nei prossimi anni 

vena realizzata una rete di infrastrutture 
su rotaie altamente innovativa potenziando l'offerta del traffico merci e del trasporto locale 
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« • • • dei! Alta \c'<»l!.i. !.n 
^'rs--'i .imtniiiis'f.itwrt' sti.mriliiMno 
di-HViilc KerriiVie dello Stato Anto-
:::o !.oren/o \eeci ha sntt.iliri'-ato 
(he il progetto di una rete di alta ve-
!**;t<i fiottato avanti dalle feimvie 
l'aliane ha oiinai gettato le preme-v 
v («T adeguare il sistema infr.i-
>'riittiira!e nazionale agli standard 
del mercato unico europeo. La li
ne.: strategica è finalizzata infatti ad 
aumentare la capacità produttiva 
della rete ferroviaria e migliorare la 
qualità dei servizi offerti con una 
tiMio.ogia adatta allo sviluppo del 

È un processo irTeversibile che 
condurrà, nell'arco dei prossimi 
cinque-sette anni, alla realizzazio
ne di una relè di infrastnitture desti
nata .i modificare gli assetti comiie-
titivi dell'intero sistema italiano dei 
tras|»irti. L'alta velocità infatti non 
Mgmlica soltanto un aumento della 
capai ita produttiva in un segmento 
delle ferrovie italiane ad alto valore 
aggiunto, ina rappresenta la condi
ziono per rivitalizzare le linee già in 
esercizio, potenziando l'offerta nei 
segmenti del traffico merci e del tra
sporto locale. Cambia in questo 
mi indi > il rapixirto tra ferrovia, terri
torio e città, sedimentandosi nel 
corso ilei decenni passati sulla base 
di uno schema di mercato logorato 
nel c< 'rso del tempo e proprio l'alta 
velocità diviene lo strumento o|>e-
rativo |K'r mutare aspetto all'intero 
sistema ferroviario creando nuove 
linee e migliorando l'offerta tradi-
zii male. Li mobilità delle merci, dei 
passeggeri [X-r medie e lunghe di
stanze. dei [K'ndolari attorno ai 
grandi luxli delle nietio|x)Ii sarà in 
tpu sto IIKXIO completamente rivisi-
ta'a sulla base di un sistema inte
grato (h offerta che potenzierà la 
capai ita ricettiva delle ferrovie. 

I.a costituzione di società miste 
|K-r il Ir,.isixirto locale diventerà - ha 

L'alta velocità 
è il passaporto 
per l'Europa del '92 
STEFANIA SCHIPANI 

affermato di recente Necci - in que
sto senso un passaggio imjxarTante 
verso nuovi esperimenti di coope
razione tra i diversi vettori del tra-
sjxirto collettivo, che saranno basa
ti su economie di scala e verticaliz
zazione. Ciò consentirà di raziona
lizzare un settore nel quale hanno 
coesistito per troppi decenni il mo
nopolio da un lato e la frammenta
zione concorrenziale dall'altro. 
Questo progetto di razionalizzazio
ne appare del resto assolutamente 
necessario, se si vuole contribuire a 
ridurre sia la congestione stradale. 
con un rilancio del tras|>oi1o collet
tivo. che il costo del sistema infra
stnitturale della mobilità per lo Sta
to. In questa prospettiva da una 
programmazione economica me
latasi insufficiente, potrà essere op
portuno passare ad una program
mazione industriale, fondata sulla 
unità delle scelte tecnologiche, sul
l'adeguamento delle scelte compe
titive. su un più equilibrato rapporto 
fra ricavi e costi. Senza un più stret
to coordinamento industriale delle 
[Hilitiche pubbliche nel settore dei 
trasporti si corre il rischio ormai di 
non riuscire ad invertire più la de
cennale perdita di competitività 
dell'intero trasporto collettivo in 
mano pubblica. L'offerta tradizio
nale di v.-rvizi ferroviari ha subito ul
timamente una offensiva concor
renziale da parie dei modi alternati

vi. che hanno sottratto notevoli 
quote di mercato Questo fenome
no si è verificato non soltanto nel 
no.stro paese, ma anche negli altri 
sistemi di trasporto europei. La 
quota di mercato delle ferrovie nei 
paesi della Cee - considerali nel lo
ro insieme - è passata per il seg
menti) delle merci dal 36,?'i. del 
1965 al 21.5'ì» della fine degli anni 
ottanta e per il segmento dei pas
seggeri dal 13.21. del 1965 al 7,-Tr, 
della fine degli anni ottanta. Il ritar
do di ris|X)sta a questa concorrenza 
è spiegabile anche in base alle ca
ratteristiche strutturali del sistema 
ferroviario: rispetto ai concorrenti, il 
ciclo di vita delle infrastrutture fer
roviarie è più lungo, la strada ferrata 
ha una durata generalmenle supe
riore ai 50 anni ed il materiale rota
bile può essere utilizzato alcuni de
cenni Da ora in poi. i cicli di vita 
delle infrastrutture tenderanno in

vece a ridursi e l'introduzione delle 
nuove tecnologie Gambiera i criteri 
di gestione in un sistema dei tra
sporti che supererà i tradizionali 
confini nazionali. In questi termini 
si esprime il recente, anche rappor
to presentato dalla Commissione 
della Comunità Europee («The Eu-
ropean hinghspeed train netvvord'. 
del dicembre 1990). Le linee in 
esercizio, liberate di una parte del
l'attuale traffico, potranno essere 
così riconvetite secondo modelli 
gestionali più flessibili, adatti alle 
esigenze del mercato. Con il termi
ne alta velocità si intende quindi un 
servizio ferroviario nuovo, caratte
rizzato dal miglioramento della ve
locità commerciale e dalla riduzio
ne drastica dei tempi di percorren
za rispetto all'attuale struttura ferro
viaria. La velocità è. in base alla de
finizione comunitaria, generalmen
te superiore ai 160 km all'ora e può 

La grave crisi dei trasporti 

E' un problema 
di scelte 
riformatrici 

e 
danno 
I interi 
le del 

ROCCO CI VITELLI 

he i Irasrxirti rappresen
tano uno dei punti più 
acuti della crisi del siste
ma infrastnitturale dei 
paese e cosa da tempo 
nota. Come è noto il 

gravissimo che ne deriva al-
• sistema economico e socia-
paese. L'accelerazione e le 
della situazione internazio 
•ndorio ad accentuare questi 
eni in quanto i trasporti e le 
nimieazioni SO:ÌO owiamen-
it: i!" fondamentale deHe ri -
tr.i !.• dr.es'- a'ee dei! Ktiro-

gii anni K(> - il Piano generale dei 
Trasporti - non è andata avanti ed 
appare sempre più sbiadita, non 
solo nel suo impianto culturale che 
anche se con qualche vistosa crepa 
regge ancora, ma soprattutto nel 
suo impatto con la concretezza e la 
durezza dei processi ixilitki. 1 risul
tali del Pgì sono stati scarsi. Si po-
treblx' dire cartacei La proposta. 
sostenuta da! movimento sindacale 
Ix-n ai di là dei limiti che pure vi si 
intravedevano, era in contri Ven

tenne a Parma, la Cgil fu facile pro
feta nel prevedere che la grande in
dustria italiana da compkre e bene
ficiaria delie politiche governative 
sui sistemi infrastnitturali ne sareb 
lie presto diventata vittima Mentre-
questa è la situazione che in Italia si 
trascina da anni in Francia viene 
costruita la rete ferroviaria ad alta 
velocità. Madrid si è dotata di un 
moderno sistema di ferrovia metro-
politala. sta [>er entrare in funzione 
il nuovo aeroporto intercon'inenla-
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clima dell'Italia di questi mesi di 
lunga vigilia elettorale è quasi ov
vio. Bisogna anche interrogarsi sul
la qualità dellazione sindacale ncl-
I affrontare questo inestricabile in
treccio di arretratezze, sistema di 
ix»Iere. clientelismi, chiusure cor
porative che è il sistema dei trasjxjr-
ti nazionale. 

Il sindacalismo confederale, e la 
Cgil in primo luogo, si è via via sem
pre più nettamente schierato per 
una politica rifonnatrk e dei tra 
s(xyrti. Ciò ha comportato dai ver
sante del lavoro la messa in discus 
sione di condizioni di lavoro ' 
di conquiste storiche e |<erd 
cupazlo-ì.ìle a cui hauuo co 
^o ri^ul'a'j p:ir/iai;. sedenti 

oltrep.j^-..:ri-1 ̂ i.lkuo;:! ora 
I. introdu/: 'iie deiiait.i u ioi ita 

nei sistemi ferro.'.m determina 
inoltre. 

la capai ila di attrarre quote di traf
fico elevate. |«-r l'effetto di una con
correnza più efficace nei confronti 
degli altri modi di tras|iorto; 
- il miglioramento della qualità del 
servizio, legato ai ridotti tempi di 
perconenza. al maggiore confort, 
alla sicurezza garantita dalie nuove 
tecnologie, ai servizi accessori che 
ixissono esseie introdotti nel pro
dotto alta velocità. 

Secondo lo schema di riferimen
to in discussione a livello comunita
rio, entro il 2010 le ferrovie euro 
pee. per adeguarsi al sistema previ
sto di alta velocità, dovranno co 
struire 9.000 km di nuove linee. 
adeguare la dotazione tecnologica 
di 15.000 km di linee già esistenti e 
realizzare 1 200 km di linee di inter-
conessione con l'area principale 
del nuovo sistema europeo ad alta 
velocità Nel prossimo decennio 
l'Europa dovrà quindi dotarsi di 
una rete infrastnitturale adatta alla 
dimensione integrata della propria 
organizzazione economica. 

Adesso, è proprio agli standard 
europei dell'alta velocità che si de
vono ancorare i nuovi programmi 
nazionali di sviluppo della rete fer
roviaria. allineando i tempi di rea
lizzazione e di consegna ed il livello 
dei costi nel rispetto delle regole di 
economicità e migliorando i propri 
indici di produttività. 

I nuovi progetti strategici finora 
hanno riguardato: la costituzione 
Tav SpA. la concessione alla Tav 
per la progettazione esecutiva, la 
costruzione e lo sfruttamento eco
nomico delle linee Av Milano - Na
poli e Torino - Venezia l'affida
mento alla Italferr-Sistav del presi
dio dell'area tecnologica, ingegne
ristica e sistemica ed il controllo 
esecutivo, la stipula Ira Tav e gene
ral contractors (Rat. In. Eni) dei 
contratti per la realizzazione degli 
obiettivi preposti. 

mensione qualitativamente nuova 
della logistica industriale nella pro
duzione just in time) e dall'esplo-
dere di nuovi bisogni di mobilità 
nelle grandi aree urbane terziariz
zate. Questi limiti a mio parere pos
sono essere sinteticamente così in
dicati. 

In primo luogo una visione ridut
tiva dei cambiamenti strutturali ne
cessari a costruire imprese nei tra
sporti. In sintesi il punto dirimente 
non è rendere più efficienti ed effi
caci le attuali strutture, ma imitare 
prontamente nella ristrutturazione 
produttiva e nella struttura organiz
zativa a partire da una ozpione. an
cora non fatta. per raffermarsi an
che ne! nostro paese della grande 
impresa di tras|x>rto intermodale 
ed intemazionale. Una sopravvalu
tazione quindi degli aspetti legislati 
vi chiesti sempre IXT tutto il coni 
parto che ci tia condannali s|X'Sso 
all'impotenza di fronte all'opacità 
delle scelte dei •.;.>,cmo. a vol'e an-
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I
orenzo Necci dice che 
nella Finanziaria il Go
verno non ha tradotto in 
fatti l'impegno a far par-
tire i progetti dell'alta 

• • " ^ velocità ferroviaria. E 
quei progetti autostradali che han
no superato l'esame tecnico ed am
bientale - gli unici che meritano di 
partire - non entrano in cantiere 
per mancanza di finanziamenti C'è 
persino che aspetta una riduzione 
sostanziale dei tassi d'interesse che 
sarebbe necessaria ma non se ne 
vede l'inizio. Ed intanto il principale 
argomento che si agita non è la per
dita di prodotto e di occupazione, o 
i costi di una infrastruttura di tra
sporti che non regge alla domanda. 
bensì il bisogno di commesse delle 
imprese. Tante cose cambiano in 
Italia, questa è la più dura a morire 
Il futuro della Fiat, dellAnsaldo o 
delle aziende Efirn non può dipen
dere dalle commesse italiane. Lo 
sanno tutti che queste imprese de
vono misurarsi sul mercato mon
diale e, di conseguenza, trovare al
trove i capitali per investire senza 
indugio nel loro futuro Se ponessi
mo questa ricapitalizzazione a cari
co delle commesse non soltanto 
aggraveremmo i costi dei servizi ma 
alimenteremmo le illusioni e i mi
sfatti di un capitalismo che si affida 
alle sene calde de! protezionismo. 
Ciò vorrebbe dire rinviare i licenzia
menti; forse buttare del tutto una 
parte dei capitali investiti. 

«Sganciare- il futuro delle impre
se dalla nuova infrastrutturazione. 
ecco un problema urgente in quan
to condiziona la stessa compren
sione del problema finanziario, 
quindi il reperimento delle risorse. 

Si guardi alla nascente Iritecna, 
alle imprese impiantistiche Eni. ai 

Lo strano rapporto imprese-Governo 

Chi blocca 
le risorse 
finanziarie 
RENZO STEFANELLI 

progetti di raggruppamento delle 
imprese di costruzioni indipendenti 
o filiate da Fiat o Ferruzzi-Montedi-
son. Nessuno di questi raggruppa
menti dispone di un braccio finan-
71,'triA r l i p nh m n e o n h ri* lo..-..** ir. 

modo autonomo risorse finanziarie 
dai mercati. Tutti sono pronti a da
re- per conto dello Stato purché il 
garante finale sia il contribuente. Il 
che è un ostacolo persino allo svi
luppo imprenditoriale pubblico: 
come dire a Comuni e Regioni che 
debbono comportarsi in modo im
prenditi») ed assumere l'intera re
sponsabilità dei progetti se persino 
i glandi gruppi privali dipendono 
dallo Stato' 

Perché di questo si tratta: si guar
di alla riproposizione dei sistemi di 
trasporto infraregionali (e non solo 
metropolitani) da parte di Necci, i 
quali implicano una integrazione 
fra ferrovia e sistemi urbani a livello 
di .regione economica-. Questi pro
getti. che debbono ancora essere 
pensati, decideranno della possibi
lità di uno sviluppo sia residenziale 
che produttivo che tenga conto del

le situazioni e possibilità territoriali. 
È l'occasione per le regioni e i co
muni di cooperare fra loro e, in 
questo modo, -prendersi in carico-
in modo autonomo dalla finanza 
centrale. Il che- vuol dire sciluppare 
strumenti imprenditi^ e finanziari 
propri. Niente è stato preparato. Nei 
centri romani del potere è maturato 
una sorda volontà dì ridimensiona
re il ruolo della Cassa Delusiti e 
Prestiti. Quindi, niente sviluppo di 
una branca de! «credito locale-; 
niente società miste per fare le in
frastrutture: niente strumenti di ge
stione del risparmio venduti sulla 
rete del Bancoposta; niente consu
lenza finanziaria per le imprese 
pubbliche nazionali e per gli enti 
locali. Per quanto questo disegno 
abbia un fine del tutto interno agli 
assetti di potere - preservare deter
minati spazi e rendite alla banca 
•privata- - non esclude però del tut
to la presa in carico dei problemi di 
mobilitazione e trasformazione del 
risparmio. Però nemmeno questo si 
fa. Ed è singolare che un ministro 
del Tesoro come Guido Carli.il qua

le non manca certo di una visione 
d'insieme dei problemi, sostenga 
un passaggio dell'Imi alla Cariplo 
senza nemmeno far menzione del
la necessaria mobilitazione del ri
sparmio per gli investimenti già in
dividuati come prioritari 

Lo stesso avviene col passaggio 
al S. Paolo di Torino del Consorzio 
di credito per le opere pubbliche 
(Crediop). Non era meglio chiede
re mille miliardi in meno sul prezzo 
di vendita e contratiare, invece, la 
mobilitazione di 50-f-0 mila miliardi 
necessari per i prossimi 1-5 anni' 
La pretesa -privatizzazione- (ina 
Cariplo e S. Paolo sono istituti pub
blici quanto Imi e Crediop) mette 
ancora più a nudo la rinuncia del 
governo ad esercitare persino la 
funzione d'indirizzo; persino alla 
rappresentanza dell'interesse ele
mentare degli italiani a lavorare. 
produrre e... muoversi. A! punto 
che dovremo presto chiederci se è 
più privato il Ministero del Tesoro o 
la Cariplo. 

La funzione d indirizzo è la pre
messa [x?rché poi l'impresa operi in 
autonomia: ancora un paradosso, 
forse la privata esigenza dei partiti 
di governo di collocare uomini ed 
assicurarsi risorse è meno i m i 
tante come -costo- finanziario che 
per la paralisi che produce nella 
mobilitazione del risparmio. Perchè 
il mercato dei capitali è liquido, il ri
sparmio è ancora elevato e disponi
bile a rispondere a sollecitazioni 
credibili E non basta - spesso non 
serve - -privatizzare- per mobilitar
lo. Si guardi alla capacità di acquisi
re finanziamento della Società Au
tostrade, sempre dipendente dallo 
zoccolo delle garanzie statali. 

Nessuna privatizzazione può 
supplire l'inerzia istituzionale. Il fi

nanziamento dell'impre
co! fondo |x?r tfr soltoc 
contribuisce alla pig.izia 
tocultura finanziaria, è un 
governo II sottoimpiego 
di s|X>rtelli delle Poste, in i 
stono migliaia di miliardi 
tomo sul piano della ere 
l'offerta, è affarecasalingi 
no. La furbizia di chiamar 
i sindacati, persino il coste 
ro per sviare l'attenzione 
che profonde dell'ineffii 
nanziaria ed amministrat 
al massimo la faccia E e 
che alibi in più alla ricerc; 
zione dei gruppi imprendi! 

I! costo dei servizi è orn 
manenza una delle causi 
zione. Rifare le regole, ceri 
ttcxlune la concorrenza, a 
l'Antitrust resterà un palli 
a d ie resterà questa enorn 
za ira la domanda ed il l.v. 
co e organizzativo dello! 
anni siamo assordati dall 
ganda idei logica sulla • 
de! mercato, abbiamo sei 
lato di mercato. Anche q 
mn di mercato. Di quale n 
deve parlare quando si in 
50 minuti da Palermo a Fiu 
un'ora da Fiumicino al lui. 
contro o di lavoro.' E que 
avere SIK'SO centinaia di ri 
strutture ancora una volt; 
mente utilizzabili. Chiedia 
lora se questo mercato no. 
to proprio dal fatto che 
buente paga i conti a pie 
che la res|x>nsabi!ità fina: 
venuta meno proprio per i 
zione di reciproca dipenil 
impresa e governo. In fond 
mento di tanti sforzi per va 
ni dei trasporti deve avere i 
gazione. Non è caduto dal e 

Non è una banale forzatura promo
zionale. né una indebita enfatizza
zione sostenere che alla base di un 
moderno sistema di trasporti esiste 
un elevato -contenuto di acciaio-. Si 
(ratta di un'affermazione che se ri
sultava autentica agli inizi della ri
voluzione industriate, oggi assume 
un significato ancor più profondo 
Infatti le grandi aree del trasporto 
(individuale, collettivo/ pubblico e 
privato/ rotaia, gomma e mare) si ri
trovano sempre e comunque a fare i 
conti con il -fattore acciaio-. Non 
solo: ma la stessa industria che pro
getta e produce mezzi al servizio 
della mobilità, sia essa quella vei-
colistica oppure quella ferroviaria. 
richiede dall'industria siderurgica 
non una semplice -materia prima-
su cui lavorare, ma al contrario pro
dotti o semi-prodotto di elevata qua
lità, con standard certi e già dotati di 
quel valore aggiunto neces
sario per poter entrare in modo 
adeguato nei rispettivi processi pro
duttivi. 

Acciaio e trasporto 
su rotaia 
Un esempio più che eloquente viene 
dai prodotti siderurgici per il settore 
ferroviario che vengono realizzati 
nei diversi stabilimenti Uva. disloca
ti in varie parti d'Italia e che sono 
stati impiegati, nel corso degli ultimi 
anni, praticamente in tutto il mondo: 
in ben diciotto paesi europei, in do
dici paesi africani, in nove asiatici e. 
infine, nelle due Americhe, dagli 
Stati Uniti lino al Brasile e l'Argenti
na. Insomma non c'è ferrovia al 
mondo che non porti, per un aspetto 
0 per l'altro, il marchio dell indu
stria siderurgica pubblica italiana. 
Ma esaminando più da vicino le di
verse gamme di prodotti, ci si potrà 
avvedere meglio delle caratteristi
che di specializzazione e di elevata 
qualità che essi contengono 

Rotaie per l'alta velocità 
Iniziamo come dire, dalia base del 
sistema e": trasporto ferroviario la 
rota.a. Fin dalle prime larrinaziom. 
crie risalgono agli inizi del secolo 
(per la precisione a! Ì9C3), le rotaie 
(e ancnc I armarrento 'eoovisnoì 
dello st^b:!'merlo di F'cmDiro. ven
nero adottate da"^ te-rov.c dello 
Stato e furono irrp;egate ne!'a co
struzione di tutta la rete lerroviana 
italiana L'impianto d' produzione 

ILYA per i trasporti: 
un patto d'acciaio 

dopo aver subito diverse trasforma
zioni. nel 1936. venne adeguato alle 
nuove esigenze tecniche e di mer
cato con la costruzione di un fini
mento per barre da 36 metri Dal se
condo dopoguerra fino ad oggi, il 
processo produttivo è stato oggetto 
di studi e ricerche sistematiche che 
hanno portato a trasformazione e ad 
adeguamenti impiantìstici per mi
gliorare sia il profilo e la qualità su
perficiale. sia le caratteristiche 
meccaniche e di resistenza dei pro
dotto La qualità del prodotto è cesi 
garantita da modalità operative ben 
prec'se e da contro!!: m ogni fase 
del processo produttivo, che è a ci-
cfo integrale. S'tratta di un aspetto 
di estremo ricevo nerlo sviluppo di 
un prodotto per i! quale è sempre n 
ch;esto jno standard di qualità mol
to elevato per motivi sia tecnici cr*e 
d; sicurezza i! colaggio in co'ata 
cor'.:;-, j.?. consente ma omogeneità 
anaM'ca superiore a quella che s» 
cuò ottenere con i lingotti, rimpian
to dr degasagg'o. garantisce un ac-
cta'O con valor» dr idrogeno molto 

bassi, mentre l'impiego di due rad
drizzatrici in linea, una ad assi verti
cali. l'altra ad assi orizzontali, con
sente di ottenere rettilineità elevate 
alle rotaie che risultano quindi per
fettamente idonee per l'impiego su 
linee ad alta velocità. 

Gli acciai speciali: 
dalla ferrovia al metrò 
Resistenza alla corrosione e alla 
ossidazione a caldo, elevate presta
zioni nelle deformazioni plast.che a 
freddo, massima f e n i c i a ed eccel
lente saidabiMà. sono queste le ca
ratteristiche e le qualità principali 
degù acciai p.am moss:dab:.i dell ri
va che in questo settore s: colloca 
fra i pr:mi cnmje produt:?.-: a !--.e!?0 
mediate L'utilizzo de-! acvaio 
-no*- ' è orm-ài divenuto • r.disperi53-
b>'t ttt ur.a !argh'S.>'.ma garr^a di 
imp-ec'1! .'ììt ;rd;.:st-a d; ìwse ^ 
queJi.i ^e* hf r.j rt, cc-s^1^":-. da'' ar-
redo u'Ca^o ai d e s i ^ P P C 'aspor
ti Più 1^ particolare. r-e< 'rssporti 
ferroviari per merci vengono utiliz
zati lamiere e nastri rnoss.dat?;li per 

cotruire i cosiddetti carri-cisterna 
destinati al trasporto di sostanze al
tamente corrosive (prodotti chimici) 
e deteriorabili (alimentari), con in
negabili vantaggi sia dal punto di vi
sta economico sia per la protezione 
del contenuto trasportato. Recente
mente l'acciaio inossidabile è stato 
utilizzato nella costruzione sia di 
carrozze convenzionali, itnroducen-
do come componente strutturati an
che 1 pianali in accaio. sia di carroz
ze per metropolitane leggere, con
sentendo. oltre ad un miglioramen
to della quanta estet'ea. anche una 
riduzione dei pesi e della ma^uten-
z:cne. Un secondo e altrettanto im
portante Mone cJ-eait -acciai specia
l i " è certamente i^amsenno rnagne-
t.:o. r.er,d r.Jt t-roduz'cne IVa si co'-
Ì L C Ì . H'Z^.P. n GLesto ca>o. fra i 
prmc-ra'i p'od^ttor- r^ond-ai' Gra
zi*? a'-ie sue r-recPu? oua::Tà 'bassa 
pere;'3 rr-ac">;.*» Tdpcj'ore re-s;-
siivivi elettrica aita Dc-rmedb1*.'^ e 
imitata rragne-'csìrizic-ei. 'i lamie
rino mjgnerico iìva al siitc-o. pe r-
meite di elevdre m modosìgn/icat'-

vo il rendimento delle macci 
delle apparecchiature elettri* 
cui viene impiegato, di ridurre 
blemi di natura ecologica e e 
nere una maggiore durata e 
bilità delle stesse macchine 
mierino magnetico si è riveli 
«prodotto indispensabile per l 
duzione. il trasporto, la trasf 
zionee !'utilizzo dell energia* 
ca Ne! trasporto ferroviario. 
che in quello metropolitano (ui 
ambito di utilizzo importante) 
ciaio magnetico pnncipalmen 
lizzate è di tipo particolare (i 
precisione a grano non onei 
per la cotruzione di motori e! 
per trazione. 

Dai carrelli all'arredo 
Una gamma ulteriore di acciai 
lizzata tn vari -segmenti- di 
sporto su rotaia laminati piai 
sotto forma di acciai comuni, s 
me acciai speciali, caratteri 
questi ultimi da elevate presti 
(resistenza alla trazione e ali 
sione per urto, resistenza agli 
chi corrosivi atmosferici) Si tr« 
prodotti che hanno necessità 
luta di rispettare livelli qual 
molto elevati; per esempio le I. 
re laminate a caldo da treno qi 
prodotte nel centro sidenjrgi 
Taranto, sono omologate e cer 
te dalla =Gua!:ty Assurance- d< 
Norske Venlas e dal! Istituto ita 
digaranziaequaittà 

Un altro punto di riferiment 
portante per l'industria ferrovii 
costituito dal -Centro Acciai-
opera in stretto collegamento 
seguenziale con l'unità prod' 
Uva di Taranto e che è in gra 
soddisfare le specifiche esig 
de' settore, fornendo lamiere 
vate da nastri laminati a caldo 
lavorati e precomposh assem! 
li. p'e'avorazicne di lamiere d. 
ro quarto, e. attraverso il --Pro 
Arredo-, la realizzazione, e. 0 
me^te. la proge'taz'One. di e'er 
coordina!* per la più a-np^a ga 
d- es cerve dei servar pub 
panch.re. pctanfiuti. servizi K 
CI. qrigiiati metano e'ettrofcn 
pc-r :a ^ci rrtitaztorie di aree in 
ma. •"« questo breve excursus, 
!V ' ' I ; J d i ' . ' * *L<M;a. Passante .' 
,*;rs(. ',Ì locomotiva e 1 vagon-
mr a-r,.<at! a !a staz.one terfOv 
anch'elsa costituita da un -cu 
d i a c c i o 
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