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PREMESSA

Questo lavoro ¢ diretto ad appfofondire‘ 1'aﬁa1isi
competitiva del settore ferrotranviario ed ¢ il risultato
di una ricerca resa possibile dalla disponibilita della
Dott.ssa Marino del CESIT, del Dott. Chisari, direttore
alla pianificazione del Ministero dei Trasporti e del Dott.
Baldassérre,’responSabile della stesura del Conto Nazionale

dei Trasporti. Ricerche sono state eseguite’v anche

" all'Universita degli Studi di Napoli presso 1'Istituto di

Diritto Commerciale della Facolta di 'Giurisprudenza e
1'Istituto di Economia Aziendale della Facolfa di Economia
e Commercio. ' ’ .

I1 1lavoro rappresenta il primo aépetto.di un pfogetto piﬁ'
ampio da sviluppare secondo le indicazioni del Doft.
Bompresa, direttore alla pianificazioné dell'Ansaldo, di
concerfo con il Doft.‘Milazzo, resﬁonsabile dei rapporti

con le imprese della Stod, ed ¢ stato da noi eseguito

.seguendo i suggerimenti del Dott. Paolo Celentani e del

Dott. Carlo Mari, tutor del gruppo di lavoro.
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INTRODUZIONE

La generalizzata tendenza alla congestione del traffico nel-
le aree urbane e la quasi totale saturazione di
infrastrutture come aereoporti e autostrade ha determinato
una rivitalizzazione del trasporto ferroviario
caratterizzato anche da una méggiore efficacia rispetto ai
grandi flussi di traffico e da minori effetti inquinanti.
Inoltre, l;evoluzione tecnologica consente ormai alle
Ferrovie di competere con successo con gli altri mezzi di
trasporto e di raggiungere un nuovo posizionamento sul
mercato in sintonia con 1'evoluzione della domanda. Da wuna
parfe. infatti, 1"aumento della velocitd  ferroviaria
va' vista come il naturale ﬁutaménto - del .sistema,
dall'altra 1la domanda presenta mutamenti qualitativi é
quantitativi dovuti a molteplici fattori come il
miglioramento del tenore di vita, 1lo sviluppo e la
redistribuzione terriﬁpriale delle |, localizzazioni
industriali, 1'ampliamento delle aree metropolitane e
l'internazionalizzazione dei mercati.

In particolare emerge il profilo di una domanda piu

sensibile ai tempi di percorrenza, alla flessibilita del

servizio, alla accessibilita e facilita d'uso sia per le

merci che per i passeggeri, riscontrabile in tutti i paesi

europei occidentali. Cio' mette in evidenza la tendenza
alla omogeneizzazione del mercato nel suo complesso e 1la
necessita di modificare gli schemi di segmentazione della

dqmanda di trasporto ferroviario (non piu geografici , ma



per tipo di funzioni). L'evidenziata evoluzione della
domanda ha influenzato il mercato dei prodotti
ferrotranviari e i comportamenti strategici delle aziende
europee operanti nel settore soprattutto in Francia, 1in
Germania e in Gran Bretagna dove si & giunti a livelli di
concentrazione e razionalizzazione della struttura
industriale elevati. Medesimi effetti, invece, non si sono
verificati in Italia dove 1'industria ferrotranviaria si
presenta debole sul piano strutturale per la sua eccessiva
frammentazione che non le consente di avere posizione di
forza a livello internazionale e cid ¢ tanto piu grave per
l'avvicinarsi del 1993. Tale stato di fatto & stato
determinato dalla netta prevalenza della componente
pubblica della domanda che ha privilegiato 1'obiettivo del
mantenimento dell'occupazione dell'industria sotto la
spinta di wuna logica sociale e che ha operato in base a
principi politici e interessi localistici comportando cosi,
anche per il criterio della quota storica, la sopravvivenza
di aziende pur solo marginali.

La struttura politica e amministrativa italiana & stata di
ostacolo all'introduzione di ©processi innovativi come
quello relativo al "prodotto alta velocita" concepito per
primo dagli italiani ma realizzato con notevole ritardo
rispetto agli altri paesi europei.

I pochi anni che ci dividono dall'unificazione dei mercati
sono fondamentali, anche se non sufficienti, per un
processo di adeguamento se si vogliono impedire dei

fenomeni di "colonizzazione", non solo 1in relazione



all'offerta industriale, ma anche alla committenza che
rischia di essere costretta ad accettare tecnologie e

progetti nati al di fuori dei confini nazionali.
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DEFINIZIONE DEI CONFINI SETTORIALI

L'industria italiana costrﬁttrice di materiale .rotabile,
pur rientrando. nell'industria manifatturiera, ha delle
caratteristiche éarticolari\' _di frammenéazione che

impediscono un diretto 'confronto'sia con il resto del
settore nanifgsgurie;o- itaiiano che con i'ihdustria
ferroviaria degli_ altri paésf%éuropéi. Tenendd canto di
questi limiti pdg;iamo comunque affermare che'per'industria
italiana delle.costfuzioni férroviarie si intende l'insieme
di aziende nanifatturieré 'néc?anichg o elettriche che
producono nagiziale- rotabiig"-’(locomotive,' locohotori
automotrici. elettromotrici, tram; L.R.V.., carrqzze:'.cﬁrri
e carrelli) e impianti'.(alidéntaiione.'.segnalaméhtd e

automazione).

~Tale delimitazione in p&;te " differisce, in parte -]

comprenéiva delle denominazioni che le fonti statisticﬁe
ufficiali forniscono per il seftore, In-partiéolaré. non si
fa riferimento alle aziende dedite alla sola costru?ione di
opere civi;i ed edi1i3che; sebbene .coinvplte ampiamente
nella réalizz;zione difimpianti“ﬂferrpviari, difficilmente
dipendoho e sono interessate ai soli in§estimenti'di questo
settore, inoltre non si considereranno le aziende che
svolgono prevaléntemente lavoéi - di riparazione e
manutenzione del materiale rotabile, che se pur
quantitativamente rilevanti presentano aspetti e problemi

del tutto particolari.
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A titolo di rappresentazione - grafica della complessita
della definizione del settore ferrotranviario osserviamo la
figura | in cui emergono i collegament% intercorrenti tra

il settore 1in questione ed il settore manifatturiero in

genere.

Con 1l'ausilio della n&trice di -Abeli .definiamo - prima

genericamente il bu31ness ferrotranv1ar1o nelle tre

dimensioni t1p1che (tecnologia. c11enti e funz1on1) fig.2.

~ Successivamente 1nd1v1du1amo il settore ferrotranviario in

- senso stretto come da noi precedentementg' delimitato che

costituira oggetto della nostra analisi'(fig.B).
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INDUSRTIA MECCANICA
GENERALE E
_MOTORISTICA

IMPIANTISTICA
INDUSTRIALE

CANTIERISTICA E
MEZZ1 01 TRAZIONE

INDUSTRIA
COSTRUZIONT
MATERIALE .-
FERROTRANY IARIO

INDUSTRIA

COSTRUZIONE

APPARECCHIATURE
PER
TELECOMUNICAZIONE

INDUSTRIA
TERMOELETTROMECCANICA
STRUMENTALE :

. IMPIANTISTICA -
DI DISTRIBUZIONE

Fig.'1 -Collegamenti'tbd il'settbre Ferrotranv;ario e quello

manufatturiero.
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FUNZIONI

ATTIVITA’ DI PROGETTAZIONE

Lonid

\

ATTIVITA’ DI CONSULENZA

35N

FORNITURA OPERE CIVILI
ED ARMAMENTO DEJ BINAR!

kvl

 ELETIROMECCANICA
MECCANICA

FORNITURA IMPIANTI FISSI

biisd bed

ElEI’IRONICA_ -

PROGETIUALE
EDILE

Fig. 2 -Matrice di ABELL: Il settore ferrotranviario.
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AITIVITA' DI CONSULENZA

bt

- S | FORNITURA OPERE VL
_ . | g |G | EDARMAMENTO DEIBINARI

boctd bz
- PROGETTUALE
EDILE

bozecd

b

3

A
A
)

TECNOLOGIA

Fig. 3.-Matriée di ABELL: Il settore ferrotranviario in
senso stretto.
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I PRODOTTI

Dalla matrice di Abell,

nella nostra analisi (fig.4).

TI POLOG

- precedentemente: illustrata,

possiamo esplicitare le tipologie di

. prodotti rientranti

OGIA DI PRODOTT!

Fig. &

Prodottl
farrotren-.
" Matarlele Implent! - Sietamil
roteblla flesl
Mat. Met.
trelneto de trezlone
'LTrelIneto 1 Motorl _Anméntazlorie'
maral i |
Tralnato Automotor! _Segnala manto
- pess. I : -
Trezlone I Automazions
“urbana .



I CLIENTI
“ Sulla 'basé della matrice di Abell precedenteﬁente
3 illustrata emerge la seguente segmentazione dei clienti:
- Esercenti nazionali: F.S..
5 - Esercenti suburbani: Ferrovie <Concesse e Tranvie
3 extrqggbang ( 32.societa.cdncessionarie e A.T.M.).
y - Esercenti locqli: Hetrbpolitane. Tranvie 'Urbane;.
3 Funicolari e Funivie (aziende municipalizzate).
2
g
3
;3 L2

[ TSN ]
1

il

Kooy | TGRSR

Kol

Y

{icad



: NS

L JIUR BT, ) &

Wa Tl

L e RORNERP

ok aaad

A

[ SRR |

L SLETrRRY. |

[ CEVRNSEE

| TR

[Rre |

[ VIO

PERFORMANCE DEL SETTORE FERROTRANVIARIO NELL'AMBITO DI
QUELLO MANIFATTURIERO

11 settore delle costruzioni ferrotranviarie si colloca
all'interno di quello dell'industria della meccanica
pesante che costituisce quantitativamenté la quotq-maggiore

dell'industria,manifatturig italiana.

La meccanica pesante in Italia occupa in termini di forza

lavoro il 27% dell'industria manifatturiera e al suo -

interno, le 55 aziende'ptOduttrici del ferrotranviario pur‘

rappresentando solo 1,8% delle aziende ngnifattutierq‘;

occupano il 4,8% di'occupati.AAltti dati di un certo

interesse emergono dalle figure.srﬁ,;;
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Settore di ettivid Fetrursto % Velore eggiunto % Investimenti %  Fettueto Vel. agg. Investim.
“addetti  eddetti eddeni

mid mid . mid mid mid mid

Industria manifstturiera 213.35) 100,0 65.540 1000 9.798 1000 62,9 19,3 2.9
Industris meccanica pesante 44.317 2,7 17.840 n2 2.2% 2.8 49.6 18,2 2.3
Industria costruz. ferrotraav. 1.6 0s 150 Ll 120 1.2 W, 15,6 a.s

— —— —— ———————— — ———————— —
Fonee: Iyt ¢ Cesit

PR

Fig. 5 -Comparazione nel fétturato e gli investimenti tra 1'in-
dustria manifatturiera, quella della meccanica pesante
e quella ferrotranviaria.

Settore di_attivig aumero ®  sumero %
. ' occy|
_ S2Uende eccupalti ::
Indwr?n manifatturiers - 26.884 1000 3.396.144 100,0 |
Industria meccanica pesamte . 2928 100 972257 238 se1
Industria costruz. ferrotranviarie ¢ 02 48.054 1.4 858,1

Fease: Isiet ¢ Cavit ) - _

Fig. 6 -Comparazione tra l'industria manifat-
turiera, quella della meccanica pesan-
te e quella delle costruzioni ferro-
tranviarie per numeroc di aziende e nu-
mero di occupati. =



CAPITOLO ||

' Analisi strutturale del settore :

la domanda



Il settofe delle coétruzioni ferrotranviario e tra quelli
in cui maggiormente ¢é presente una domanda .di tipo
monopsonistico; comé conseguenza di cio' nessuna azienda
industriale del settore @& sorta o si & sviluppata in
séguito a commesse diverse da duelle.déll’ente FS.

La nostra analisi si focalizzera' sulla domanda secondaria

" che @& quella specifica del settore, - tenendo, perd, 1in

considerazione quanto essa sia influenzata dalla  domanda di ™~

tipo primario (fig. 7).

IL MICROENVIROMENT DEL SETTbRE FERROTRANVIARIO

\

-Nel biennio 87-88 le spese compleésive,_per il -comparto

trasborto-sono statg pari a :

lire correnti

-anno 1987 £. 142.532 mld

anno 1988 k. 156.694 mld

Tali spese vanno suddivise in:

SPESE GORRENTI, questeiéomprendono :i costi del personale,

gli oneri finanziari e tutto-cio; che riguarda lal gestione
corrente~ | | |
SPESE IN GCONTO GCGAPITARE, queste comprendono: costi di
achisto. delle infrastrutture e dei ﬁezzi di trasporto.
Nell'ambito di tale comparto la spesa relativa ai' Settore

ferrotranviario a costituito circa il 14%.

15
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DATI GLOBALI DI -SPESA

La spééawéer il settore dei trasporti ad impianti fissi &
aﬁmentata nelle sue diver#e coﬁponenti del 23,5% nel
triennio 86-88 grazie ad un considerevole intervénto sia

dello Stato che degli Enti Pubblici (fig. 8).

Baze numert éndice: 1980 w= 108

SOTTOSETTOR!

| Berrovie dello S0 weveevnnnersonere| 1673427 | 6,62 17.920,20
! . R LY cae m m

| Bercovie concesss .ooeveerevcercseecs| 104855 | S8 | 100309
= - | 196 - 214

;

f

Fig. 8 -Dati di spesa globali.
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SPESB IN CONTO CAPITALE

Le categorie di spesa che piﬁ direttamente incidono sul

volume di domanda sviluppato da enti ed aziende pubbliche e

private operanti nel settore, in termini di acquisti di

infrastrutture e mezzi di locomozione, sono costituite

dalle spese  in c/capitale. Nellg seguente tabella sono

riportate le spese, in lire-correnti. per gli investimenti

Bese numeri indice: 1980 == 100

. del settore;.artiéolate per sbttosettori (fig.9).

) 1986 e T 1968
$OTTOSBTTOA!
Milardt % Mierdh l % Miksedh %
................................... 4.615,30 | 92,54 | S.191,26| 91.61| 6.177.84 | 95,08
so1 . |- _ sé4 | én |
. 91,58 1.8 125,2| 3,21 134,68 2,07
101 L 48 |
17,84 0,36 46| o043 17,9¢] 0,28
288 : 397 . 8
97,83| 1.9 60,3 | 2.4 39,547 o061
73 : 1.20 : 296
.................. 164,84 3,30 | (a) 164,84 2,91 129,68 1.9
2.637 2.637 2.075
4.987,99.| 100,00 | 5.666,69| 100,00 | 6.499.68 100,00
41 77 27

Fig. 9 -Spese in conto capitale.
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Da essa risulta cbg la spesa totale, nel triennio e
cresciuta in modo notevole; a cid contribuiscono in misura
determinante lé Ferrovie dello Stato che.coproho il §5%
circa di tutte' le spese del settore. Nell'arco del
triennio,le sﬁese sostenute dalle FS per la realizzqzione
di inQestimenti e riﬁnovamenfi passano da 4615 miliardi del
1986 a 6178 del 1988.

Anche il sottbsettore delle ferrovie conce;sé_presenta un
increqenté, di spesa che,nel 'triénnio;ancbe se poco
consistentg in yalore assoluto,fisulta elevato in .ternini
percentuali (+d7$).l_

Scarso é, invece; }‘incfenento di spesa per le traﬁvie nel

triennio in considerazione; in consistente diminuzione

'risultano,_ poi."le- spese pé; il «sottosettoré_- delle

-netfopélitane'(- 601)."Ugﬁa1nente in.calo sono.1e spese per |

il settore degli impianti a fune che nel triennio .86-68'

passano da 164,84 mld a 129,68 mld (-21%).

Sulla base della definizione dei clienti operata nella

- matrice di Abell osserviamo la ripartizione della spesa in

conto capitale per destinazione di investimenti nell'anno

1988:

19
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Infrastrutture

! H ! Mezzi di esercizio |
[] . [] []
[] [} []
! SEGMENTI { nuovi  Rinnov. | nuovi Rinnov. '
! ! invest. ! invest. H
o e ' !
Esercenti Naz. 3089 1251 i 1335 482 H
’ . [] ]

L : [}
Esercenti Suburb. 17 71 - 38 8 E
. ~ : o ] ]
. - L] ]
Esercenti Locali 4 3 1 26 6 '

20
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L'operatore nazionale

E' opportuno considerare in primo luogo "1'operatore

nazionalef per il quale & indubbio che 1'aspetto giuridico

piu rilevante sia rappresentato dalla legge n.210 del 1985

‘che ha costituito 1' "Ente Ferrovie dello Stato".- con

personalitd giuridica ed autonomia patrimoniale, .contabile'
e finanziaria.: |

Il passgggio dalla forma;dellfaziéhq? autdqomar_g quella
dell 'ente econonico.ha_conportatd l'adbzione_dei principi
di economicita’ ed efficienza nella gestione cosi' come una
maggiore autonomia della P.A.

Si pensi ad esenpio. alla facolt;',fattfibuita. (2) al

éonsiglio di amministraiione dell'Ente di prédisporré_'Lg

condizioni contrattuali"gene;ali;per 1el'f¢rhiture e di

deliberafe“i piani annuali e poliennﬁli di inve#timentio.
L'Ente ha ora una hqua"struttura organiziafiVa (3) e nuove
procedure di acquiéto.(h)“differgnziafe péf,i'due segmenti
del materiale rptabile e degli inpiﬁnfi fissi, se -pur:
nell'ambito di comuni fo:ﬁe.'contrattuali. :
- GARA A PROCEDURA APERTA |

- TRATTATIVA PRIVATA

- GARA A PROCEDURA RISTRETTA:

Con tali fofme_contfatfﬁali si e' tentato di _supefdre
la consuetudine dell'assegnazione delle commesse in base a
quofe storiche che hanno costituito. uno dei principali

strumenti di protezione del mercato.

22
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' a consoziarsi.

Le competehze relative all'acquisto ed alla manutenzione

del materiale rotabile sono attribuite a :

~ Dipartimento potenziamento e sviluppo
- Dipartimento produzione ' ' | .-
Tali dipartimenti aprono il procedimenfo con 1'avviso di

gara, indicano le modalita' di assegnazione fissate per

ogni lotto in cui & suddivisa lé commessa, scegliendole tra

- licitazione privata

- licitazione concorrenziale.

" Con 1lo scopo di evitare la frammentazione _eccessiva  del

settore (5) @& stata fissata una consistenza minima dei

lotti da porre in assegnazione, spingendo cosi'.le imprese.

Pér quan£6 riguarddjI“acquisizioné,di impianti fissi, le

'competehzg' relative sono attfibuite alle Unitd Speciali

aventi .cohpétenzé territoriale (6) che con 1a  nuova
struttura organizzativa sono élie_ dipendenze  del
Dipartimento Potenziamento eJSViluppo. Le procedure di

assegnazione utilizzate sono:

"= 1licitazione privata;

- appalto concorso;

- gara a préstazioni'integrate (7)

L'ultima forma procedurale e' il frutto di un tentativo di
risolvere le controversie che si erano create tra fofnitori

di parte ¢ivile e quelli di tecnologia nell'ambito di

23
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singoli impianti.

C'era infatti chi sosteneva che bisognasse -affidare
l'intero " lavoro ad un unico concessionario che procedesse
poi ad assegnare lavori in subappalto e chi invece riteneva
che 1le due tipologie di forniture dovessero essere tenute
separate.

Ora 1'Ente puo' costituire un rapporto con un solo
concessionario -'(i1 _ fornitorg' di parte  civile) per

1'esecuzione dell'impianto chiavi in mano e questi -poi-

"sceglie i subappaltatori'tra i fornitofi elencati . dalle

F.S..

In ordine all'esiéenza_ di predisporre un sistgma - di
controllo dei prezzi il Consiglid di Amministrazione ha
COstituito 1  “0sservaforio -dei prezzi - ‘che' dovrebbe
per-ettere all Ente d1 usufru1re del potere d1 influenza
sul nercato der1vante dalla sua pOS1zlone 'nonopson1st1ca,'
mentre per cio che concerng.le modalita d1_pagamento, esse
sono invariate e tali .da_nﬁermettere' a11e imprese di
adempiere allg preétazioni 'contrattu@li ~ con oneri

finanziari molto bassi e quindi costituiscono un incentivo

all'ingresso nel settore.

11 Piano di rxstrutturaz1one per il risanaaento e lo
sviluppo dell’ ente (8) prevede al suo interno sia un piano
d'investimenti decennali ,valutab11;“1n 92690 -111ard1 che
un piano triennale che prevede investjmenfi di valore pari
a 21150 wmiliardi. (si tenga.presente che tale importo &

gia' compreso nello stanziamento del piano decennale).

Tali cifre sono immediatamente‘attuabili nei‘limiti delle'
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risorse 1la cui erogazione e' gia' autorizzata dalle leggi
finanziarié per l'attuazione di normative approvate negli
anni precedenti (9).

Relativamente al Piano decennale bisogna osservare che 1la

cifra indicata nel Decreto di approvazione contrasta con

quella che risulta dalla mera somma degli investimenti in

esso indicati in quanto spesso si tratta di cifre soltanto

indicative e di .stima.

I1 segmento suburbano |

Passando- all'énalisi  del sggﬁento Suburbano e dato
osservare che"le ferrovie secondarie sono gestité da 3f
aziende che'assunond. globalmente, 1a veste giuridica di

"Societa' Concessionarie" o di "Gestioni Governative", pur

essendo, prese singolarmente, societa' per azioni (sette), -

societa'l' a . responsabilita’ limitata (duei,. .inprese
consortili ~ (quattro) e in - gestione .-comﬁissariale
governativa (dicidttd). | |

L'istifuto _delle: ferrovie in concgssionélé previstb " nel
T.U. per le fef;ovie céncesse. all'industria privata (10)
e in attuazione degli articoli 117 e 118 Cost. (1) e
stato sgncifo che la loro gestiopé , una volta. risanate
tecnicamente e econémicamehté, ufos$e trasferita' alla
competenza déile‘Regioni,'na'nel clima di incertezza circa
le funzioni'Q9 delegare-a queste'ultime.ed alla possibilita
effetti&q di utilizzare ie singole ferrovie locali nel
contesto dei traspogti regionali come stibilito dal P.G.T.,

il trasferimento non ¢& ancora avvenuto nonostante 1la
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richiesta pressante delle regioni.

Numerosi sono gli interventi finanziari dello Stato e

degli Enti Pubblici territoriali a favore delle ferrovie
concesse per il 1loro potenziamento ed esercizio,sia

mediante la fissazione di " un'indennitd chilometrica”" (12)
sia mediante sovvenzioni annue (13) e sia con acconti fino
all'so%® delle 'maggiori perdite annue ~ di esercizio

effettivamente verificatesi (14).

'Nel 1988 le spese ammontavano a 998 miliardi ma nella leggé

—

di acéompagno della legge finanziaria 1990 si prevede nel

prossimo quinquiennio di ridurle per un ammontare pari al

~ 25% delle risorse necessarie per liesercizio delle ferrovie

in qugstione. benché ci si impegni ad ammodernare 1'intero
comparto e a'Eﬁfrisﬁ?n&efe spvvehéioni p@rametfiche alle
ferrovie concesse all'ipdﬁétria-prquta'.siho 'al_'liiite
massimo del 70$ﬁd§11e spesé-di esercizio. _ |

Per le gestioni -goéerhative'é invecé :stﬁﬁjlito che‘ il
disavanzo debba-essére contenuto nei limiti del preventivo
finanziario afprovato dal Ministero deiiTraspdrtj.-

Infine tfascurébili sono_i trasferimenti dei Comuni e delle

Regioni per le_sovven;ioni al copparto.'

Nonostante questi.intervénti per il risdnapento del settore .

"

¢ dato osservare che c'e una tendenza " storica " ad una
progressiva diminuzione delle infrastrutture ferroviarie
dovuto in larga parte allo sviluppo dell'autoservizio

gestito dalle stesse societd concessionarie.
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11 segmento locale

Nell'analisi del segmento 1locale @& opportuno fare
riferimento in primo luogo alla legge di Contabilitad di
Stato (15) per le procedure di assegqazione delle commesse,
integrate dai - regolamenti comunali, ed alla nuova 1legge
(16) che diséiplina_ le autonomie locali’ e che (17)
determina il ruolo dello Stato nelle contribuzidni. nei

trasferimenti e nella creazione di fondi ordinari e

‘straordinari per investimenti relativi ad opere pubbliche.

All'interno‘agl Piano Generale dei Trasporti & previsto il
concorso dello Stato.alié progettaziohe ed ai finanziamenti
per - la “struﬁtﬁfa portante delle. mobilita. nell'area

centrale urbana f} nell‘'ambito di.untconcerto tra Stato,

-Regioni e Conuni.'coerentenente.a'.quantd contenuto nei -

Piani ﬁegionalirdi Tfasporto-iE"difficiie prevedere qﬁalé

“incidenza, nel lungo periodo, potranno avere la nuovissima

legge citata éd'il P.G.T. sulla domanda-relativa a questo

segmento.
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PREVISIONE DI DOMANDA

Con riferimento ai tre segmenti di domanda da noi

precedentemente individuati @& possibile prevedere per
grandi linee la consistenza quantitativa della spesa futura
facendo riferimento ai piani- pluriennali relativi al

comparto del trasporto (fis.ldj.

- PIANO APPROVATO DALLA COMMISSIONE importo importo del
TRASPORTI DELLA CAMERA DEl DEPUTATI - Marzo 1990 - complessivo . p. stralcio
o - L o del PIANO triennale

- - S : L.mdi L.mdi
Integrazione compiuta tra la rete ferroviaria italiana e quella europea. ' : :
avendo particolare riguardo all’alta velocitd ed ai valichi 7 - 15.820 3.0
Ammodernamenio strutturale e funzionale della rete-meridionale ~ ~ ' 21.276 +4.130
Iniziative necessarie a realizzare I'intermodalita di passeggeri e merci - 9.198 4.410 -
Rifinovamento tecnologico ¢ completamento infrastrutturale della . :
rete ferroviaria. con particolare riguardo agli assi trasversali, - 20.878 4.492
sopratutto al fine di velocizzare il tratfico sulla rete attuale '

Recupero della rete di interesse locale | : - 3% 663
Manutenzione ¢ ammodernamento tecnologico del parco rotabile 10.233 . 3055
Riscrve : . : : 2.302 92
Totale generale - .. - . 34.04) 25,150

Fig. 10 -Previsione di daomanda.’
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Il ringiovénimento del parco rotabile costituisce
certamente un eloquente dato relativo alle future spese del
settore . Sulla base di un corretto parametro di rinnovo

del materiale dovremmo avere un parco veicoli con etad media

'pari a circa la metd della vita limite. Come emerge dalla

successiva tabella cid non & sempre vero e pertanto sono

prevedibili futuri massicci interventi di rinnovamento

(fig.11).

Tipo di rotabili ' 1987 ' vita limite

Carri T 24,3 40
Carrozze viaggiat. 20,6  30-35

| Locomotiveselettr;.  'u'28.8 P 30-35
“Automotrici elettr. o 26.3 : "3.;1 30
Locomotive diesel 15,6 . = -
Locomotive vapore '_ - , 70;2 | = -
FONTE :FS |

Fig. 11 -Stato del parco rotabile.
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IL CONFRONTO CON I PRINCIPALI PAESI EUROPEI

A partire dall'inizio degli anni '80, vi & stata una

generale e lenta contrazione degli investimenti sulle reti
e nei sistemi tradizionali, mentre si & sviluppata 1la

domhndd di sistemi innovativi sulle distanze medio-l}unghe

.(alta velocita) e sul segmento-urbano ( tram veloci, LRV.

sistemi non convenzionali).

Dall'analisi dei progetti futuri di investimentg - dei

principali paesi’ europei. una simile tendenza appare

confermata per il prossimo decennio. Paesi come la  Francia

e la Germania sono ‘impegnati, infatti , in programmi di

-estensione del sistema ad alté velocita, il primo con uno

stanziamento - per il decennio '90 - di circa 25 mid di
franchi; il - secondo coﬁ ihvéstinenti di circa 40 mld di
warchi. Anche .in Italia 1il ﬁfogrémma_' triénnale. di
investimenti per i proséini anniAprevede uﬁo. stanziamento
per 1l'alta velocjta di 3.474 mid lire;-

Una valutazione degli ipveSfimenti in reti di trasporto in
tutti i Paesi CEE nel periodo 1983 - 1988 & contenuta
nella fig.12. | . L |
Dall'apalisi.di'questa tabélla eﬁerge che gli investimenti
in reti di traspﬁrto-ferroviario in Italia sono in linea
con-quelli dei prihcipali Paesi Europei, ri;pétto ai quali
invece. come risulta chiaramente dalla fig. 13 la .rete
ferroviaria italiana mostra un notevole ritardo.

Alla luce di questi dati, dunque, risultano essere
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notevolmente attenuati i risultati deila fig. 12 che se

considerati in assoluto sembrano porre in buona evidenza le
ferrovie italiane. . Per superare il divario accumulato
rispetto ai paesi europei e per evifare che il nostro paese
Qenga tagliato fuori dal costituendo mercato unico @&
necessaria la fealizzazione di infrastrutture Qi trasporto
che richiederebbero investimenti ben piu cospicui rispetto

a quelli sin oggi effgttuati;

1983 1984 1985 1986 1987 1988

BELGIO 0,7 0,5 0,5 0,5 0,5 0.5
DANIMARCA 0,4 0,3 0.3 0.2 0.3 0,2
FRANCIA 0,3 0,2 0,2 0.2 0,2 0,2
GERMANIA | 0,5 0,6 0,4 0,5 0.4 0,4
GRECIA 0 0,1 0,1 0,2 0.1 - 0,2 -~ 0,2
IRLANDA 0.2 0.3 'o}oa 0,08 0,1 0,1
ITALIA 0,5 0,6 0,5 0.6 0,5 0,5
LUSSEMBURGO 0,2 0,2 0,3 ;0;3 - 'o.z-: 0,3
PORTOGALLO 0,3 0,2 0,2 0.2 ° 0.2 0,2
SPAGNA 0,5 0,3 0,3 0.3 0,3 0,3
G.BRETAGNA 0,1 0.1 0,0 0,09 0,1 0,1
OLANDA 0,3 0,2 0,2 02 0,2 0,2
fig.12 . - Gli iﬁvestinenti ferrotranviari. Confronto con il

prodotto interno lordo nei 12 Paesi della CEE.
Anni '83-'88. : '
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PAESI-E KM | PRM | TKM | Treni Km |

i g _ é _ gviaggiatori E mercii

FS | 15.983 141.395 119.447 | 229.139 | 61.284]

D.B. { 27.427 |39.174 {58.047 | 388.073  !195.567}

s.n.c:ri 34.646 §59.732 iso.soo i 300.702 ilea.eazi

B.R. | 16.630 133.140 {17.466 { 342.000 | 50.000!
fig.13 - LE RETI FERROVIARIE A CONFRONTO (1987).
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UNIVERSO DELLE AZIENDE E LORO DIMENSIONI
L'industria italiana ferrotranviaria presenta particolari
caratteristiche di frammentazione che impediscono un chiaro

confronto con il resto del seftore ngnifatturiero italiano

e con 1'industria ferrotfanviaria degli altri paesi europei

dové éono avvenuti profondi processi di razionalizzazione e
di concentfazione, |

‘fg ‘aziende itﬁliqne si.preséntano sul mercato offrendo
almeno un"prodotto  finito e con un -elevato grado di
despeéializzazione. |

- NUMERO |

L'universo _deilé _aiiéhae :produttrici' italiane & _'ossi
costituito da 54 unitd con un numero di addetti totale di

as,zss' e raggruppaté su base tecnologiéa (fiﬁ.l&);
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- DISTRIBUZIONE GEOGRAFICA

Un ulteriore elemento che caratterizza il settore & 1la
aistribuzioﬁe geografica delle aziende e delle unita
produttive. Geograficamentg. B infatti, 'l'indusf}ia
ferrotranviafia é .fortenenfe localizzata in fItalia
settentrionale ed in modo particolare in Lombardia dove,

sono prqseﬁti ben 18 delle' 54 aziende costituenti

-l'universo' nazionale.’ »dedi?idendo. le aziende in

produttrici di nateriale' rotabile e in produttrici di
impianti fissi s possibile riassumere la diStribuzione

geografica (fig.15). .
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- ORGANIZZAZIONE PRODUTTIVA

I1 modello di organizzazione produttivo caratteristico
delle aziende del settore 1in questidne ¢ quello per
reparti. :

Tale modello e utflizzato-da ben oltre il 50% delle

dnita produttive, mentre il 30% & organiizato per pseudo
matrici. Questo significa gheoltrg.l'boz delle aziende

utilizzano <sisteni di 'p:pduzipne flesSibili cap&ci— di

‘realizzare ampie  gamme di- prodotti. nell'émbito delle

techologie date.

La flessibilith, produttiva ch caratterizza il- set£ore “-

spiega in parte 1'affidamento allfesferho'di alcuﬁééfési di

lavorazione: infatti i1 60% delle - aziende utilizza

‘1'indotto (fig.16).
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- CAPACITA' PRODUTTIVA
La determinazione della capacita produttiva, espressa 1in

unita di prodotto, delle aziende ferrotranviarie & alquanto

~ complessa a causa dell'estremo = frazionamento delle

lavorazioni, della flessibilitd dei sistemi di produzione e

della coesistenza di altre produziohi diverse da quelle

ferrotranviarie, :isulta'éssére algquanto ¢omp1essa. Per i
motivi precedentemehfe'indicati ﬁormélmente si adotta /come
misura  della capacif& ptoduttiQa il patamétrp‘ delle
ore/uomo?ditette.

Sulla base di tale criterio possiamo | ritenere che

 aftug1mente' in Italia il settore ferrotranviario presenti
una capacitd produttiva in ore/lavoro teorica di circa 21
| milioni. E' éo-unqué'pbssibilé d&fhé: una irapbrééentazi;ﬁé:“

'.piu'" analitica sulla basé delle tipologie produttive

(fig.17,18,19).
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CONCENTRAZIONI E RAGGRUPPAMENTI

Le aziende italiane di maggiori dimensioni hanno sentito
l'esigenza di superare la frammentgzione che caratterizza
l1'offerta cercando di giungere ad accordi di collegamento
aventi sia la convenzionalé forma societaria dei }"gruppi_
industriali”,che quella_di'cbhsorzi'tra imprese.

Il panorama dell‘iﬂdustria ferrotranviaria'ithliana si

presenta pertanto caratterizzato dai seguenti gruppi

_ e e—
> *:

-Ef1m\Breda(Breda C. F..Sofer 0ff1c1ne Regglane Imes1.

Ferrosud Omeca).

-Fiat(Fiat Ferrovxarxa Sav1311ano). 

-F1nmeccan1ca(Ansa1do trasport1)r

'-Consorz1o F1rema(0ff1c1ne onre OHC Officxne d1 C1ttade11a.

Off1C1ne - dETia o Stanga Off1cxne ',-di _ Casaralta,
Metalmeccanica Lucana Marellz TraZ1one).A

~TIBB(Gruppo Asea-Brown Bover1)

Le concentrazioni e gli accordi in Italia sono evidenziati-

dalla figura 20. - | »
Successivamente a qﬁeéte  concentra2ioni la struttura-
dell'offerta ha perso ii . suo ,oriéinafio éarﬁttere di
frammentazione. Infatti ¢ dato rilevare, sia nel comparto
meccanico che.in quello elettrico;'la présenza di quote di-

mercato elevate:
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COMPARTO MECCANICO

Gruppo Breda........ heseneas oltre 35%
Gruppo Firema.......cccveven oltre 20%
Gruppo Fiat.....ccve0eee «ss.0ltre 15%

COMPARTO ELETTRICO | |
Ansaldo........ eeeeen teeterenes. 65,88

TIBB ....... ;l...'........-...'..»...»..l:zz

Firem&. se e s et T e s ss s a0 00000 0-000»00022.62

Questi schieramenti produttivi non sono in grado, oggi, di

risolvere gli

TR

‘annosi problemi che-attanagliano il settore
ferrotranviarigt_b.

1 fenomeni di frammentazione produttiva e-'di scarsa

~ specializzazione, dovuti all'ingente numero di aziende .

presenti nel settoré non possbho " essere Supérati - solo

| attraverso semplici accordi poiché una strufthf; di questo

genere ha cause piuttosto-complgsse;‘ficbnduciﬁili”da una
parte aila discontinuita' dei flussi di domanda:.pubblica
negli anna 60-70, dall'altra alla Earﬁtteristica delle gare
di appalto che, 'attraverso la forma della rlicitazione_
priv&ta. rapprésenta.l'unic;-véra barriera all'entrata.

Tale situazione é. statﬁ acéentuata ulteriorpente,nei
passato, dalla consuetudine di assegnazione delle commesse
in base a quote storiche che ha consentito la sopravvivenza
anche ad aziende marginali e che ha instaurato un'atmosfera

di scarsa concorrenzialita.
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-~ CONCENTRAZIONI E ACCORDI IN ITALIA
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CARATTERISTICHE STRUTTURALI UﬁTERIORI:barriere all'entrata,
diversificazione, competitivita.

Un'altra caratteristica del settore & 1la non marcata
specializzazione, notandosi la presenza di alcuni tipi di
prodotto nella gamma produttiva aziendéle della ~maggor
parte 'deiie aziende del settorg..Lh ragione di cid & data
dai bassi tassildi"introduzione dell'innov;zione (;d es.
Carri Ferrpvi&ri). dall’'aumentare delle quantit; domandaté.
dal cargttefe 'hon ribetiti?q deéli acquisti che ih
particbiare spinée le aziende ad avere uﬁ portafoglio
prodotti piuttosﬁo-ampio!tale da metterie al ;iparo. dalla
mancanza di ordiniQ: o | |

11 . settore in_-ésane ﬁoﬂ -p:eséntaﬂ consistenti.  barriere

/

all'entrata nei suoi d{vétsi"segménti (£i8.2l5, Non ci sono

infatti alte ‘barriere di tipo techoloﬁiéo;i'specie” nel =

comparto meccanico, in quanto i processi produttivi non
richiedoﬁo un iﬁgente'ufilizzo di impianti' e tecnologie '
speci#li. | ‘ | :

Né esistono barriere di tipo finanziario, trattandosi di
ostacoli facilmente ;upgfabili per ii -basso costo di
creazione ' di un-nuovo'post§ di lavqtb E _perl la modesta
presenza di economie di scala di carattere tecnico.

Le F.S., come';bbiamo-gia visto, hapno utilizzato come
metodo per Ie-aSSegnﬁzione delle éomme#se lo strumenté'
della licitazione privata; cﬁi_'venivano invitate ‘solo
quellé aziende alle quali era riconosciuta la qualifica di

fornitore delle Ferrovie.

48
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Tale qualifica era il risultato di un processo di

omologazione che rappresentava 1l'unica barriera all'entrata

'del seftore. Tuttavia le F.S.'non'hanno usato 1o strumento

dell'omologazione‘ come barriera all'entrata, dato che nel
corso degli anni si sono verificati dei nuovi -ingressi che

hanno ampli@to illnumerc dellé #ziende fornitrici_dell'Ente
é. d'altronde, le huove procedure di aggiudicazione _delle
compzsse hanno définitivaqente eséluéb la ﬁossibilita di
utilizzare quesfa prassi. | -

I1 modo di gestire gli acquisti da parte delle F.S. non ha

- stimolato neé 1la capdcita dilesportgziqne délle, aziende

ifaliane né la loro comﬁetitivita (innovazioni di  processo

e di prodotto, ricerca appliéata);—ilnfatti fle aziende

italiane hanno una quota di esportatioﬁe che & oscillata
tra il 2% e il 5% del fatturato e cid grazie all'azione
svolta sui mercati esteri da poche delle imprese leadefs.
La differenza con la realta estera é no£evo1e, se . pensi#mo

che le'esportazioni'rappreéentano:in Germania il- 252' dei

"fatturato ed in Francia il 28%. .

La competitivitd del settore preseﬁta~ limiti- e .vincoli
posti sia dalla domahda.che dall'offerta. Essi sono:

l) 'La distribuzione delle commesse tra 1le aiiende per
salvagugrdare l'occupazione che limita la ricerca di ﬁiﬁ.
elevati livelli di efficienza nei proéessi produttivi;

2) La mancanza di opzioni di lﬁngo periodo delle Férrovie
dal punto di vista sia progettuale. che delle tipologie .

produttive che blocca gli investimenti in capitale fisso e
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in tecnologie di produzione innovatiQé;

3) I1 basso controllo dei_;osti da parte delle Ferrovie che
consente la soppravvi@enza anche alle aziende iﬁefficienti;
4) La mancanza di privativa sui progetti industriali che
ostacola gli investimenti in R.& D. presso le aziende;

5) 11 satellismo e la dipendenza dalle F.S. e dalla domanda
pubblica in genere che non crea stimoli competitivi;

6) La scarsa attepzioﬁe ai valori commerciali e di immagine
che non consehte di operafe sui mercati competitivi;

7) La egerogeneit{_gglie~a;iende e.dei.processi che non
determina una sensibilita ‘é una polfticﬁ di settore
complessiva ed unitaria. ' o I
Ulteriore carattefistica ¢ che le az1ende operanti nel

settore sono fortenente dxversxfxcate dal punto di vista .
produ;t1vo e per esse le ‘produzron1 ferrotranviafé
rappresentano spesso la quota meno 1-portante L
Della forza lavoro complessiva, 1nfatt1.solo una parte &
impiegata in nodo continuativo. nelle produzioni
ferrontranviarie‘(36.71}. mentre la restante parte, dedita
~a lavorazioni non ferrotrahviaré . pub__rabpreSéﬁtaré- uRa
riserva di capacita produttiva. _ | |
Per un'analisi pid dettagliata si veda 1la f1g..22

« Numero di eddetts per 1po di uish:zezione aclle due branche di ettivite

_—_———————.—_—_—-
Addetti ferrotranviari  Addetti non ferroirany.

v.e. % v.e ]
Brance ° '
Maieriale rotabile 15.764 3.5 -13.168 433 :
Impianti fissi 1:900 9.9 1.2 90, H
Totale universo 17.664 %7 30.392 €3 ;
b . ———— ————————— — — — — —— 1
Fonte: Cesit :

Fig. 22
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Dal suo esame si evince che il peso dell'occupazione noﬁ-
ferrotranviaria non & uguale nelle due branche, infatti
esso risulta essere notevolmente maggidr; in quéllg degli
impianti fissi (901).'rispett6'alla branca del materiale

rotabile dove esiste una situazione di quasi equilibrio.
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ANALISI A LIVELLO EUROPEO
Passando ad analizzaré 1'Europa nelle attuali realta’
te}ritoriali. si osserva 'subito 1'ulteriore complgssita'
che nasce dalla &isomogeneita' geog:afica.

Esistono paesi poco dotati di industria domestica e paesi

~con una esuberante cépacita‘ d'offerta . rispetto

all'andamento medio della domanda interna.

Poiche' intendiamo concentrare la nostra attenzione sulle

e

aziende  che occupano uno spazio  non marginale, teniamo

conto della struttura industriale di tre 'paesi europei:

-Francia} Gran Bretagna, Germania, oltre l'italia.

In questi paesi.infatti si concentra oltre 1'852 della
produzione europea ed il ?éi délle aziehdé'ferrbtranviarie.
Di qﬁeste nazioni possiano”esamina;e a;chne caratteristiche‘
specifiche:' - |

= Germania= teatro del confronto conpefitivo'tra‘giganti
diversificati in'ﬁn nerc;to ancora copéft6~ia con strategia
aziendale fortemente ofientaﬁe a_coglie:e le. oéportunita'
internazionali :e con nessuné : signifiéativd ]politica_
industriale applicata al éettoré,

- Francia= presente con un'aiiendé monopolista che
utilfzza lalprotezione'del mercato interno per sviluppare
tecnologie e prodotti aa venderé all'esiefo 'comé sistema
nazionale. |

- Gran Bretagna= 1'attuazione della liberalizzazione del

mercato interno non e' stata accompagnata da azioni di

politica industriale.
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La fig. 23 evidenzia il comparto in cui operano le imprese -

da noi considerate.

o COMPARTO
AZIENDA

HBCCANICO ELETTRICO IHPIANTI PISSI

ABS - % x
AEG - - . ‘ .
ALSTHOM x % . x
ANSALDO : ' x o

BREDA
BREL. . x IR -
csEE S S . X
PIAT. x0Tl
PIRENA - x ' :
GEC

HAWUKER S1DDELEY
. KRAUSS NAFFPEL
KRUPP '
HATRA

SAS1B

S1EMENS . R o o X P
THYSSEN = . x | L

ER R
KX

kK

EER

D - e W W - > -------.r.-"----c- - e ---.-----..--‘ D D W WD AW DDA MR CPW BB D

Fig. 23 « LE PRINCIPALI AZIENDE PBRROTRANV!ARIS EUROP&E o
CLASSIFPICATE PER COMPARTO . ¢

@ D W) - W S - ARGk G AP -ED T O 9 O @ S ---m“----------------C'.---'.----o:D-

La naggxoranza delle azxende leadets del settore fa parte

_d1 gruppi 1ndustr1a11 dxver51f1cati

' Questa caratterxstxca 'gxoca un ruolo fondanentale nella

.dxnau1ca compet1t1va del settore. 1n quanto le scelte
'strateg1che delle az1ende ferrotranv:arze sono fortemente
1nfluenzate da quelle de1 gruppx 1ndustr1a11 e fin#nziari
Id1 appartenenza. )

Per delineare.i fattori che distinguono e caratterizzano i
principali gruppi iﬁdﬁstriali che controllano 1le aziende

di costruzione ferrotranviaria si fara' riferimento a tre
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aspetti:

-il tipo di proprieta’;

-la matrice tecnologica;

-il grado di diversificazione.

Per cio' che riguarda il priﬁq aspetto e; possibile notare

dalla fig. 24 , che la-naggioranza dei gruppi sono a

capitale privato. Per quantd_concerne. poi, le matrici

tecnologieche  dei gruppi industriali, nel settore operano

gruppi meccanici  (Thyssen, Fiat, = Breda), - gruppi

prevalentementeuwmelettromecc‘nici -(ABB} - Ansaldo, AEG),

gruppi elettrontc1 (Sel\Alcatel Hatra)

Conseguenza ¢ 1 enor-e var1eta di tlpologze di prodott1 _

che le azxende d1 costruz1one ferrotranvzar1a sono 1n grado

B

di offr1re (f1g 25). 7' ' 1 l,:'>' '.   o ‘71."°l

Analizzando ;1 portafoglio-attivita generale dei principali
gruppi operanti nel_business ferfotranviario si riscdntra,

come evidenziato dalla fig.26, un alto grado di diversi-

ficazione.
Le principali @ aziende europee . di costruzione
ferrotranviaria da  noi =~ analizzate fatturano

complessivamente 4830 milioni di>ecu'(fig;27.28). occupano

| 53000 addetti ( fig.29 = ), il fatturato medio per addetto

e di 91000 ecu (fig.30 ) e la dimensione media’

dell'azienda, calcolata in base al numero di occupati, &
pari a 3100 addetti per azienda.
La fig. 31 mgtte in relazione il numero degii addetti e il

comparto in cui ogni azienda opera.
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RRUPP RAK

SOryR

PERRO3VD

ORECA

SAREDA TRASP.

1nES) (6I1W) -t

PIAT PFERKOVIARIA
€. F. COLLEFERRO
ELEKTTR. PAARLI22L

ABS TRACTION -
98C A (Nenahein)
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SCANDIA (Danimarcs)

" ABS STROEABERG (PFin.

¥8 STROCARENS (Nor.)
SASID
sSEL

ALSTHOR

CAREL FrovCNE*
ACR :
ciny

RIEPFE (Cermania)
ACEC (Balgio)

ATEINSA (Spagne)
‘BAQUINISTA (Spagne) .

~oPPICINE 01
CITTADELLA
=OPPICING BECC.
DELLA STANGA
«CASARALTA
-piong
~OPPICINE
CASERTANE

~RETALNECCANICA

«ERCOLE MARKLLS
SRUSH lblﬂl tC.
NESTIRGHOUSE S1GN.
‘SOPRETRAN ’

ANSALUO TRASP.

BABCO WESTINGHOUSE 8.

UNION SHNITCH

gL -

RAAUSS RAPFYEL

THYSSEN (ND.

PRIEY KKUMP gabh

BREUA C. P.
riaT

AXG -

sy

SAS1D
ALCATEL (89%)

ALsTHOS

‘PIRERA

usu.no SPA

CSEL Transport (4oN)

TRANSCONTROL
AT Signal

CSEE Transit (31K)

WATRA TRASP.

csee

BATRA

g 338 3

Conworszie {controllare
dol menagement, partoci-
pagione A 4AUw)

Rennesmann
Lien}

rYondazione A. Xrupp (7um)
Stato irenisno 23m)

Aviofer\grin -

"1P1 ramigita Agnelll

Daimler bens (WUN)

= Ages (bOW)
(Val londeryg)

- Bba (LUN)
(Schnidheiny)

(De benedetti)
(8¢, 3%)
37,0m)
¢ s, 2m)

(34.98) .

PUBLIC CoRCANY

FUBLIC CONPANT

Privety:
flore,
Regezsoni,
BSarchierelle.

PIRBECCANICANIRS

Ranacement J0-3% K
Sagen - =

tegarder > 30%
Daislar Deng 4%
Vellendberg S8
Geo YN

Fig. 24 -11 tipo di proprieta’.
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TIPOLOGIA ¢— ELETTRONICA —y D B— RECCANICA ——
SETTORIALE 7 ¢+— ELE"’ROIECCAIICI —
Jipologia| Installl] Prod. | Prod. |Elettr.|Elette. cchine | Installl Recc. Carpent.| Cospos
rod.llTc WFQ [Telecoa. Inforsat{ industr{ potenza flettri Elettr generale vari
- -ecc.
GEC X X X X x | x X
—r x | . x X X X -
CSEE b 4 X
FIRENA X X X
HANKER .
SIDOELEY b § X X
ANSALDO X X X X
BATRA X X X
8REL X
" KRAUSS ' :
NAFFET X X 2
THYSSEN x | x- X X
KRUPP X X .
BREDA ’
FIAT 3N
|LAEG b ¢ o X X
ABS X x| x- x x
SASIS 3
SEL L | x
ALSTHON X X z X 4

r Fig. '25- 1 PRODOTTI DELLE

I—

AZIENOE DI COSTRUZIOSE FERROTRARYIARIA

FONTE CESIY
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" ANSALDO
AEG
NATRA
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CSEE
KRAUSS BAP?EI
KRUPP

.. TOTALE
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FATTURATO
(milioni 4{ ECUL)
7 6 Y
7 2 4
é 10
4 4 9
3% 2
33 7
S0 7
2% 7/
241
202
1 74 (x) .
9 8 (x)
P& .
. 8 72 (=)
& 2 '
S5 6
1% -
nd -
A 8.3 0 :

27 - IL varrunaro DRLLB AZ1ENDE
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(mio ecu 87)

BREL T ae T
F1REMA 287
BREDA 307
CSEE 188
SASIB 219
ALSTHON 4.070
ANSALDO 1.310
THYSSEN | 2.516
HAWKER SIDDELEY 2.474
MATRA (e) S 2.178
Gzc A — 3,429
ABB 15.590
AEG (+) - 8.2722
SEL (+) C 2.667
KRAUSS NAFPEI | }49d'°f
sxsnans'--/g' . 24.828
 PIAT ',zskag}'

(mio ecu 87)

¢8

337

174
87.
18

724

96

610

FERROTRANV
100.00%
100.00%
100.00%
29.78%

28.30%
18.80%
15.42%
- 13.00%
®.74%
4.50%
4.00%
3.91%
3.30%
3.26%
-3;§68
;z.ézs

0.3/%

Fig. 28 - INCIDENZA DEL FATTURATO FERROTRANVIBRIO SuL FATTORAT
' DEL GRUPPO
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AZIENDA

ADDETTI

ALSTHOM. o»..-i.o .‘,._.......-..'10.300
BREL....-...oo........-.....a 568

\

THYSSEN...................5 ooo
BREDA....................'4 828

-

ABB ..a'.....ooo.....lonoa 300
SIEHENSOO._.......V....'.;....s.oo.o-

GEC......-0...‘.“..........2 510 .f L
HAWKER SIDDELEY...........Z 500
ANSALDO.GO»..............'..2 032

AEG.,..,,,;.,;.,........,,1,990,
FIAT.«eeennvannnnnneeesneel 109
SEL. s taenrennnnnnneeeseneal 100
CSEE+«uunerunancennnnsenns 760

KRAUSS MAFPEI,.....,;...;,,;soo

HATRA ® & & 60 8 0 00 0 00 20 00000 0000 .‘
KRUPP ® & @ 06 6 -9 0 0 .. ® 0 o ‘., L .. - o 0.0
Totale ® 6% 000 000 0 Io LIS ] .. . 53

.FI‘REMA..........................3 189

 SASIBu..eiiierevninnnnnnsess600

446

..nd.

.032

Fig,29: Gli addetti delle aziende fer-

rotranviarie europee.

Fonte:bilanci aziendali 1987.
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FATTURATO PER ADDETTO

241
219
141
134
1038
99
96
8?7 . '
. 80
. - Vi Jun T
: 74
73
/0
68 .
- 64
. 52
S0
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Fig.30 = PATTURATO PER ADDETTO DELLE AZIENDE FERROTRANVIARIE
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In tale mapﬁa ¢ possibile evidenziﬁre tre aree principali: .
-la prima, in altd a sinistra, costituita dalle aziende
specializzate ﬂel comparto degli impianti fissi.'tutte con
una 'modestq'.dimensione media in termini di addetti per
azienda (circa 700);

-la seconda afea. Al centro_délla'napé#. é rappresentatd
dalle aziende pre#&lentenénte elettriche, con una
dimensione media di 2700 addetti per azienda;

-la terza area, 'in ba;so.a destra, & costituita _@alle

<

principali aziende europee.

- Nella fig.32 , che mette in _relaiione i comparti

produttivi ed i1 rappo£toff&tturgto\gadetto. @ possibile -
evidenziare tre dlteridri.aree'principali,di aggrégazione.
La ﬁrina, in ba;so a sini#tri; é,cosiituita dalle _aziende
meccaniche -e-dallfAlsthon che perd non é'speciali;zata iﬁ
tale comparfo, | a | | - :

Delia seconda area,iinvece; fannp pafte gran parte delle
azieﬁde operanti nel comﬁarto_degli_ihpianti fissi e due
aziende, 1'Ansaldo e la Hawker Siddeley, operanti nel
conpafto impianfi fissi e-iﬁ.quello elettrico.

La terza area & costitpifa.'invece} dalle aziende  6peranti
prevaientemente nel comparfdlélqttrico. j |
Tale-mﬁppa conferma che quello meccanico & indubbiamente il
comparto in cui il rapporto fatturato\addetto ¢ il piu
basso, anche se tutte 1le aziende appaiono  ancora
condizionate® dalla elevata incidenza deile attivifa'

operative con presenza di manodopera dedicata ai processi
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CONCLUSIONI

L'efficienza del sistema dei trasporti rappresenta oggi uno
dei punti nevralgici per lo sviluppo del sistema economico
di una nazioné.Infatti l'apertura dgi mercati del 1993 e la
conseguente liberalizzazione di questo settofe sconvolgera'
1'attuale assetto del sisten@ itaiiano dei‘ trasbofti.
risultando ‘1ncrementata notevolnente la conpetitivita
all'interno del -ercato unico con relat1va preferenza da

parte dei settori utent;_dell offerta_ di trasporto piu
efficiente. | e o T |
Per gli utilizzatori -dei serizi‘di traspérto i1 1993
rapprésenta  una ‘scadenza ut11e. po1ché esso .e11n1na le
res1due barriere: protez1on1st1che che 11n1tano le loro
scelte a vantagglo de311 operatori nazionali. Ldv scadenza
rappresenta. perod, IOthO di t1nore per le .inprese di

trasﬁbrto_che rischlano, per la loro scarsa conpetitivita.

- di essere marginalizzate in un.contesto ampio come quello

europeo.
L'eventuale ridimensionamento del séttore comporterebbe,

inoltre, ricadute negative sull'industria domestica

fornitrice di mezzi e s1stem1 d1 trasporto.

Avendo in considerazione quanta influenza abbla il fattore
trasporto _sulla competitivitd delle imprese all'aumentare
del processo di. globalizzazione dei mercati. possiamo
evidenziare tre principali punfi di debolezza del settore
dei traspofti in.Italia:

- la posizione geografica periferica del nostro paese
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rispetto ai mercati europei;

- la congestione dei centri urbani e delle prihcipali
direttrici ai traffico;

- 1'inefficienza dégti investimenti in tutte le diverée '

modalita di traéborto.

Di fronte ad una situazione che si presenta grave, si

impone, da parte di tutte le forze economiche e sociali,

un'immediata e cohsapeVOIe attenzione al sistema dei-

—

trasporti che andrebbe dichiarato a tutti gli effetti ‘un

settore - in "crisi” e su cui sarebbe necessario . un

intervento straordinario. per una profonda opera - di
ristrutturazione e riconversione. .

A questo fine, nel sébtofe dei.fetiotranviafio..non bastano

i piani di ‘investimento pluriennali, frutto di politiche

che non seguono un iterlcoerente € che non tengono conto -

: delle-posSibili sinergie, ma sﬁrebberb necessari intervehti
di spesa finaliziati; oltre che ad alimentare 1la domanda

 pubb1ica del séttore. a 'pernetteré 1'adeguamento, . con

finanziamenti diretti.-delle_inpfese al @uovo scenario
che riéchia; altfihehti.udiivederé 1'Italia completamente

dipendente dall'offerta delle imprese européer 
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SINTESI DEI FATTORI
CRITICI PER AREE

R \\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\

EZ=  Grado di accor. str.

~ EE Offerts prod./merc. .

" H QGrado di eff. funz.

EZE] Livello tecn. glob.
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NOTE

Approvato in data 10/4/86 dal Consiglio dei Ministri.
Ex art. 7 della Lg. n. 210 del 1985.

Approvata il 4/6/87. '

Approvata 1' 1711787 dal Ministero de1 Trasport1.

Ex Leges n. 503/78 e n. 17/81. '

Ex Lege n. 17/81.

Ex D.M. n; 267 del 13/2/82. | |
Delibera n. 310/AS del 15/11/89 apptovata con D.M. n.
aa/r del’ 30/4/90. o
D.M. 48/T Bis del 5/3/87. R

Apptovato con R D. n._la47 del 9/5/12. v _
D.P.R. n. 5/72, Lg n. 382/75 e D. P. R. ﬁ. 616/77.H
Ex T.U. et Lege n. 1221/52.. ' '
Solo.g favore di alcune dx-esse;ﬁex Legé n. 297/78.
Ex Lege n. 174/80. | | |

R.D. n._2440/23 R.D. n. 827/2& e Lg. n. 468/78

Lg. n. 1a2 dell'8/6/90. _

Ex arf. 54 n. 7,8,9 e lO.i_
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