La tariffa ordinaria nazionale va in pensione


Con l’abolizione dei treni interregionali sulle relazioni Milano-Bologna-Ancona, Milano-Genova-Ventimiglia e Milano-Genova-Sestri Levante, che diventerà esecutiva con l’orario ferroviario che entrerà in vigore il prossimo 10 dicembre, Trenitalia darà il ben servito alla Tariffa Ordinaria Nazionale n° 1.

Il nuovo sistema degli orari è stato infatti studiato scientificamente per non offrire la possibilità di coincidenze, con tempi di attesa ragionevoli, nelle stazioni ove viene “spezzata” la corsa degli interregionali.

In pratica, ogni regione, in ossequio ad una logica federalista discutibile, avrà un proprio servizio ferroviario senza alcuna relazione sistematica con quello delle regioni confinanti, con buona pace degli utenti, abituali e non, che devono spostarsi tra regioni limitrofe. 

E’ il caso dei pendolari di Piacenza o di Reggio Emilia che devono recarsi a Milano, o dei lodigiani che devono recarsi a Bologna.
Unico referente per questi spostamenti, di fatto poco più che locali, non saranno quindi più le Divisioni Regionali per il trasporto locale ma la Divisione Generale Operativa Passeggeri di Trenitalia, che vede così rafforzato il proprio monopolio e ha finalmente trovato, col beneplacito di alcune regioni e del silenzio del governo centrale, il modo di bypassare la tariffa ordinaria nazionale, che rientra nel paniere ISTAT per il calcolo dell’inflazione.

Gli sfortunati utenti che effettueranno servizi interregionali dovranno sborsare tariffe che vanno dal 65% al 75% e più di aumento per viaggiare sostanzialmente alle stesse condizioni odierne, se non peggio.

Infatti, per raggiungere stazioni dove non fermeranno gli intercity, mentre oggi fermano gli interregionali, occorrerà cambiare più treni, di cui uno o più saranno intercity a prezzo superiore. 

In cambio dell’aumento del biglietto i tempi di percorrenza saranno più lunghi: insomma, pagare di più per andare più piano non è il migliore degli slogan nel momento in cui si stanno per aprire le prime tratte ad alta velocità.

Perché succede questo? Perché l’obiettivo strategico di Trenitalia non è, come non è mai stato, il servizio di breve distanza o vicinale, ma la cosiddetta lunga percorrenza.

Questo errore di prospettiva storica delle nostrane ferrovie fa sì che, invece di realizzare un unico sistema integrato e coordinato, come avviene ormai in tutta Europa, i servizi siano rivolti principalmente a determinate categorie di utenza, quelle più disponibili a pagare.

Come se poche centinaia di utenti dei nuovi treni “t-biz” (servizi business) potessero rimettere in piedi le traballanti sorti economiche di Trenitalia, trascurando invece intere fette di mercato che aspettano servizi decenti per poter prendere il treno.

Purtroppo l’atteggiamento delle regioni, con l’unica eccezione della Lombardia che sinora si è opposta al nuovo piano di orari, è stato quello di un sostanziale assenso o di indifferenza.

In questo momento occorre sostenere, con tutti i mezzi possibili, la posizione lombarda che rischia di essere comunque vanificata per l’indifferenza delle altre regioni.

Se alla fine anche la Lombardia cederà non ne daremo la colpa unicamente al suo governo.

Auspichiamo che venissero fino da ora dati, da parte dell’Assessore Moneta, dei segnali chiari sulla contrattazione sul nuovo contratto di servizio: sarà durissima e con il coinvolgimento degli utenti.

I contenuti del nuovo contratto dovranno pertanto mirare ad un significativo e sostanziale miglioramento dell’indice di affidabilità (non meno di 5 punti), prevedere l’inasprimento delle sanzioni con bonus che tengano conto di altri indicatori (affollamento, pulizia ecc.), miglioramento dei sistemi di emissione dei biglietti che siano più semplici e diffusi, miglioramento delle informazioni con più trasparenza sui servizi offerti, ripristino dell’obbligo di coincidenza, ecc.
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