
Progetto Trenitalia IC/IR dicembre 2005
Sintesi un anno dopo

Il progetto

A dicembre 2005, gli IR Milano-Genova-Ventimiglia e Milano-Bologna-Ancona sono stati "spezzati" in treni di percorso più corto:

· Milano-Genova 

· Genova-Ventimiglia, 

e rispettivamente: 
· Milano-Parma 

· Piacenza-Bologna/Ancona 

Le due "metà" così ottenute non sono in coincidenza tra loro, di modo che il viaggiatore a scala interregionale (es. Milano-Bologna, Milano-Savona) è costretto a prendere un treno Intercity, la cui tariffa è mediamente del 60-80% superiore. Altrimenti deve sobbarcarsi un'attesa estremamente lunga per il trasbordo (ad es. 40 minuti nel caso di Milano-Bologna, oltre 1 ora per i casi peggiori Milano-Ventimiglia).

Tutti questi servizi – sia ieri, sia con il nuovo progetto – sono nei Contratti di servizio delle regioni Liguria ed Emilia-Romagna, pur servendo anche una quota rilevante di comuni e passeggeri lombardi. Di conseguenza la Regione Lombardia, che è sempre stata contraria al progetto, non ha potuto impedirne l’applicazione, come avrebbe fatto se i treni fossero stati di sua competenza.

Analogo provvedimento è stato attuato per le relazioni Torino-Livorno (spezzate a Genova), Torino-Bologna e Genova-Bologna (entrambe spezzate a Piacenza). 

Inoltre i treni Milano-Genova sono stati instradati via Novi Ligure, in modo da allungare artificiosamente la loro percorrenza di oltre 20 minuti: in questo modo gli Intercity, pur non migliorando i propri tempi di viaggio, diventavano automaticamente più competitivi rispetto agli interregionali rallentati. 

Anche molti altri treni (compresi alcuni treni regionali interessati solo marginalmente dal progetto) hanno allungato i propri tempi di percorrenza, in modo più o meno marcato.

E' chiaro che con questi interventi si è ottenuto un aumento "automatico" del rapporto qualità/prezzo dei treni Intercity, senza nessuna modifica diretta, ma semplicemente attraverso il degrado della loro concorrenza. Lo stesso meccanismo fu usato intorno al 1997 con gli IC Milano-Roma, degradati a seguito dell'entrata in servizio dei nuovi Eurostar, più costosi. 

Dato che poi i treni IC non fermano in alcune stazioni servite dai treni IR (Varazze, Spotorno, Pietra, Loano, Lodi, Cattolica, ...), alcune relazioni che prima erano possibili senza cambio di treno, oggi obbligano a un trasbordo, con ulteriore scomodità.

Al di là delle proteste generate puntualmente su singoli problemi – cioè sugli effetti collaterali del progetto, che erano comunque rilevanti – è importante sottolineare che il progetto ha colpito soprattutto gli spostamenti a scala interregionale e non i lavoratori pendolari classici.  

Esempio dei rincari
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Alassio rappresenta il caso "di progetto", il motivo per cui è stata realizzata tutta la riorganizzazione. Fino a ieri il viaggiatore poteva scegliere: impiegare un tempo moderatamente superiore pagando meno (3h34 a 11,21 Euro) oppure andare più veloce pagando di più (2h57 a 17.46 Euro).

Oggi la scelta non c'è più: l'unico collegamento possibile è quello più costoso, rincarato di un altro Euro per la prenotazione obbligatoria, introdotta sugli IC Plus il 12 ottobre 2005.

Risultato: risparmio di tempo 17%, rincaro +65%.

Risultati analoghi si ottengono per tutti gli altri collegamenti a scala interregionale fra Milano e Ventimiglia e fra Milano e Bologna/Ancona. 

Nelle stazioni in cui gli IC non fermano, allo stesso rincaro si somma la scomodità di un trasbordo (es. Varazze, Loano, Pietra, Spotorno, Cattolica, ecc.). In alcuni casi il tempo di trasbordo è particolarmente lungo; in altri, al contrario, è talmente breve da rischiare di perdere la coincidenza.

L’esempio di Loano, importante località turistica della Riviera di Ponente, può essere considerato il più significativo da questo punto di vista: i collegamenti diretti con Milano spariscono, arriva la prenotazione obbligatoria, il trasbordo a Genova e il prezzo rincarato dell’81%.

Milano - Loano

Novembre 2005
Dicembre 2005

Partenza alle ore 8.15, 12.15, 14.15, 16.15, 18.15, 20.15

· 3 ore 21 minuti

· 10,12 Euro

Tutti diretti.

Tutti ad accesso libero.
Partenza alle ore 8.10, 12.10, 14.10, 16.10, 18.10, 19.05

· 3 ore 25 minuti

· 18,31 Euro

Tutti con cambio a Genova.

Tutti con prenotazione obbligatoria.

Infine su tutti i treni IR è possibile trasportare la bicicletta, a fronte di un modesto supplemento giornaliero (3.50 Euro). Sugli IC le biciclette sono trasportabili solo se parzialmente smontate e racchiuse in sacche: una modalità molto più scomoda, che diventa particolarmente disincentivante nel momento in cui l'IC svolge un servizio quasi locale.

Mitigazioni tariffarie

Trenitalia, pressata dall’opposizione della Lombardia, nell’ambito del rinnovo 2006-2007 del Contratto di servizio accetta l’introduzione di due agevolazioni tariffarie che mitigano l’effetto dei rincari:

· IC Pass: una tessera semestrale ed annuale a costo fisso (60 e 95 €) che permette di accedere a tutti i servizi IC senza pagamento di ulteriore supplemento, pensata soprattutto per i pendolari normali;

· Carnet Lombardia: la possibilità di acquistare 5 biglietti Intercity al prezzo di 4, pensata soprattutto per i pendolari del week-end.
L’IC Pass è stato utilizzato in buon numero dall'utenza ed è stato introdotto in cascata anche nelle Regioni limitrofe (Emilia e Liguria).

Il Carnet Lombardia è stato invece utilizzato pochissimo, dato che non è stato praticamente divulgato e nessuno era a conoscenza della sua esistenza (le stesse biglietterie si trovavano in difficoltà ad emetterlo).

Le agevolazioni tariffarie sono considerate "sperimentali" da Trenitalia. Quindi potrebbero essere soppresse in futuro (oggi Trenitalia sta attuando una politica di forte ridimensionamento delle proprie offerte commerciali).

Reazioni dell'utenza

Il progetto è stato impostato da Trenitalia in modo da toccare il meno possibile i treni dei pendolari (anche perché al pendolare in senso stretto non interessa un treno Milano-Ventimiglia, ma al più un Milano-Tortona). Anzi, l'utenza pendolare potrebbe anche averne avuto qualche vantaggio, perché la nuova relazione "troncata" è mediamente meno affollata, privata com'è di tutto il traffico a più lunga percorrenza. 

Tuttavia, anche gli stessi pendolari hanno compreso che un progetto come questo porta a un generale impoverimento di tutto il Trasporto Regionale. 

Moltissimi articoli critici sono apparsi sui giornali già dall'ottobre 2005. Il maggior quotidiano ligure ha dato molto spazio alla vicenda, fino ad arrivare a presentarla in prima pagina a gennaio 2006:
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Effetti sulla programmazione regionale

A volte il progetto è stato presentato sulla stampa come la "trasformazione degli IR in Intercity Plus". Questo aveva fatto pensare che le Regioni ne potessero ottenere un risparmio di risorse e quindi la possibilità di investire in nuovi treni. 

In realtà gli IR non sono stati trasformati in IC, ma sono stati degradati a treni più lenti e di percorso più corto, sostanzialmente dei regionali, senza però ridurre il numero di treni: il Milano-Ventimiglia è sostituito da un Milano-Genova e un Genova-Ventimiglia, che, come detto non sono in coincidenza tra loro. 

Gli IC rimangono tal quali, ma si è soppressa la loro concorrenza (una concorrenza finora vincente, dato che offriva tempi di viaggio paragonabili e costava il 60% in meno). Di conseguenza, automaticamente, l'introito per l'impresa aumenta. Questo, nell'attuale situazione economica di Trenitalia, può essere considerato un obiettivo corretto. Tuttavia l'aver ottenuto un aumento di introiti per via indiretta, attraverso modifiche peggiorative al servizio, ha portato a così tanti effetti collaterali, distorsioni, sprechi di risorse che il risultato complessivo è stato sicuramente peggiore e meno equo rispetto a un normale aumento tariffario.


In ogni caso le Regioni ne risultano impoverite: devono continuare a sussidiare treni meno "appetibili" di quelli che avevano prima, e non è da escludere che il corrispettivo attuale, nel giro di qualche anno, non basti più e debba essere aumentato. L'analisi di dettaglio dell'orario mostra inoltre un gran numero di situazioni di spreco, che si sono venute a creare, con treni duplicati e poco utilizzabili.

Inoltre i treni IC sfuggono alla pianificazione regionale e anche a tutte le tutele che le regioni sono riuscite a dare attraverso i Contratti di servizio: sistema delle penali, "bonus" agli abbonati per i ritardi, esperimenti di integrazione tariffaria, ecc. 

L'evoluzione nel 2006

Le settimane successive al cambio di orario di dicembre 2005 fanno registrare una lunga serie di ritardi e disservizi, in verità non concentrati sulle sole linee coinvolte dal progetto, ma estesi a buona parte del Nord Italia: in tutta la Lombardia, a dicembre e gennaio ricevono il "bonus" per i ritardi ben 18 direttrici su 29: un valore mai raggiunto prima. Questo fa aumentare enormemente le proteste, che sarebbero state senza dubbio minori se il nuovo orario fosse funzionato meglio. Le proteste colgono di sorpresa gli stessi dirigenti di Trenitalia, alcuni dei quali erano realmente convinti della bontà del progetto.

A metà gennaio, incalzata dalle contestazioni, Trenitalia è costretta ad ammettere che l'orario di dicembre 2005 è stato un errore e viene promesso un nuovo orario entro marzo. Inoltre Trenitalia procede a una nuova, ennesima riorganizzazione, ad appena sette mesi dalla precedente: viene ripristinata la separazione tra il trasporto regionale e il trasporto a lunga percorrenza, abolita all'inizio del 2005.

Marzo 2006

Dal 26 marzo 2006 sono ripristinate 8 coppie di interregionali (sul totale di 28 coppie soppresse ed esclusi in particolare tutti quelli sulla Milano-Bologna). Questo mitiga lievemente i rincari e i problemi del progetto precedente.

Inoltre tutti i treni Milano-Genova (tranne due) tornano a ripercorrere la via diretta, senza passare da Novi Ligure e quindi riacquistando il tempo di percorrenza precedente. Questo rende nuovamente concorrenziali gli IR rispetto agli IC, almeno tra Milano e Genova.

Giugno 2006
Vengono ripristinati i collegamenti IR tra Torino e La Spezia/Livorno, che erano stati tagliati a Genova.

Settembre 2006

Nonostante le promesse dei mesi precedenti, il nuovo orario regionale di settembre non ripristina nessun altro IR, né per Ventimiglia, né per Bologna (cioè sulle relazioni dove gli IC presentano, di fatto, maggiori chance di catturare viaggiatori). Come unico palliativo, i treni Milano-Parma vengono traslati di 5 minuti: un provvedimento fortemente voluto dalla Regione Emilia-Romagna, che crea potenziali problemi ai servizi della Lombardia e che è stato giudicato del tutto insufficiente dagli stessi pendolari emiliani.

I risultati sull'utenza

Tutti gli IR coinvolti dal progetto, fino al 2005, avevano un ottimo numero di viaggiatori durante tutta la giornata e tutti i giorni della settimana, a differenza della maggioranza dei treni regionali, che vedono ridurre di molto i viaggiatori appena ci si allontana dalle fasce di punta o si considerano i giorni festivi.

Come si poteva facilmente prevedere, al di fuori delle fasce pendolari l'utenza dei nuovi treni "tagliati" è diminuita in modo evidente. 

Uno dei casi più significativi è quello dei nuovi Milano-Parma, che oggi hanno un percorso troppo corto per sostenersi e non possono più contare sull’attrazione di due capoluoghi di Regione. 

L'esempio limite è rappresentato dal treno di ritorno serale Parma-Milano (R2288 con arrivo alle 22.45): ha sostituito un Ancona-Milano che arrivava sempre a destinazione con non meno di 300 persone (più di 800 la domenica), e oggi trasporta appena una trentina di viaggiatori, gli stessi di un normale Regionale.

Gli stessi modestissimi risultati si sono registrati anche per alcune nuove relazioni che il progetto ha "inventato", come l'inedito Piacenza-Genova-Alassio, che sostituiva il Milano-Ventimiglia delle 8.15 (da marzo 2006, è stata ripristinata almeno parzialmente la versione precedente, limitata ad Albenga). Non solo la tratta Piacenza-Genova era pressoché deserta, ma addirittura la parte Genova-Alassio aveva visto precipitare i propri utenti, segno evidente che una modifica a una parte del percorso può incidere negativamente anche sulla parte rimasta immutata.

Che cosa si sarebbe dovuto fare

Per quanto possa apparire paradossale, la cosa di gran lunga migliore sarebbe stata mantenere l'orario vecchio.

La struttura degli Interregionali (e anche degli Intercity) che esisteva fino al 2005 non era "disordinata" (come era stata definita nelle presentazioni a supporto del progetto). Era al contrario il frutto di un progetto organico e ben fatto, il primo vero progetto d'orario moderno e di vasta portata realizzato dalle FS, esattamente 20 anni fa (1985-1987). 

Si sarebbe potuta mantenere la struttura attuale, semmai potenziandola: ad esempio, sulla Milano-Bologna, la grandissima domanda di mobilità che già esiste avrebbe pienamente giustificato l'introduzione di un treno IR ogni ora (anziché ogni due). 

Sulla Milano-Ventimiglia, sarebbe stata auspicabile una "ripulitura" della tratta Genova-Savona, a cui nel corso degli anni sono state aggiunte fin troppe fermate intermedie (non solo agli IR, ma anche ai diretti): i viaggiatori provenienti dal Ponente avrebbero senz'altro apprezzato queste modifiche.

Ricordiamo poi che nel 2008 verrà finalmente completato il Passante Ferroviario di Milano e nel 2009 l'Alta Velocità Milano-Bologna: allora ci sarebbero state le condizioni per pensare seriamente ad una riorganizzazione vera; la capacità resa disponibile dai servizi a lunga percorrenza (instradati sulla nuova linea) e il prolungamento delle Linee S a Lodi e Pavia avrebbero permesso di aumentare la competitività dei treni Interregionali e quindi il loro utilizzo. 

Aver anticipato modifiche tanto significative, in assenza di un potenziamento dell’infrastruttura, ipoteca seriamente anche i successivi sviluppi quando Alta Velocità e Passante saranno terminati. Fra due o tre anni sarà necessario rimettere mano agli orari di queste linee, districandosi tra tutto il “disordine” che l’orario di dicembre 2005 ha portato, soprattutto in termini di aggiustamenti specifici e misure puntuali di mitigazione agli effetti negativi più macroscopici: tutti provvedimenti che complicano enormemente la realizzazione di un vero orario cadenzato integrato.
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