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obiettivi, risultati e problematiche










Milano, 7 giugno 2007

Questo lavoro è il risultato di un viaggio privato effettuato dallo scrivente a Londra nel mese di aprile 2007, nel corso del quale ho acquisito, attraverso una serie di incontri con i responsabili dell’agenzia Trasport for London, documentazione e informazioni  riguardanti le misure programmate ed attivate localmente per combattere traffico e smog (in modo particolare, il varo della congestion charge), unitamente a circostanziati report relativi agli effetti delle misure adottate.

La presente relazione va intesa quindi come un sintetico contributo personale (che spero non si riveli inutile) alla discussione ragionata sulle misure necessarie per promuovere nella nostra città un sistema di “mobilità sostenibile” contro smog e traffico e, in modo particolare, sull’introduzione della “pollution charge” prevista dall’Amministrazione comunale entro la fine del corrente anno.


Ringrazio l’Assessore alla Mobilità, Trasporti e Ambiente Dr. Edoardo Croci e il Dr. Giovanni Criscione (dell’Ufficio di Gabinetto del Sindaco) per avermi aiutato, fornendomi utili riferimenti nominativi, ad organizzare i proficui incontri avvenuti presso la sede dell’agenzia Transport for London (Parnell House, 26 Wilton Road, London SWV) con Philip Hewson (Congestion Charging) e Peter McBride (Walking and Cycling) 
Enrico Fedrighini
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1. La programmazione come scelta strategica e le tendenze in atto.

L’agenzia TfL è una “macchina” nella quale lavorano a tempo pieno 2000 persone, dagli operatori di controllo ai monitor per i varchi della congestion charge fino alle professionalità di livello più elevato. I piani e i programmi di intervento di TfL si sviluppano da qui al 2030 e oltre. “La risposta ai problemi legati alla mobilità rappresenta una sfida aperta e continua” ha affermato Hewson durante l’incontro “Proprio per questa ragione, per una città come Londra sarebbe improponibile pensare di affrontare i problemi legati al traffico senza una visione strategica di lungo periodo. Voglio dire: qualunque scelta può essere mutata o adattata a seconda delle dinamiche in atto, ma delle due l’una: o esiste una politica di interventi di riduzione del traffico e delle emissioni sviluppata da qui ai prossimi 25 anni - con tutti i possibili adattamenti del caso - oppure dobbiamo adattarci all’emergenza come fattore cronico e non debellabile. Abbiamo optato per la prima opzione: conviene sotto ogni punto di vista”.

E’ ovvio che questo approccio (basato su ingenti investimenti in risorse umane e sulla programmazione di lungo periodo) risente fortemente delle dimensioni metropolitane londinesi e della molteplicità dei problemi connessi alle profonde trasformazioni, in corso e previste, nell’area della Grande Londra; si consideri, ad esempio, il livello di crescita della popolazione residente nell’area della Grande Londra, che ha registrato un tasso di aumento dell’8% negli ultimi 10 anni, passando da 6.874.000 del 1994 ai 7.429.000 del 2004 (il livello medio di crescita della popolazione in Gran Bretagna è del 3%).


La congestion charge si inserisce in un programma, avviato da TfL ben prima dell’introduzione del pedaggio, finalizzato a una serie di obiettivi legati al miglioramento generale della mobilità metropolitana e che aveva già raggiunto significativi risultati nel corso degli anni; tuttavia, dai dati statistici elaborati negli annuali report dell’agenzia TfL emerge che a partire dal febbraio 2003 (data di introduzione della congestion charge) il sistema di mobilità londinese ha registrato - in misura diretta e significativa nella zona soggetta a pedaggio, e in misura diversa e diffusa anche nelle aree esterne ad essa – un importante incremento dei risultati positivi relativi a: aumento dell’utenza del sistema di trasporto pubblico di superficie (su gomma) e dell’efficienza del sistema, riduzione dei tempi di spostamento e di attesa, riduzione degli incidenti; infine (e questo aspetto ha un particolare rilievo, considerate le iniziali opposizioni e perplessità espresse dalla comunità economico-finanziaria e dai titolari delle aree commerciali dislocate nell’area centrale londinese) un significativo incremento della “business performance” (certificato da una ricerca Ernst & Young) a vantaggio delle attività economico-finanziarie e commerciali collocate all’interno dell’area soggetta a congestion charge.


Il sostanziale successo del pedaggio stradale londinese (dimostrato dal recente raddoppio dell’area soggetta a pedaggio e dall’impegno ad avviare, dal 4 febbraio 2008, la Low Emission Zone sull’intera area della Grande Londra) è ascrivibile al carattere di “tassa di scopo” che ha contraddistinto sin dall’inizio la programmazione e la gestione del congestion charge da parte dell’Amministrazione londinese: il “contratto” con il cittadino che paga il pedaggio pone come obiettivo un immediato miglioramento della mobilità collettiva attraverso la diretta destinazione dei fondi incamerati nel potenziamento della mobilità pubblica di superficie, in modo particolare – come vedremo - il trasporto su gomma.

2. Congestion Charge a Londra: come funziona.

La congestion charge è stata introdotta nella zona centrale di Londra nel febbraio 2003, estesa a partire da febbraio 2007 alla adiacente zona occidentale con quattro obiettivi essenziali: 1) ridurre il traffico, 2) incrementare in modo radicale il servizio di trasporto pubblico di superficie, 3) diminuire i tempi giornalieri di spostamento in auto, 4) aumentare l’efficienza della distribuzione delle merci in città. 

Questi obiettivi dichiaratamente connessi alle finalità dell’introduzione del pedaggio, unitamente al lavoro di costante monitoraggio dei risultati raggiunti attraverso una rigorosa analisi costi/benefici (risultati resi pubblici attraverso annual report consultabili online sul sito TfL), rendono la congestion charge qualcosa di molto simile a una vera e propria “tassa di scopo”. 

Il pedaggio è in vigore da lunedì a venerdi, dalle 7 del mattino alle ore 18.


La prima zona di estensione del pedaggio riguardava la zona centrale (Westminster-City) a prevalente vocazione terziario-commerciale-finanziaria; dal febbraio 2007, l’estensione verso ovest ha coinvolto diversi quartieri centrali a prevalente vocazione residenziale (South e North Kensigton, Chelsea, Knightsbridge, Brompton).

I residenti all’interno delle zone soggette a pedaggio possono fruire di uno sconto del 90% sulla tariffa di pedaggio; analoga agevolazione è stata concessa ai residenti dei quartieri immediatamente fuori ma confinanti a ovest con l’area soggetta a pedaggio (Earl’s Court, West Kensigton, West Brompton).
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Oltre agli obiettivi principali prima elencati, diversi altri effetti indotti erano attesi: dall’incremento della mobilità ciclo-pedonale alla diminuzione dell’incidentalità. Gli effetti sul traffico urbano dell’introduzione della congestion charge sono stati accuratamente monitorati (“Congestion Charging Monitoring Programme”) e pubblicati in un report annuale pubblicamente accessibile (“TfL Annual monitorino Report”). 

Da febbraio 2003 a giugno  2005, il pedaggio ammontava a 5 sterline giornaliere, con abbonamento settimanale di 2,5 sterline per i residenti; da luglio 2005 l’entità del pedaggio è stata portata alle attuali 8 sterline giornaliere, con aumento a 4 sterline dell’abbonamento settimanale per i residenti.

Tecnicamente non esistono esenzioni al pagamento del pedaggio. Tutti pagano, indistintamente, anche coloro che risiedono all’interno della zona soggetta a pedaggio.


I medici che entrano nell’area soggetta a congestion charge per ragioni di lavoro; categorie di lavoratori come i pompieri che vi accedono per ragioni di servizio; persone affette da patologie per cui non possono prendere bus o metro e non possono permettersi il taxi, quindi viaggiano solo a bordo della propria automobile: anche tutti questi soggetti pagano il pedaggio, salvo poi ottenere il rimborso presentando debita certificazione documentale. Tutti pagano, indistintamente.


Come ha sottolineato Hewson, ”…Il messaggio che vogliamo dare in modo univoco è: Non vogliamo impedirvi di usare l’auto quando ne avete bisogno; al contrario, vi aiutiamo ad usarla SOLO quando ne avete realmente bisogno”.

3. I risultati dopo i primi quattro anni.


I dati statistici raccolti da TfL evidenziano che, con l’introduzione del pedaggio nel febbraio 2003, vi è stata una immediata riduzione secca di almeno il 30% del numero di auto private in  entrata nella zona sottoposta a pedaggio (da 200.000 a circa 120.000 accessi/giorno durante gli orari di vigore del pedaggio); il numero di veicoli commerciali ha registrato una flessione più modesta (da 55.000 a 45.000 accessi/giorno); l’utilizzo dei taxi è incrementato (da 50.000 a quasi 70.000 accessi/giorno); sostanzialmente immutato l’utilizzo delle motociclette, mentre è aumentato l’utilizzo delle biciclette pur non essendo il sistema viabilistico londinese particolarmente “amichevole” verso le due ruote. Come rileva Peter McBride, “… Nell’area soggetta a Congestion Charge, dopo l’introduzione del pedaggio è stato registrato un aumento degli spostamenti in bicicletta dell’83%”. Nel corso degli ultimi 5 anni, in numero di spostamenti quotidiani a Londra per mezzo della bicicletta è raddoppiato: erano 59.000 nel 2000, sono arrivati a 119.000 nel 2005. 

Ma il più importante effetto del pedaggio è emerso a beneficio sul sistema di trasporto pubblico su gomma. Va detto che le autorità locali avevano avviato da tempo, ben prima dell’introduzione della congestion charge, una politica volta al miglioramento dell’offerta del trasporto pubblico di superficie, che risponde a necessità specifiche socio-economiche e a una domanda di utenza non soddisfabile dal pur efficiente sistema di trasporto su ferro (railway e tube).


Ma è innegabile, come emerge dai report annuali, che le risorse complessive messe in moto dalla congestion charge (risorse dirette in termini di introiti economici, risorse indirette in termini di riduzione dei tempi e dei costi della mobilità urbana) hanno avviato qualcosa di simile a una vera “rivoluzione” del trasporto urbano londinese.

Con i proventi del pedaggio sono stati acquistati e messi in circolazione per il servizio di trasporto urbano 400 nuovi autobus e realizzate 23 nuove corsie preferenziali per oltre 500 km lineari.
	Surface Transport operational performance 
	Units
	2002/03
	2003/04
	2004/05

	Passenger journeys: London Buses 
	millions
	1,534
	1,702
	1,793

	Kilometres operated: London Buses 
	millions
	397
	437
	450

	Excess wait time (high frequency): London Buses 
	minutes
	1.8
	1.4
	1.1

	Percentage scheduled service operated: London Buses
	%
	96.1
	97.2
	97.7

	Passenger satisfaction: London Buses 
	Score out of 100 
	76
	77
	78

	Major injuries & fatalities: TLRN (Transport for London Road Network) 
	No.
	1,586
	1,418
	1,093

	Major injuries & fatalities (London-wide)
	No.
	5,650
	5,164
	4,169

	Cycling on TRLN (March 03 = 100) 
	Index
	107
	117
	141



A Milano, presso ogni fermata degli autobus, ATM espone all’utenza una tabella con gli orari di ogni singola corsa di ogni linea per l’intero arco della giornata, con precisione al minuto (precisione che spesso rimane confinata alla sola tabella).

A Londra questo non esiste: la tabella riporta solo le prime e le ultime corse del servizio di ogni singola linea, indicando la durata media di attesa di ogni singolo autobus (generalmente: “7-12 min.”). A una maggiore genericità rispetto alla tabella dettagliata al minuto, corrisponde tuttavia una precisione e una puntualità invidiabile: lo “sforamento” del tempo di attesa si è ulteriormente ridotto, da 1.8 minuti del 2002 a 1.1 minuti nel 2005.

Notevole anche il numero di passeggeri trasportati dal servizio notturno dei bus: circa 34 milioni di passeggeri all’anno nel 2005, più del doppio rispetto all’anno 2000.
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All’interno della zona soggetta a pedaggio, la lunghezza media dei km percorsi dai veicoli privati diminuisce, dal 2003 ad oggi, in modo sensibile, mentre l’unico vettore che aumenta la percorrenza media, rispetto all’epoca pre-pedaggio, è rappresentato dai taxi.

La velocità media degli spostamenti è diminuita in modo importante: dai 2.3 minuti necessari per percorre in media 1 km negli orari diurni in  epoca pre-pedaggio, si è passati subito dopo l’introduzione del pedaggio a 1.6 minuti per km. La media attuale è 1.8 minuti/km

Il volume di traffico complessivo registrato sulle principali strade radiali – esterne all’area soggetta a pedaggio - che conducono alle zone centrali di Londra è diminuito in una percentuale compresa fra il 5% e il 12%; il maggiore decremento riguarda le automobili e i veicoli commerciali leggeri (furgoncini).

Il volume di traffico complessivo registrato, dal 2003 al febbraio 2007, nei quartieri immediatamente esterni e confinanti con l’area soggetta a pedaggio è anch’esso diminuito, seppure in modo meno significativo rispetto alle aree interne alla zona soggetta a pedaggio. Va rilevato che tutte le zone immediatamente adiacenti l’area soggetta a pedaggio registrano la completa estensione della regolamentazione della sosta su strada: questa situazione riduce a zero l’aspettativa di reperire un posto d’auto libero ai confini esterni dell’area soggetta a CC e, di conseguenza, produce un effetto di decongestionamento anche al di fuori dei confini della sola area soggetta a pedaggio.

TfL ha anche elaborato dati di analisi delle dinamiche economiche riguardanti la zona sottoposta a pedaggio (funzioni insediate, valore delle aree, ecc.) che dimostrano la mancanza di conseguenze, sul piano dell’economia locale, dell’introduzione del congestion charge, come vedremo più avanti.
4. Problematiche e dinamiche emerse.

Nonostante i dati riguardanti la riduzione dei livelli di traffico siano ancora oggi positivamente in linea con il programma e le aspettative attese da TfL nel lungo periodo, è un dato di fatto oggettivo che, dopo i primi 18 mesi di entrata in vigore della congestion charge (durante i quali si è verificata una riduzione del 30 dei livelli di congestionamento, invertendo un  trend ventennale di crescente aumento del traffico e dell’inquinamento prodotto), si è registrato un rallentamento e poi una leggera inversione di tendenza rispetto alla dinamica riduzione del traffico registrata immediatamente dopo l’avvio del congestion charge. Si è passati, ad esempio, da 1.6 minuti per km a 1.8 minuti per km come velocità media degli spostamenti (rispetto ai 2.3 minuti per km dell’epoca pre-pedaggio). Come dire: dopo i primi 18 mesi il sistema della mobilità sembrava avere “assorbito” l’impatto della novità e riprendeva, seppure lentamente, a incrementare traffico. Questa è una delle ragioni per cui, nel luglio 2005, il pedaggio è passato da 5 a 8 sterline.


Interessante l’analisi del numero di veicoli circolanti ogni giorno, suddividendo il territorio della Grande Londra in tre grandi aree territoriali concentriche (centrale, mediana ed esterna) corrispondenti ai principali itinerari stradali tangenziali: 1) Central London cordon, 2) Inner London cordon, 3) London boundary cordon. Va premesso che, prima dell’introduzione del pedaggio nella zona centrale, le statistiche degli ultimi 30 anni mostravano un tendenziale costante incremento del numero di veicoli circolanti in ognuna delle tre zone in modo crescente dalla zona centrale verso la zona periferica.
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Ebbene: nella zona centrale (1) oggi il numero di automezzi circolanti è inferiore rispetto a quello del 1971 (da 1.500.000 agli attuali 1.260.000 veicoli/giorno) e sta tendenzialmente ancora diminuendo; nella zona mediana (2) il traffico sta tendenzialmente diminuendo ma in modo meno spinto, tornando ai livelli del 1980 (2.000.000 veicoli/giorno); mentre nella fascia esterna (3) l’incremento del numero di auto circolanti negli ultimi 30 anni è stato di oltre il 60% (da 1.500.000 a quasi 2.600.000 veicoli/giorno) ed è ancora in fase di tendenziale - seppur rallentata - crescita.

5. L’impatto della congestion charge sul sistema di trasporto pubblico londinese.

I dati rilevati da TfL riguardano il servizio di trasporto passeggeri effettuato da bus, metropolitana e servizio ferroviario nella zona interna e nelle aree confinanti l’area soggetta a pedaggio.


Con i proventi del pedaggio sono stati acquistati e messi in circolazione per il servizio di trasporto urbano 400 nuovi autobus e realizzate 23 nuove corsie preferenziali per oltre 500 km lineari.
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Per quanto riguarda il sistema di trasporto pubblico di superficie (bus), nel 2003 subito dopo l’introduzione del pedaggio è stato registrato un incremento del 37% nel numero di passeggeri in entrata nella zona soggetta a congestion charge: secondo TfL, metà di questa quota è direttamente effetto dell’introduzione del pedaggio, mentre per il restante 50% rappresenta un trend di crescita preesistente all’introduzione del pedaggio. La crescita è proseguita nei mesi successivi con un 12% in più di passeggeri e si è attestata all’attuale numero di 116.000 passeggeri che ogni giorno entrano in autobus nell’area soggetta a pedaggio fra le ore 7.00 e le 10.00 del mattino.
                                [image: image7.emf]

Questo dato è da collegare all’aumento di affidabilità del sistema di trasporto pubblico di superficie (bus), dentro e fuori l’area soggetta a congestion charge: dopo i primi due anni dall’introduzione del pedaggio, i tempi di attesa alle fermate si sono ridotti del 48%. Il numero di passeggeri della rete metropolitana e ferroviaria è rimasto invece pressoché stabile rispetto al periodo pre-pedaggio. Una leggera flessione nel numero passeggeri della rete metropolitana è stata registrata subito dopo le bombe del luglio 2005, ma ben presto i dati sono tornati ad allinearsi ai livelli precedenti.


6. Riduzione delle emissioni inquinanti nell’aria: dalla congestion charge alla 
 
    pollution charge. 
 
Il London Atmospheric Emission Inventory (L.A.E.I.) consente di effettuare comparazioni con i dati relativi alle emissioni atmosferiche inquinanti originate da traffico nell’arco di ogni anno. 
Secondo tale archivio di dati, l’introduzione del pedaggio ha avuto come effetto “strutturale” una diminuzione del 16% delle emissioni di CO2 all’interno dell’area soggetta a pedaggio. Ma è interessante l’analisi in dettaglio relativa ad altre sostanze inquinanti. Nel 2003, all’interno della zona soggetta a pedaggio è stata registrata una riduzione del 7% delle emissioni di Pm10. Molto più incisivo, sempre secondo il monitoraggio annuale effettuato da L.A.E.I., è stato l’effetto sulla qualità dell’aria indotto dal rinnovo del parco veicoli circolante che, fra il 2003 e 2004, ha fatto registrare un decremento del 15% delle emissioni di PM10: il doppio rispetto a quanto ottenuto attraverso la congestion charge. 


Questi dati sono alla base di un progressivo ampliamento della strategia di TfL che, come vedremo più avanti, si sta orientando in modo deciso verso una forma di pedaggio estesa all’intero territorio della Grande Londra mirata non più solo al decongestionamento della rete stradale ma anche alla riduzione delle emissioni inquinanti.


E’ utile a questo punto avere un riferimento quantitativo sui livelli medi di concentrazione annuale di sostanze inquinanti a Londra, per poter fare un paragone con la situazione lombarda e milanese e valutare la necessità e l’urgenza di misure antismog: dal 1999 ad oggi la media annuale di concentrazione di Pm10 nella Grande Londra, dal centro ai limiti estremi suburbani, oscilla tra i 18 e i 30 microgrammi/m3/anno, mentre solo lungo la grande tangenziale interna Inner Ring Road i valori medi oscillano fra i 32 e i 38 microgrammi/m3/anno.
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L’analisi dei costi sociali ed economici dell’inquinamento sta orientando l’Amministrazione pubblica londinese, in modo particolare TfL, a pianificare interventi di pedaggio stradale che partendo dall’esterienza “congestion charge” evolve verso uno schema di pedaggio sempre più anti-inquinamento (pollution-charge). In realtà, come spiega Hewson, si tratta di un lavoro di progressiva integrazione fra i concetti di “pollution” e “congestion”, per arrivare da qui ai prossimi anni a un vero e proprio “contratto di pedaggio stradale” (road charging contract).


7. Riduzione dell’incidentalità stradale in seguito all’introduzione del pedaggio.

Dal 2001 ad oggi si registra un costante decremento annuale, in tutto il territorio della Grande Londra, dell’incidentalità stradale: considerando in modo globale i dati del quadriennio 2001-2004, passiamo da 36.187 incidenti con feriti nel 2001 a 28.396 nel 2004.


Questo è il risultato di un’articolata politica di interventi avviata da TfL, prima dell’introduzione del pedaggio, per rendere più sicura la mobilità urbana; tuttavia emerge un dato inconfutabile: la riduzione di incidenti all’interno della zona soggetta a pedaggio risulta superiore a qualunque previsione e alla 


Ma il dato maggiormente interessante riguarda il decremento di incidenti suddiviso per aree urbane: 1) zona soggetta a pedaggio, 2) Inner Ring Road (zona mediana), 3) resto della Grande Londra. Nella zona soggetta a pedaggio, l’incidentalità dopo l’introduzione del congestion charge si è ridotta del 19% (2.296 incidenti nel 2002, 1.865 nel 2004) mentre nella zona mediana (Inner Ring Road) la riduzione del numero di incidenti con feriti si aggira attorno al 15%, così come nella fascia esterna della Grande Londra.


Dato curioso: l’unico incremento di incidentalità suddivisa per tipologia di veicolo, a seguito dell’introduzione del pedaggioe  per un periodo beve, ha riguardato i mezzi di trasporto pubblico su gomma all’interno della zona soggetta a pedaggio: nel 2003, anno di prima massiccia immissione di nuovi mezzi di trasporto pubblico su gomma, il numero di incidenti di bus aumenta rispetto all’anno precedente, per poi tornare a decrescere in modo costante dall’anno successivo.


Altro dato molto significativo: TfL ha svolto accurate analisi per valutare l’impatto e gli effetti dell’introduzione del congestion charge anche in aree esterne alla zona soggetta a pedaggio (Boundary Case Study Area). Uno di questi studi riguarda l’area immediatamente a nord della zona soggetta a congestion charge, compresa fra Upper Street, Kingsland Road, St. Paul’s Road e Balls Pond Road.  

E’ interessante notare che il trend degli incidenti stradali in questa zona esterna all’area soggetta a pedaggio sembra “respirare” in sintonia con l’andamento della zona soggetta a pedaggio. Lo studio suddivide la settimana in tre fasce orarie: 

1) la fascia oraria da lunedì a venerdì dalle 7 alle 18 durante la quale è in vigore la congestion charge,


2) la fascia oraria da lunedì a venerdì dalle 18 alle 7 del mattino seguente, quando non è in vigore la congestion charge,


3) il week end, durante il quale (dalle ore 18 del venerdì alle ore 7 del lunedì mattina) non esiste pedaggio.


Ebbene: quando è in vigore il pedaggio, nella zona confinante esterna oggetto di studio, non soggetta a congestion charge, gli incidenti hanno registrato una riduzione simile ai valori registrati nell’area soggetta a pedaggio (quasi il 20% di incidenti in meno); mentre dopo le 18 fino alle ore 7 del mattino seguente la diminuzione degli incidenti si riduce sensibilmente, mentre addirittura il trend si inverte durante i week end.   
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8. Impatto della congestion charge sulla “business economy” all’interno delle aree 
 
    soggette a pedaggio

Una ricerca sviluppatasi nel corso di quattro anni (2002-2005), sostenuta da analisi econometriche condotte da TfL e dalla Great London Authority Economics e passate al vaglio della società Ernst & Young, ha attestato che l’introduzione del pedaggio non ha avuto effetti sulla “business economy” e sulle performance economiche dell’area centrale di Londra. I negozi situati all’interno dell’area della “Central London” soggetta a pedaggio hanno registrato un aumento dei canoni d’affitto superiori rispetto alle altre attività commerciali situate, sempre in zona “Central London”, ma esterne alla zona soggetta a pedaggio. 

Al contrario: l’introduzione del pedaggio ha migliorato le performance economiche dell’area, il relazione alle migliori condizioni operative della logistica e del traffico merci all’interno dell’area soggetta a pedaggio.
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All’interno della “zona pedaggio” l’indice di incremento annuale del livello di occupazione, profitti e produttività (vedi: London Development Agency, London Annual Business Survey, 2005) rimangono di  gran lunga più elevati rispetto alla restante area centrale di Londra esterna alla zona pedaggio.

Sono stati quindi confermati i dati analitici previsionali elaborati da TfL dopo un lavoro di ricerca preventivo durato circa un anno, coinvolgente i soggetti e gli operatori coinvolti, attraverso il quale erano emersi alcuni dati:

· le zone attualmente soggette a congestion charge a Londra sono quelle a più elevato reddito pro-capite e a maggiore concentrazione di funzioni terziario/commerciali ad alto valore finanziario: chi poteva permettersi di fare la spesa in automobile in uno dei centri commerciali e dei magazzini localizzati in area centrale, continuerà a farlo senza che il pedaggio di 8 sterline possa rappresentare un reale disincentivo;

· coloro che invece preferiscono recarsi in auto nei centri commerciali esterni all’area soggetta a pedaggio, nelle zone più periferiche, continueranno a farlo e saranno incentivati a farlo non a causa del pedaggio, ma per una ragione più semplice: i prezzi delle merci in questi centri commerciali sono di gran lunga più convenienti rispetto a quelli situati nelle zone centrali della città.


In conclusione, il report firmato Ernst & Young rileva che l’introduzione del congestion charge ha avuto un impatto neutro sulle dinamiche strettamente economiche dell’area interessata al pedaggio; in più, ha avuto effetti positivi sulle condizioni generali in cui si svolgono le attività quotidiane nell’area centrale di Londra: miglioramento dei luoghi di lavoro, maggiore rapidità di spostamenti per incontri d’affari, migliore accessibilità del luogo di lavoro da parte dei dipendenti, riduzione di tempi e costi del trasporto delle merci. 


Quest’ultimo aspetto (6% di riduzione dei costi di trasporto e distribuzione merci rispetto al periodo pre-congestion charge) è particolarmente indicativo, perché il trasporto merci è interamente soggetto al pagamento del pedaggio (prima 5 e poi 8 sterline): nonostante questo, il decongestionamento ha prodotto un miglioramento complessivo del servizio anche in termini economici.


Segno evidente non solo della riduzione dei tempi di attesa nel traffico, ma anche di una maggiore razionalizzazione nell’organizzazione del sistema settoriale indotta anche dall’introduzione del pedaggio.

Il che contribuisce ad un incremento della cosiddetta “business performance” all’interno dell’area soggetta a congestion charge.
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                  9. Dal febbraio 2008 nasce la Low Emission Zone nell’intera area della Great 
 
          London. Verso un vero e proprio “Road Charging Contract”.

                  La Low Emission Zone (LEZ) verrà introdotta a partire dal mese di febbraio 2008 e si estenderà subito all’intero territorio della Grande Londra, comprendendo ogni tipologia di strada, compresi tutti gli assi autostradali (M25 circular e le altre) e tutti i veicoli commerciali per il trasporto di merci e persone. Si partirà con tutti i veicoli fino alla categoria Euro 2 diesel.

                  A partire dal mese di luglio 2008 saranno soggetti a pedaggio LEZ anche i pullman delle adibiti a trasporto passeggeri, spesso molto obsoleti e inquinanti.

                 Ogni due anni sono previsti incrementi di categorie di veicoli soggetti a pagamento pedaggio nell’ambito della LEZ. Si parte da febbraio 2008 con gli Euro 2, dal febbraio 2010 toccherà agli Euro 3, e così via fino a Febbraio 2016, quando il pagamento della LEZ sarà esteso ai piccoli furgoni e alle automobili private.

                 Come ha illustrato Hewson, “…Non potendo, per motivi legali, vietare la circolazione dei veicoli maggiormente inquinanti (ad esempio: Euro 2 diesel), abbiamo stabilito una tariffa particolarmente onerosa per i più inquinanti (proprio gli Euro 2 diesel): 200 sterline al giorno.

                 Il messaggio è chiaro: i veicoli più inquinanti vanno tolti dalla strada e sostituiti con mezzi meno inquinanti.

                 Mancano adeguati sistemi di controllo: in questa vasta area della Grande Londra è impossibile dotare di telecamere tutti i punti di accesso del sistema di viabilità primaria, secondaria, locale, ecc. In mancanza di un controllo capillare e sistematico ai varchi di accesso come nel caso della congestion charge, abbiamo optato sulle multe molto alte come deterrente: chi viene fermato a bordo di un veicolo inquinante e non ha pagato il pedaggio, può pagare fino a 1000 sterline di multa (500 sterline se paga entro 14 giorni dall’infrazione). Per il Congestion charge, la multa è di 50 sterline entro il 14° giorno, 100 sterline dal 15° in poi.

                 Sappiamo che, almeno in una fase iniziale, non riusciremo a catturare tutti coloro che infrangolo il pagamento della LEZ, per questo disincentiviamo i furbi con multe molto salate.

                 Questo piano LEZ è l’avvio di un percorso (programmato da qui al 2030) per ridurre progressivamente traffico e inquinamento e per creare un vero e proprio “Road Charging Contract”, un contratto di pedaggio stradale che ad oggi prevediamo possa estendersi da un minimo di 5 sterline a un massimo di 20 sterline al giorno per l’uso della rete stradale sulla base di un principio molto semplice: meno ingombri e meno inquini, meno paghi.

                  Il pedaggio di 5 sterline verrebbe applicato a un’automobile piccola e poco inquinante, la cifra di 20 sterline verrebbe applicata a un 4x4 diesel, ingombrante e inquinante. Nel contratto sono quindi presenti elementi anti-congestion e anti-pollution.

                  Prevediamo che il pedaggio LEZ, in una breve fase di avvio del provvedimento, possa essere pagato anche entro le 24 ore successive; ma si trattera’ di una fase breve e temporanea per rendere il passaggio meno traumatico, perche’ il pagamento in anticipo del pedaggio va sempre incoraggiato perché costituisce un elemento importante anche psicologicamente. Il cittadino, PRIMA di prendere l’auto, deve porsi la domanda cruciale: “Ho davvero bisogno di usare la mia automobile, o no?”.
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� Alcuni dati territoriali di raffronto tra Milano e Londra.





Popolazione


Milano: 1.256.000           Londra: 7.429.000





Superficie territorio urbano (kmq)


Milano: 181,75                 Londra: 1.579





Densità media popolazione (persone/kmq)


Milano: 6.899                  Londra: 4.704





Estensione piste ciclabili (km)


Milano: 70                           Londra: 900





Rapporto densità mobilità ciclabile (n. abitanti per ogni km di pista ciclabile)


Milano: 17.942                     Londra: 8.254








