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1. CONTESTO DI RIFERIMENTO

Il traffico urbano e uno dei principali e piu complessi problemi da gestire della societa moderna ed
anche una delle piu rilevanti fonti di inquinamento. L’ incremento degli autoveicoli negli ultimi anni
ha ulteriormente aggravato la situazione. Si ¢ fatta sempre piu incalzante, quindi, la necessita di una
adeguata politica per una mobilita sostenibile che pud essere sviluppata solo integrando i vari
aspetti economici, sociali ed ambientali. Cercare delle risposte al problema, inoltre, non pud

significare solo aumentare le infrastrutture di trasporto.

Motorizzazione civile in Italia— Fonte ACI — annuario statistico anno 2009
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Da qui nasce il concetto di Mobility Management che € un approccio che consente di gestire e
sviluppare efficacemente, in maniera sostenibile e rispettosa dell’ambiente, la mobilita di persone,
veicoli e merci. E’ sostanzialmente basato su criteri che possano promuovere I’informazione e la
comunicazione, consentendo un’adeguata organizzazione finalizzata allo sviluppo di una politica
sostenibile di governo del territorio. Conseguentemente alla nascita di tale approccio ed al fine di
svilupparlo, é nata la figura professionale del Mobility Manager, introdotta ufficialmente con il
Decreto del 27/3/98 del Ministero dell’Ambiente (Mobilita sostenibile nelle aree urbane) che
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sottolinea come: “le imprese e gli Enti pubblici con singole unita locali con pit di 300 dipendenti e
le imprese con complessivamente piu di 800 addetti adottano il Piano degli Spostamenti Casa-
Lavoro del proprio personale dipendente, individuando a tal fine un responsabile della mobilita
aziendale. Il piano é finalizzato alla riduzione dell’'uso del mezzo di trasporto privato individuale e
ad una migliore organizzazione degli orari per limitare la congestione del traffico”.

Attraverso la redazione del Piano degli Spostamenti Casa-Lavoro si effettua una analisi della
situazione di partenza e si individuano possibili soluzioni che si indirizzano nell’utilizzo razionale
dell’auto privata, favorendo il trasporto pubblico, la condivisione dell’auto e la mobilita
ciclopedonale.

La Provincia di Chieti - anche non rientrando direttamente nei parametri obbligatori del decreto -
avendo da tempo adottato un’ampia politica ambientale attraverso vari progetti, ritiene importante
intraprendere questo ulteriore percorso con la realizzazione del presente Piano degli Spostamenti
Casa-Lavoro. Inoltre, tale lavoro rientra, attraverso il Piano Regionale Triennale di tutela e
Risanamento Ambientale 2006-2008, nello studio piu ampio e nella prossima realizzazione del
Piano Provinciale per la Mobilita Sostenibile.

I vantaggi, di tipo sociale ed ambientale, che derivano dallo sviluppo corretto del Mobility
Management sono diversi e toccano vari livelli: il singolo dipendente, I’Ente o I’azienda, I’ambiente
e I’intera collettivita.

I vantaggi per il lavoratore si possono riscontrare nei seguenti punti:

riduzione dei costi del trasporto;

riduzione dei tempi di spostamento;

e riduzione dei rischi di incidenti;

e riduzione dello stress psico-fisico dovuto al traffico;

e aumento della socializzazione tra colleghi;

e aumento di possibili facilitazioni per coloro che utilizzano modi alternativi e meno

congestionanti per recarsi a lavoro.

I vantaggi per I’Ente o I’azienda possono essere:

e migliore accessibilita al luogo di lavoro;

e migliore impatto della sede con il tessuto urbano (parcheggi, traffico, abitanti);

e riduzione dei costi per i rimborsi da trasporto e/o parcheggio;

e migliore immagine dell’Ente o azienda che si propone aperta ai problemi socio-ambientali;
| vantaggi sociali si evidenziano nei seguenti punti:

e riduzione dell’inquinamento atmosferico ed acustico;

e riduzione del traffico;




e riduzione dei tempi di trasporto;

e aumento della sicurezza stradale.

La Provincia di Chieti ha sviluppato questo studio attraverso I’uso di strategie partecipative per la
programmazione e la gestione delle politiche di sviluppo urbano sostenibile, e per tale fine si &
servita della propria Agenda 21 Locale.

Infatti, gia nella Conferenza delle Nazioni Unite su Ambiente e Sviluppo del 1992 tra gli obiettivi
prioritari erano stati individuati la riduzione della domanda di trasporto, la promozione dei trasporti
non motorizzati e lo sviluppo dei trasporti pubblici, I’integrazione delle politiche di mobilita
sostenibile in tutti i campi della pianificazione.

Il problema €& stato poi successivamente rispeso, a testimonianza dell’importanza, come in
occasione del Summit di Johannesburg del 2002 dove le nazioni partecipanti si sono impegnate a
“promuovere un approccio integrato alla definizione delle politiche a livello nazionale, regionale e
locale per servizi e sistemi di trasporto per I’'uso del suolo, le infrastrutture, i sistemi pubblici di
trasporto e le reti di distribuzione delle merci, allo scopo di fornire trasporti sicuri, accessibili in
termini di costo ed efficienti, aumentando I’efficienza energetica, riducendo I’inquinamento,
riducendo la congestione, riducendo gli effetti sfavorevoli sulla salute e limitando lo sviluppo
urbano incontrollato, tenendo conto delle priorita e delle circostanze nazionali”.

Infine, gli Enti Locali che hanno attuato A21L si sono impegnati al fine di promuovere e realizzare

una mobilita sostenibile attraverso la sottoscrizione della Carta di Aalborg.




2. NORMATIVA DI RIFERIMENTO

Le politiche per la mobilita sostenibile, sperimentate gia da tempo in alcuni paesi europei,
costituiscono I’anello finale di una catena che ha avuto inizio con I’approvazione della direttiva
96/62 per il miglioramento della qualita dell’aria nelle aree urbane. A questa ha fatto seguito
I’approvazione del decreto 163/99, con cui sono stati individuati i valori limite delle emissioni da
traffico, che e infine confluito nel decreto di recepimento delle direttive europee 30/99 e 69/00, con
cui sono state trasferite alle Regioni le competenze per la definizione dei piani di risanamento della
qualita dell’aria all’interno delle zone classificate a rischio di inquinamento.
Il Mobility Management & stato introdotto Italia con Decreto del Ministero dell’ambiente del
27/03/1998 sulla “Mobilita sostenibile nelle aree urbane”.
Il Decreto, nel disciplinare politiche ed interventi finalizzati al governo della domanda di mobilita,
introduce la figura del responsabile della mobilita aziendale (Mobility Manager), con il compito di
predisporre e gestire i piani degli spostamenti casa-lavoro del personale dipendente.
I piani sono finalizzati ad ottimizzare gli spostamenti sistematici del personale, puntando alla
riduzione dell’uso dell’auto privata e alla diffusione di veicoli elettrici, attraverso un’adeguata
campagna di informazione e sensibilizzazione sui temi della mobilita.
L’adozione del piano e I’identificazione del Mobility Manager e obbligatoria per le strutture
aziendali pubbliche e private con piu di 300 dipendenti per unita locale o con complessivamente
oltre 800 dipendenti distribuiti su piu unita locali.
Oltre a quelli sopra citati, € possibile predisporre piani per la gestione della domanda di mobilita
riferiti ad aree industriali, artigianali, commerciali, di servizi, poli scolastici e sanitari o aree che
ospitano, in modo temporaneo o permanente, manifestazioni ad alta affluenza di pubblico.
In particolare, il Piano degli Spostamenti Casa-Lavoro dei dipendenti si traduce, nello sviluppo,
nell'implementazione e nel controllo di un insieme ottimale di misure che tenga conto delle
abitudini e delle esigenze di mobilita dei dipendenti, degli strumenti di pianificazione dei trasporti,
della situazione politica dei trasporti dell'area urbana nella quale le aziende e/o gli enti sono situate.
Lo strumento deve consentire il raggiungimento dei seguenti obiettivi:

e riduzione del consumo energetico;

e riduzione dell’inquinamento atmosferico ed acustico;

e riduzione delle emissioni di gas serra;




e trasferimento della domanda dai mezzi individuali a quelli collettivi per la rimodulazione
degli spostamenti Casa-Lavoro del personale dipendente.

Lo stesso decreto promuove anche I’istituzione, presso I’Ufficio Tecnico del Traffico o presso il
servizio cui é stato affidato I’incarico di attuare il piano del traffico, di una struttura di supporto e
coordinamento dei responsabili della mobilita aziendale, che mantenga i collegamenti con le
strutture comunali e le aziende di trasporto (Mobility Manager di Area).
A questo primo decreto si & aggiunto il successivo decreto del 21/12/2000, con cui il Ministero
dell’Ambiente ha esteso I’ambito territoriale di riferimento del Mobility Manager di Area a tutte le
zone in cui esiste una elevata concentrazione di spostamenti di persone o cose ed a tutte le aziende,
0 ad altri attrattori, che fanno parte della stessa area. Sono stati anche messi a disposizione degli
Enti Locali, (Comuni, Associazioni di Comuni, Province delegate dai Comuni, indipendentemente
dal numero di abitanti) risorse’ finalizzate all’implementazione di strumenti di mobilita sostenibile.
Il Ministero ha inoltre finanziato, fra il 2000 ed il 2001, I’acquisto di veicoli e di carburanti a basso
impatto ambientale, in particolare promuovendo I’utilizzo del metano e del GPL per autotrazione.
Ha sovvenzionato lo sviluppo del programma per I’introduzione di servizi di car-sharing, ed ha
infine contribuito alla realizzazione di politiche radicali per la mobilita sostenibile nelle aree urbane
e metropolitane.
Le politiche per la mobilita sostenibile in ambito urbano hanno assunto nell’ultimo anno, con la
finanziaria 2007, un ruolo significativo nelle politiche dei trasporti. E stato infatti istituito il Fondo
per la mobilita sostenibile, a sostegno della mobilita urbana e delle innovazioni di servizio da
adottare insieme alle citta assediate dal traffico motorizzato privato (dal comma 1121 al comma
1123), che verra gestito d'intesa tra il Ministro per I'Ambiente ed il Ministro dei Trasporti. A questo
si aggiunge il Fondo per il trasporto pendolari (commi 1031 e 1032), che servira all'acquisto di
treni, tram e bus al servizio del trasporto locale (300 milioni di euro per tre anni). Di rilievo, inoltre,
la previsione di risorse per I’acquisto di bus, tram e treni per i pendolari, nonché la destinazione del

50% degli investimenti ferroviari nei relativi nodi.

circa 15 milioni di euro da destinare alle seguenti azioni:

- promuovere azioni di divulgazione, formazione e di indirizzo presso le aziende e gli enti interessati;

- assistere le aziende nella redazione dei PSCL (Piani degli Spostamenti Casa Lavoro);

- favorire I’integrazione tra i PSCL e le politiche dell’ Amministrazione Comunale in una logica di rete e di interconnessione modale;

- verificare soluzioni, con il supporto delle aziende che gestiscono i servizi di trasporto locale, su gomma e su ferro, per il miglioramento dei
servizi e I’integrazione degli stessi, con sistemi di trasporto complementari ed innovativi, per garantire I’intermodalita e I’interscambio, e
I’utilizzo anche della bicicletta e/o di servizi di noleggio di veicoli elettrici e/o a basso impatto ambientale;

- favorire la diffusione e sperimentazione di servizi di taxi collettivo, di car-pooling e di car-sharing;

- fornire supporto tecnico per la definizione dei criteri e delle modalita per I’erogazione di contributi e incentivi diretti ai progetti di mobilita
sostenibile;

- promuovere la diffusione di sistemi e mezzi di trasporto a basso impatto ambientale;

- monitorare gli effetti delle misure attuate in termini di impatto ambientale e decongestione del traffico veicolare.




Anche I’esperienza accumulata negli altri paesi europei e negli Stati Uniti dimostra come la
gestione della domanda di mobilita sia considerata I’intervento piu efficace ed efficiente per
contrastare la congestione nei centri urbani, sia rispetto ai risultati ottenibili, sia rispetto al costo di
questi interventi. La stessa realizzazione di nuove infrastrutture, per la circolazione o per la sosta
dei veicoli diventa rapidamente inutile, anzi dannosa poiché, se non e accompagnata da radicali
interventi per la riduzione del numero degli spostamenti individuali veicolari, determina un rapido
aumento dei veicoli complessivamente in circolazione. Le politiche per la gestione della domanda
di mobilita, non possono prescindere da un intervento organico di riorganizzazione complessiva
della struttura interna delle amministrazioni locali.

Pertanto I’obiettivo generale che si pone richiede un’azione che incida complessivamente su tutti i
fattori che influenzano scelte modali e comportamenti individuali, in primo luogo le decisioni in

materia di insediamenti e di uso del territorio.

2.1 Mobilita sostenibile nella Regione Abruzzo

Negli ultimi anni anche la Regione Abruzzo, ha mostrato verso il tema della mobilita una notevole
attenzione.
Con Legge Regionale n.72 del 1999, nel dare attuazione alla legge 366/98, € stata prevista
I’erogazione di contributi per interventi finalizzati alla promozione della mobilita ciclistica.
Successivamente, la Regione ha previsto di finanziare la redazione di Piani del Traffico nei comuni
potenzialmente a rischio di superamento dei valori limite di emissione, ai sensi del DM 60/02° ed ha
compartecipato ad importanti iniziative®, quali:
- azioni predisposte dal Comune di Pescara per realizzare un “Programma di azioni
sperimentali per il rientro nei valori limite di qualita dell’aria™.
- realizzazione di impianti di rifornimento per il metano dedicati al parco rotabile delle
aziende di trasporto pubblico locale;
- realizzazione di progetti di studio per I’ambiente e la mobilita condotti dalla Provincia di

Pescara.

2|1 piano Regionale ambientale, adottato nel 2004 , prevedeva lo stanziamento di una somma pari a 1.800.000,00 € per la redazione di Piani Traffico.
8 Dette azioni sono previste dalle Delibere di Giunta regionale n. 1338 e 1339 del 12/12/2005.

Le azioni prevedono: interventi strutturali per la mobilita sostenibile, gestione sostenibile della mobilita, tecnologie e provvedimenti impatti da

traffico.




I Piano Triennale Regionale di Tutela e Risanamento Ambientale 2006-2008, inserisce le politiche
di mobilita sostenibile tra gli strumenti fondamentali per contrastare I’inquinamento atmosferico
nelle aree urbane. Per quanto riguarda il governo del traffico, il piano prevede “che siano attuate
azioni che insieme concorrano a perseguire obiettivi di riduzione delle emissioni totali inquinanti,
di riduzione di necessita di mobilita, di aumento dell’offerta di trasporto collettivo, di contenimento
dell’uso del mezzo privato motorizzato, di razionalizzazione degli strumenti normativi istituzionali
per il riequilibrio dei trasporti”.
Il piano dispone I’attuazione, tra gli altri, dei seguenti interventi:
»> efficace e corretto utilizzo dei Piani Urbani del Traffico;
» adozione di politiche finalizzate a promuovere lo sviluppo dei carburanti a basso impatto
ambientale, in particolare GPL e metano;
> istituzione di un tavolo regionale della mobilita, finalizzato alla diffusione e concertazione
delle politiche locali in materia di traffico;
> intensificazione del sistema di trasporto collettivo;
» predisposizione del Piano degli spostamenti intercomunali casa-lavoro;
» introduzione capillare della figura del mobility manager ai diversi livelli di pianificazione
(aziendale, comunale, di bacino);
» incentivazione per i lavoratori dipendenti all’uso del trasporto pubblico regionale mediante
politiche tariffarie agevolate;
» predisposizione di campagne di sensibilizzazione dei cittadini.
Sono promosse azioni finalizzate a incrementare il trasporto pubblico diminuendo contestualmente
il costo/passeggero, a realizzare reti di piste ciclabili urbane ed extraurbane, car pooling, consentire
solo parcheggi pertinenziali per i residenti e di interscambio con il trasporto pubblico nelle aree
periferiche e applicazione di tariffe road pricing. E prevista ’adozione di politiche strutturali,
economiche e territoriali che consentano azioni, progetti e verifiche improntate alla riduzione di
emissioni in atmosfera, dell’inquinamento acustico, all’efficienza energetica e al risparmio costante
del suolo.
Notevole rilievo riveste la scelta operata dalla Regione di compartecipare finanziariamente alla
realizzazione di Piani provinciali per la mobilita sostenibile.
La provincia di Chieti ha ritenuto di cogliere detta opportunita apprestandosi a realizzare un Piano
provinciale per la mobilita sostenibile, all’interno del quale si inserisce il Piano degli spostamenti

Casa lavoro dei dipendenti.




3. DATI INDICATIVI DELLA PROVINCIADI CHIETI

Secondo i dati forniti dal Settore Organizzazione e Risorse Umane ed aggiornati alla fine del 2008,
la Provincia di Chieti € un’azienda che conta, su base annuale 383 a tempo indeterminat, 69,19 a
tempo determinato, 63,41 collaboratori (Co.co.co) e 236 lavoratori interinali, per un totale di 751,60
unita di personale. Tale forza lavoro, pressoché stabile per numero totale nel periodo 2004-2008 &
diminuita notevolmente nel 2009 in relazione alle riduzioni sopravvenute per quanto attiene al

mancato turn over e alla drastica riduzione del ricorso alla somministrazione di lavoro.
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La ripartizione per eta vede la prevalenza di over 50, anche se la percentuale maggiore é quella
delle donne comprese tra 40 e 49 anni che prestano servizio presso le sedi di Chieti :

oltre 60 donne  tra 30 e 39 uomini
2,09% 5,74%

oltre 60 uomini
7,31%

tra 30 e 39 donne
3,66%

tra 50 e 59 donne
15,67%

tra 40 e 49 donne
25,33%

tra 50 e 59 uomini tra 40 e 49 uomini
28,46% 11,75%

La ripartizione per titolo di studio vede una predominanza di diplomati e un basso livello di laureati:

laureadonne fino alla scuola dell'obbligo
11,29% donne
26,51%

laurea uomini
13,65%

fino alla scuola dell'obbligo
uomini
4,72%

licenza media superiore licenza media superiore
donne uomini
16,80% 27,03%

I dipendenti dell’Ente svolgono la propria attivita lavorativa nelle sedi indicate di seguito. Come si
evince dall’elenco riportato il personale della Provincia presta servizio in sedi situate oltre che nel
Comune di Chieti, anche in quelli di Ortona, Vasto e Lanciano.

SEDE CENTRALE
66100 Chieti (CH) - Corso Marrucino, 97
PROVINCIA 2
66100 Chieti (CH) - Piazza Venturi Monsignor Giuseppe, 1
PROVINCIA 3
66100 Chieti (CH) — Via Arniense, 208 (dismessa dal 2009)
POLO TECNICO
66100 Chieti (CH) - Via Nicolini Nicola, 2
BIBLIOTECA DE MEIS
66100 Chieti (CH) — c/o Theate Center
EUROPE DIRECT CHIETI
66100 Chieti (CH) Via Arcivescovado, 10




CENTRO PER L’IMPIEGO - SEDE DI CHIETI
66100 Chieti (CH) - Via Spezioli Domenico, 50
CENTRO PER L’IMPIEGO - SEDE DI LANCIANO
66034 Lanciano (CH) - Via Ovidio, 42
CENTRO PER L’IMPIEGO - SEDE DI ORTONA
66026 Ortona (CH) - Via Masci, 4
CENTRO PER L’IMPIEGO - SEDE DI VASTO
66054 Vasto (CH) - Via Maddalena, 61
POLIZIA PROVINCIALE - SEDE DI VASTO
66054 Vasto (CH) - Via Crispi, 20
PROVINCIA DI CHIETI - UFFICI DECENTRATI
66054 Vasto (CH) - Piazza L.V. Pudente, 1
UFFICIO POLIFUNZIONALE DI LANCIANO
(UM.A., U.R.P.,, POLIZIA PROVINCIALE)
66034 Lanciano (CH) - Via della Rimembranza n.1/A
SEDE DI CORSO MARRUCINO S.N.C. (P.ZZA VALIGNANI)
Servizi URP, statistica e assistenza agli enti locali
SEDE DI CORSO MARRUCINO S.N.C. (P.ZZA VALIGNANI)
Servizi Telefonia, informatizzazione, Europe Direct
SEDE DI CORSO MARRUCINO S.N.C. (P.ZZA VALIGNANI)
Servizio Sport e Tempo Libero
UFFICI DECENTRATI
Via Galvani — Lanciano
POLIZIA PROVINCIALE DI LANCIANO
Via dei Frentani — Lanciano
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4. STRUTTURA DEL PIANO PER GLI SPOSTAMENTI CASA-
LAVORO

Il questionario proposto é stato strutturato secondo prassi ormai collaudate in precedenti analisi
simili da parte di enti pubblici ed aziende private. Sono state previste varie sezioni tematiche e per
ognuna varie domande che vengono di seguito riportate.

SEZIONEA - DATI

Al Ea | |
A.2 Sesso CIM o T
A} Origine dello spostamento
Indirizzo N*
CAP___ COMUNE PROV
Ad Destinazione dello spostamento
Indirizzo N®

SEZIONE B - TEMPI E ORARI DI LAVORO

TIPO DI IAVORO
B.1 Che tipo di lavoro hal? (una sola risposta)

Full dme I:l 5 giorni [:, Turni
|:l 6 gromi

Part time |:] orizonale [:] Alrro {specificare J
|:] Verticale

ORARI DI LAVORO

B.2 Indichi | suai orari di entrara ¢ di wacirg dal lavors della scorsa seximana

(rari di lavoro | lunedi martedi memrcokedl Giovedl | venerdl sabato

Ensraa

Uscira { pranga)

Envata { prango)

Uscia

B.3 A che parte da casa solitamente? :
B.4 A che arriva a casa solitamente ? I:
PAUSA PRANZO
B3 Dove trascorre di soelito la pausa pranze?
D Casa DRistorame D self service
B.6 Se esce dal lvogo di lavore, solitamente utilizza | "automobile ?

Si I:]No
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Dopo una breve sezione di inserimento dei propri dati generici e dell’origine e la destinazione dello

spostamento, successivamente € presente una sezione dedicata ai tempi, tipologia ed orari di lavoro.

Quella di seguito & un’importante sezione inerente lo spostamento casa-lavoro.

SEZIONE C - LO SPOSTAMENTO CASA-LAVORO

0% | Quanti chilomwetri percorre per recarsi sl lavoro? (salo andara)
1)0-5km 2) 6-10 km 3)11-25 km 4) 26-50 km 5y altre 50km
C.2 Quanto empo impega per recarsi al lavoro?
Andata |:] Ritomao :]
3 Quali mezzi usa in INVERNO per recarsi al lavoro?
Neove per la riposia. indicare | wezy svilispan indicamde amche Uendine & wilimo. ESEMPIO: se atiliza la
dicicletse e p oi il trene, barvare ko casella accanto a “Bicickta" sella peima coloana quindi ka casella aceante a
“Treme" mells seconda colomma
Mezzo milliz ato 17 mezzo 2° mezzo 3" mezo 4% mezzo
A piedi (ve maggiore di 30 me 1 ! ! i
| Ficicleva 2 2 2 2
Ciclomatore / mavaciclo 3 3 5 3
Axsomedile dasolo 4 4 4 4
Axxmedile come fas seppero 5 5 3 3
Awsbus wrbanoe (x° linea ___) s & s s
Awidws exyaarbane in lisea___ )1 7 7 7 7
Tremo [] 8 & ]
C4 Quali mezzi usa in ESTATE per recarsi al lavoro?
|:] Uso gli stessi mezzi dell’invermo (passare alla domanda successiva)
Mezzo williz ate 1" mezzo 27 mezzo ¥ meze 4% mezzo
A predi i maggiore di 300 mo 1 ] ] 1
Biciclevin 2 2 2 2
Ciclomatore | mosocicls i 3 i 3
Awzmabile dasolo 4 4 4 4
Axzmedile come pas sogpero 5 5 5 3
Awsobus wrbane (v* limew ) & & 4 §
Awsobus exy aurbanae (in® limea ) 7  § 7 7
Trewo L 5 N ¥
C5 Utilizza gli stessi mezzi (in ordine inverso) anche per il ritorno?
[ s [ ] ™
C.6 Ha colleghi che abitano nella stessa zoma o sul percorso per andare al lavoro?
D Si D No |:] Non 30
C,7 Tndichi § mofivi della sua scelta del mezzo dl trasporto  (mux 4 risposte
D Econonucith D Durats del visggio E Distanza cusa lavoro
D Rispeto dell’ smbienie D Difficolia del parche ggro D Costo del parcheggio
Traffico Asseewma del mezzo pubblico Ine fficienz s del mezzo pub
Comfort, comodisd Alernativa meno stesiante Accompagnamento fighi 2 scuola
D Non ho altra scelis D Sicurezza nello spostamento Altro (1pecificas )
C.8 Effettua spostamenti per ragioni di lavoro
I:} Nao, non effettus spostamentt per ragiond di lavoro
I:] S¢, plu spostament! al glomo {percamenza medla perviaggio k)
! 51, pit spostamenti alla ssittmana (peroorenza medla per viaggio k)
| St, plu spostament! al mase {percorrenza medla perviagelo km)
C9 Quale modo di trasporto usa pii di frequente per gli spostamenti di lavoro?
D Pedi D taxi o zuto a poleggio
l:l Buickin D auo propra/ nmotookdo
D Traspacto pubbhioo | I mezzo aendak
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ISE USA IL MEZZO PROPRIO (automobile o ciclo / motaciclo)
.10 Durante 1o spostamento casa-lavoro comple abitualmente dell soste?

Nowe pev ka rigp osta barrare ki casella “andara™ se ke soxn viewe efferwaca durance il percorso di andata, barrare ke
casolla “ritorne” se la sesta viene efferuata durante il percorse diritane, mon barrare alouna casella se sow si

‘o micwng 508 AL
|Andwa | l rixwno | MNessuna 1osta

lAndma | L risorna| Commirsicai (spesa. poste. banca...)
Landza | _rizrnal Poctare | peeadere i fighi = scucla / altri familieri
rivrno Ternpa libera ) svago/ spoet
|Andwa | | risorno | Aliro (specificare ]
Gl Dove parcheggia di solito?
D Parcheggio aiendale D Sullz strada non 2 pagamento
DSWM-WMu I | Aliro (specificare
C12 Se utilizzs un"sutomoebile gual ¢ il sistema di alimentazione?

[ Joemima [ Jossobo [ Jorr [ ] Metno [ ] bda [ ] mtetiria

C13 Se dispone di un servizio di trasporto pubblico e non lo tilizza, ndichi @ perché.

Assenza di collkegamento direto D Femmale woppo dittbant da casa
Feomawe woppo distant dal posto di lavoro | Orar non favorevoli
Comfort di viaggio msuffiaente ]Ahm pecificame )

D.1 cectitilizzare il mezzo di trasporto pubblico se....

...le fermale del trasporio pubblico fossero e niro ol me da casae dalla sede di lavaro
...¥1 fosse flessibilita &' orario per chi udlizza il rasporo pubblico

impiegecs ol masdmo minug in pits ripetto al mezzo uhilizz o or

...ci fosze un collegamenio diremo

...noa dovessi effetnsare soste durmnte gii spostamenti

...il mvizio & traspocto pubblicofosse pil efficieny (puntualits, maggiori comfor, ecc. |
...¥i fomseco agevolazicai sull"2cquizo del biglietlo

...alwo (specificam )

ENEERENEN

...nom sono disposto ad viilizzare il mezzo di mspoamo pubblico

D.2 e uitiizzare la bidcletta se....

]

...la distanza case-lavoro fosse inferiom a ____ km

...¥i voswero percorsi delabili adeguati e sicuri

...al lavoro vi fossero parchegsi coperd per ke bidclets
...noa dovessi effettuane soste d 2l sy
.. alro (specificam }

[

... nog sono disposso ad utilizzame |2 bicick tta

D3 oo utilizzare il car- ng* se.. .

...fosse disponibike un siske ma che mi metta in contetic con chi f2 il mio sesso percomso

I:l ...¥i fosse il parcheggio riservato

...vi fosse la garanzia di poter effecuere i tragitio snche in caso diemergemea

...Roa venissero variatli ghom di lavaro

...potess soegliere con chi eff il vizggio (noa fumaton, skaso msso, skasa efy, solo come passeggero)

D .... alro ispecificare )

|:| ... noa sono disposto ad utilizzare il car-pocling

(*) Il car-poaling & I'wso colleativo di un’aumo privam. 5i basa sull organizzazione d spostamenti collezivi {sopracutto
casalavoroe casa-scuola) per conkenere il numero di veicoli che campiono lo siesso percoeso. Serve perianto 2 ridurre la
quantit delle emissioni inguinans e la congesgone da iraffico che s avnebbeno se il medesimo tragimo fosse coperto da




La parte finale del questionario consente di avere un indice della qualita del servizio di trasporto

pubblico.

SEZIONE E - PERCEZIONE D'USO DEL SERVIZIO DITRASPORTO

PUBBLICO
E.l Esprima un giudizio sul servizio di trasporto pubblico a sua disposidone per recars

Noaé presenie servizio di Taspomo pubhlico

Soddifaceny Parz ial mente Insoddisfoce nie
sockdisfacense
Affidabiitz D I:] D
Tempo di viaggio D E D
Informazioni (ocan, lenes.. .} D D D
Frequeaza del del evizio D :l D
Comodita defe inee (vicinama detle [ ] ]

Fermaie, scambio mezzi. .. )

SEZIONE F - NOTE ED OSSERVAZIONI

.1 Qui pub riportare eventuali osservazioni aggiuntive
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5. DATI DEL CAMPIONE

I questionari sono stati recuperati attraverso dei punti di raccolta presenti in ogni sede. All’analisi
sono risultati, tra compilati completamente od in parte, in humero di 216, di cui 125 uomini e 91
donne, ovvero circa il 30% del totale ed hanno consentito vari spunti di interesse. In questo capitolo
sono analizzati i dettagli completi del campione e le possibili proposte migliorative vengono esposte

nel finale.

ETA' CAMPIONE

6% 0%

19%

@ 18-24 anni
m 25-34 anni
O 35-44 anni
O 45-55 anni
H > 55 anni

o Non risponde

| dati, come anticipato, riguardano per la maggioranza uomini (il 58%) e quasi completamente
residenti nella provincia di Chieti (il 98%). Piu della meta del campione analizzato ¢ distribuito tra
le fasce di eta comprese tra 35 e 44 anni (il 25%) e tra 45 e 55 anni (il 36%). Si precisa che per
valori che riguardano pochissime unita, viene indicata una percentuale pari a zero. Riguardo il tipo
di lavoro e I’orario, 1’80% ¢ full-time e il 68% ha il rientro pomeridiano. 11 50% delle sedi di lavoro

della Provincia sono concentrate a Chieti.
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SESSO

42%

@ Uomini
@ Donne

58%

La maggior parte del campione € dunque rappresentato da uomini. Si rileva che il dato trova un
riscontro nella composizione del personale della Provincia, costituito per il 56, 37% da uomini.

PROVINCIA DIPROVENIENZA

0%
2% 0% 6%

92%

@ L'Aquila B Pescara O Chieti O Teramo @ Non risponde

La quasi totalita del campione risiede nel Comune di Chieti. Solo il 2% proviene dalla Provincia di
Teramo, mentre il 6% non fornisce indicazione circa la provenienza.
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SEDIDILAVORO

@ Chieti

m Lanciano
50%
O Vasto
O Ortona

m Cantonieri

@ Non risponde

13%

La meta del campione analizzato svolge la propria attivita lavorativa nelle sedi presenti nel Comune
di Chieti, il 13% lavora presso le sedi di Lanciano, I’11% nelle sedi di Vasto, il 6% a Ortona, il 18%

e costituito da cantonieri, cioé da personale che presta servizio sulle strade. Il 2% non risponde.

TIPO DILAVORO

17% 3%

80%

@ Part-time m Full-Time O Altro

La quasi totalita degli intervistati ha un orario di lavoro pieno, solo il 3% lavora part time.
La restante parte del campione € rappresentata da Co.co.co. che non sono soggetti ad orari di
ufficio.
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USCITA PAUSA PRANZO

21% 24%

55%

@ Si m No 0 Non risponde

Piu della meta del campione non fa la pausa pranzo. 1l 24% esce per la pausa pranzo. Mentre il 21%
non risponde.

PAUSA PRANZO

[+)
28% Sl

5%

46%

@ Casa m Ristorante O Self senice O Non risponde

Quasi la meta del campione pranza al self-service, circa 1/5 pranza a casa. Il grafico mette in
evidenza che per la pausa pranzo solo una piccola percentuale fa ritorno a casa.

La distanza da casa alle varie sedi & variegata e viene di seguito riportato un grafico che la
schematizza.
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DISTANZA DA LAVORO

5%

9%

15%

14%

@E0-5Km m6-10 Km O011-25 Km O026-50 Km W oltre 50 Km @ Non risponde

Quasi la totalita degli intervistati utilizza un solo modo per recarsi al lavoro e non ci sono sensibili
differenze tra la stagione estiva ed invernale e tra andata e ritorno.

Complessivamente il mezzo di trasporto piu adottato dai dipendenti & I’automobile che viene
utilizzata, per il 70%, da una sola persona; solo il 7% va al lavoro come passeggero ed il 15% riesce
a recarsi a piedi in ufficio (in particolare chi abita a Chieti e prende servizio nelle sedi del centro).

I mezzi pubblici sono scarsamente utilizzati per recarsi a lavoro (solo il 7% tra urbano ed extra)
anche se il 25% del campione analizzato dei dipendenti non da una risposta al perché tale mezzo
non venga impiegato. Il 35% ha colleghi lungo il tragitto per recarsi in ufficio, mentre il 16% non lo
sa 0 non risponde. Di seguito sono presenti i grafici che sintetizzano tutte le casistiche presenti.

MEZZI UTILIZZATI PER RECARSI A LAVORO

1%
o, 9% 15%

@ Piedi
| Bicicletta
O Motorino

O Auto da solo

B Auto come passeggero
@ Bus urbano

B Bus extra urbano

O Treno

70%
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Il grafico evidenzia un notevole utilizzo della vettura privata per recarsi al lavoro.

Solo il 7% condivide I’auto con i colleghi. Una modesta percentuale, rappresentata da coloro che
abitano nei pressi della sede di lavoro, si sposta a piedi. Una piccolissima percentuale (8%) utilizza
mezzi di trasporto collettivo (bus, tram, treno). Mentre nessuno utilizza la bicicletta.

11 90% dei dipendenti, che utilizza un mezzo proprio, lo alimenta a benzina (il 51%) o a gasolio (il

39%) mentre le forme meno inquinanti solo il restante 10%.

UTILIZZO STESSI MEZZI PER IL RITORNO

17%

0%

83%

@ Si m No 0o Non risponde

La quasi totalita degli intervistati utilizza lo stesso mezzo sia per I’andata che per il ritorno.

MOTIVI DELL' UTILIZZO DELL'AUTOMOBILE

E Autonomia

B Comodita

O Durata

O Abitudine

M Esigenze varie
Insufficienza mezzi pubblici
W Per raggiungere fermata

O Altro

17%

W Non risponde
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A conclusione delle scelte modali, € interessante segnalare che l'auto privata viene scelta per la
maggiore autonomia di movimento e per la minore durata del viaggio rispetto ad altri mezzi di
spostamento ritenendo i mezzi pubblici insufficienti.

Dalle risposte fornite dall’intero campione emerge, come si nota nei grafici di seguito, una certa
flessibilita a modificare le proprie abitudini per recarsi alla sede di lavoro. Escludendo le risposte
non valide e i dati mancanti, risulta che il 68% degli intervistati che gia non lo fa, utilizzerebbe il
servizio pubblico se vi fossero varie migliorie. In particolare, il 6% richiede possibili agevolazioni e
sconti sui biglietti o sugli abbonamenti per i dipendenti. Per quanto riguarda il servizio di car-
pooling, quindi la condivisione dell’auto privata, piu della meta degli intervistati che hanno risposto
a questo quesito si & dimostrato sensibile e possibilista. In particolare, il 17% sarebbe disponibile se
vi fosse un sistema di contatto tra dipendenti che permettesse di organizzarsi e pianificare le proprie

esigenze.

CONDIVIDEREBBE L'AUTO CON ALTRI COLLEGHI SE...

m Fosse disponibile un sistema di
contatto

B Vi fosse il parcheggio riservato

O Fosse garantito il tragitto in caso
di emergenza

O Non venissero variati gli orari di
lavoro

B Potessi scegliere la tipologia di
passeggero

@ Altro

B Non sono disposto ad utilizzare il
car-pooling
@ Non risponde

5%

Sono presenti, di seguito, i dati dell’ultima parte dei questionari relativi alla percezione degli
intervistati riguardo il servizio pubblico. Le domande erano inerenti alla valutazione di cinque
requisiti fondamentali del servizio. Il giudizio sul trasporto pubblico risulta sostanzialmente
positivo (per comfort, puntualita e informazione); il tempo di viaggio, la frequenza e la comodita
delle linee sono i maggiori motivi di scontento tra gli intervistati. Nella maggioranza dei casi, pero,

non si hanno risposte a queste domande quindi i dati sono meno significativi.
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PERCEZIONE SERVIZIO PUBBLICO: COMFORT

12%

18%

7%

@ soddisfacente m parzialmente 0 insoddisfacente g Non risponde

PERCEZIONE SERVIZIO PUBBLICO: TEMPO

8%

@ soddisfacente m parzialmente O insoddisfacente O Non risponde

PERCEZIONE SERVIZIO PUBBLICO: PUNTUALITA’

14%

18%

63%

m soddisfacente m parzialmente O insoddisfacente g Non risponde
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PERCEZIONE SERVIZIO PUBBLICO: INFORMAZIONI

13%

65%

@ soddisfacente m parzialmente O insoddisfacente & Non risponde

PERCEZIONE SERVIZIO PUBBLICO: FREQUENZA

9%

m soddisfacente m parzialmente O insoddisfacente 00 Non risponde

PERCEZIONE SERVIZIO PUBBLICO: COMODITA'

8%
14%

14%

64%

@ soddisfacente m parzialmente O insoddisfacente & Non risponde
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6. ANALISI ED INIZIATIVE POSSIBILI

Per rispondere in maniera adeguata alle problematiche emerse dall’analisi dei questionari, &
opportuno, in questa fase, proporre diversi interventi mirati al miglioramento della mobilita dei
dipendenti della Provincia di Chieti in un quadro di riequilibrio modale ottimale. Tali proposte
pongono come obiettivo principale la diminuzione dell’uso dell’auto privata, in particolare se con
una sola persona a bordo, attraverso delle soluzioni diversificate in funzione dei dati emersi
dall’indagine e in funzione delle possibilita e disponibilita dell’Ente.
Anche se risulta evidente, dai dati elaborati, una tendenza propositiva ad un cambiamento delle
scelte fin qui fatte verso una responsabile condivisione dell’automobile ed un maggior utilizzo dei
mezzi pubblici, si sottolinea che tale disponibilita manifestata nei questionari non pud essere
considerata come un impegno effettivo, ma come suggerimento ed indirizzo delle proposte
progettuali.
La fase operativa dovra prevedere un monitoraggio che verifichi che le soluzioni possano essere
durature nel tempo ed analizzi le possibili migliorie.
La consapevolezza da parte del dipendente pud risultare uno strumento valido da utilizzare durante
la campagna informativa in modo da riuscire a stimolare una effettiva collaborazione dello stesso
sia per quanto riguarda la compilazione dei questionari che per quanto concerne I’'uso di nuovi
mezzi per lo spostamento. Altrettanto diventa importante la consapevolezza da parte dell’Ente dei
vantaggi che essa pu0 trarre in quanto deve sostenere, promuovere e finanziare le proposte
contenute nel piano.
I vantaggi per il dipendente possono riassumersi in:

- minore stress psicofisico da traffico;

- diminuzione del rischio di incidenti;

- possibili minori costi di trasporto;

- possibile riduzione dei tempi di spostamento;

- possibilita di socializzazione;

- maggiore regolarita nei tempi di trasporto;

- minori costi di trasporto;

- possibilita di premi economici;

- facilitazioni per l'uso del trasporto pubblico;

- aumento delle facilitazioni e dei servizi per coloro che gia utilizzano modi alternativi.
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| vantaggi per I’Ente si riscontrano in:

miglioramento e rafforzamento dell'immagine dell’Ente come sensibile ai problemi

dell'ambiente;

- maggior puntualita dei collaboratori unita alla maggior produttivita degli stessi sul luogo di
lavoro;

- riduzione degli incidenti sul percorso casa-lavoro e conseguente riduzione dei costi sociali
ed economici associati;

- uso piu proficuo dei veicoli aziendali;

- promozione di una filosofia gestionale basata sulla cooperazione e maggiore socializzazione
tra i dipendenti e tale da sviluppare proficue sinergie nelle attivita lavorative;

- migliore accessibilita dell'ente;

- possibilita di offrire un servizio utile ai propri dipendenti (si possono avere vantaggi indiretti
in termini di dedizione al lavoro);

- migliori rapporti con gli abitanti dell'area circostante gli uffici (piu posti di sosta e meno

rumore di traffico).

Pertanto, pur esulando dall’obbligo normativo, appare importante che I’ente prosegua
nell’attuazione della pianificazione degli spostamenti casa — lavoro, come del resto gia avviato con
il processo di agenda ventuno locale e con il progetto di redazione del piano di mobilita sostenibile
del quale il presente documento risulta parte integrante.

Per ogni azione individuata dovra essere predisposto un programma di implementazione,
comunicazione e valutazione. Vengono inoltre individuate le strategie di persuasione, concessione e
restrizione da adottare.

Gli interventi sono schematicamente divisibili in interventi mirati a migliorare I’accessibilita agli
uffici, quindi interventi che agiscono sulle condizioni esterne all’Ente e sulla modifica del
comportamento dei dipendenti, dove sara molto importante la comunicazione, e interventi interni
all’Ente che agiscano quindi sulla modifica di alcune caratteristiche stesse dell’organizzazione
aziendale quali orari di lavoro, turni, telelavoro.

Nel seguito vengono descritti gli interventi previsti.

Nomina Mobility Manager

Per la pianificazione degli spostamenti casa lavoro il DM 27/03/1998 affida un ruolo centrale al
Mobility Manager. Come detto tale figura non € obbligatoria per I’Ente, ma importante, tanto piu
che il territorio del Comune di Chieti dove insistono la gran parte degli uffici ricade in area

individuata come critica dal vigente Piano Regionale della Qualita dell’ Aria.
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Il mobility manager avra il compito di promuovere la mobilita sostenibile di tutti gli spostamenti
sistematici dell'Ente, migliorando I'accessibilita al luogo di lavoro e attraverso l'accorta gestione
della domanda di mobilita dei dipendenti. Nello stesso tempo ne mostra ai vertici istituzionali
I'aspetto di reale convenienza economica, in modo da garantire alle politiche di gestione della
mobilita il necessario appoggio finanziario e strategico.

Il mobility manager aziendale sara tenuto a redigere annualmente un documento sulla mobilita dei
dipendenti, o Piano degli Spostamenti Casa-Lavoro, dove sono illustrate le misure piu efficaci per la
gestione della mobilita, con l'obiettivo di ridurre l'uso dell’auto propria negli spostamenti abituali.

Il mobility manager sara individuato nell’ambito dei tecnici dell’Ente in diretto contatto con il
direttore generale e sara chiamato anche alla gestione del Servizio autoparco.

Attivita di comunicazione
Come gia accennato in precedenza € molto importante creare un coinvolgimento all’interno

dell’Ente di tutte le parti per un buon funzionamento del progetto del PSCL. Le attivita di
informazione e comunicazione &€ bene comunque che siano condotte periodicamente sia per una
sensibilizzazione preventiva che nel corso della campagna preliminare mirando ad attirare
I’attenzione del dipendente sull’importanza della riorganizzazione degli spostamenti. Dopo
I’implementazione delle misure possono essere attivati differenti strumenti di comunicazione scelti
tra:

- comunicazione assembleare per informare dell’iniziativa dell’indagine, dove andra definita
la data e la durata della comunicazione, se farla in un unico forum interno, e definizione dei
messaggi chiave che si vogliono veicolare;

- comunicazioni periodiche e/o continuative come bacheche e spazi per affissioni, bollettino

informativo, rete informatica intranet, posta elettronica, informative sindacali.

Interventi esterni
Miglioramento dei mezzi di trasporto pubblico locale (TPL)

Il mezzo di trasporto collettivo e, naturalmente, una delle prime alternative proponibili e I’analisi
delle criticita attuali della rete di Trasporto Pubblico non pud, pertanto, prescindere da un confronto
con il mezzo privato, e dall’individuazione delle cause che spesso portano alla scelta del secondo da
parte di una notevole quota della utenza potenziale. La scelta dell’auto o del motoveicolo privato
rispetto al mezzo di Trasporto Pubblico nasce da un’analisi di convenienza dell’utente, all’interno
della quale rientra, in genere, una valutazione degli elementi, propri dell’uno e dell’altro modo di
trasporto.

L’elemento “tempo di viaggio” quasi sempre & decisivo, specialmente per quanto riguarda I’aspetto

dell’accessibilita al sistema del Trasporto Pubblico.
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In tal senso occorrera che il mobility manager confronti le esigenze dei dipendenti dell’Ente con le
opportunita messe a disposizione dai gestori delle linee urbane e extra — urbane e trovando punti di

raccordo con gli stessi gestori.

Servizi collettivi interni

La carente presenza o totale mancanza di mezzi di TPL che compiano determinati itinerari in
specifiche fasce orarie & spesso causa della decisione dell’'uso del mezzo proprio. E in questi casi
che I’introduzione di navette potrebbe essere la soluzione migliore. Tale navetta potrebbe essere a
servizio di piu enti convenzionati tra loro ed il costo gravare attraverso una trattenuta stipendiale
mensile agli aderenti. | vantaggi di un servizio ad hoc possono essere:

- la navetta puo essere studiata e quindi organizzata in relazione alle specifiche esigenze;

- I’assenza di fermate intermedie potrebbe favorire una velocita piu alta rispetto alle linee di
trasporto pubblico che percorrono gli stessi itinerari (anche se il vero vincolo rimane il
livello generale di congestione del traffico urbano);

- evita commistione con “estranei” rendendo il viaggio pit comodo.

Attivita fondamentale che deve svolgere il Mobility Manager prima di ipotizzare la creazione di
navette, & evidentemente quella di una attenta valutazione preliminare della realta del TPL locale,
del perché il servizio sia poco usato, nonché la valutazione della condivisione con altri Enti
pubblici..

Nel caso in cui, dopo una attenta analisi, si decidesse di realizzare le navette, i fattori da precisare

SoNno:

I’organizzazione dell’eventuale servizio navetta: quanti autobus, di quale capienza, in quale

fascia oraria della giornata, lungo quale percorso;

- la valutazione dei costi del servizio e la ripartizione tra gli utenti, anche in relazione ad un
utilizzo istituzionale, tipo lo smistamento della posta nelle sedi periferiche;

- I’elaborazione di una cartografia schematica con i percorsi delle linee, indicando le loro

frequenze ed orari, definendo con esattezza i punti per il carico e lo scarico dei passeggeri in

prossimita dei terminali della rete di Trasporto Pubblico.

Soluzioni alternative: car-sharing; car-pooling

Il car-sharing (cioé I’uso, sia in forma collettiva sia individuale, di un’auto di proprieta comune,
eventualmente anche dell’Ente) si sta diffondendo in molte realta che hanno trovato piu conveniente
eliminare il parco auto aziendali e per contro stipulare convenzioni con concessionari e gestori di

questo sistema. (Dal punto di visto tecnologico I’ipotesi del “car-sharing” & vincolata
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all’introduzione all’interno dell’auto di tecnologie, quali quelle legate all’'uso delle “smart card”,
tessere nel formato delle carte di credito, dotate di microchip che sono gia abbastanza consolidate).
Tale sistema di spostamento risulta molto vantaggioso per gli spostamenti interni tra le varie sedi o
di lavoro dalla sede ad altri luoghi.

Per i dipendenti che debbano effettuare tragitto casa lavoro risulta piu adatto e conveniente il car-
pooling (cioé I'uso collettivo di un’auto di proprieta di uno dei suoi occupanti). L’uso collettivo
dell’automobile € una esperienza gia praticata in vari Enti, ma ancora gestita prioritariamente in
forma spontanea e non organizzata in tutte le sue potenzialita.

La soluzione di condivisione dell’auto privata (car pooling), che consente di ridurre la presenza di
automobili in favore ad un aumento dei passeggeri delle stesse, prevede la realizzazione di una
piattaforma internet di contatto. A questa ipotesi hanno risposto positivamente in larga misura gli
intervistati attraverso il questionario e, la costruzione di una sezione dedicata nel sito istituzionale
della Provincia, permettere la gestione e I’organizzazione degli equipaggi delle auto, in riferimento
alle tratte ed ai percorsi che collegano le abitazioni alle sedi lavorative. In particolare, utilizzare
I’auto di proprieta da parte di un gruppo di persone che devono raggiungere la stessa meta o che
percorrono una stessa parte di tragitto, oltre a ridurre I’inquinamento atmosferico ed acustico,
permette una consistente riduzione del traffico ed un notevole risparmio economico per i
dipendenti.

Sarebbe, poi, possibile studiare delle soluzioni aggiuntive per incrementare e favorire il car-pooling
attraverso delle tessere di riconoscimento dell’iniziativa, come contrassegni o badge, che consegnati
al conducente, permettano dei vantaggi economici nelle aree parcheggio nelle ore di lavoro.

Altro incentivo potrebbe rappresentare I’assegnazione di un numero di posti auto riservati ai car-
poolers presso i parcheggi delle sedi provinciali; i posti auto potrebbero rendersi disponibili, almeno
in parte, attraverso la rinuncia all’uso del mezzo privato da parte dei passeggeri degli equipaggi.

I conducenti che condividono la propria automobile potrebbero avere il posto auto riservato presso i
parcheggi provinciali, o I’incentivo attraverso I’esenzione dal ticket sul parcheggio dell’Ente
oppure, anche se raro nella Provincia di Chieti, il diritto al raggiungimento della sede di lavoro in
caso di possibili restrizioni alla circolazione per motivi ambientali (targhe alterne, blocchi del
traffico) da verificare con I’accordo del Comune.

La provincia ha avviato la sperimentazione del sistema attraverso I’acquisto del software gestionale

e I'implementazione delle misure integrative.

Promozione uso mezzi innovativi di trasporto

Le caratteristiche orografiche del comune di Chieti ove si trovano la gran parte degli uffici dell’Ente
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non permette I’adozione dell’uso della bicicletta tradizionale per il raggiungimento della sede di
lavoro. Mezzo alternativo € quello della bicicletta elettrica, cioe di un mezzo dotato di apposito
dispositivo che permettono la pedalata assistita. Tale mezzo, rispetto alla bicicletta tradizionale,
consente di percorrere anche tratti pit lunghi ma presenta gli stessi problemi legati alla sicurezza.
Altro mezzo da incentivare, per esempio nell’acquisto di auto per la flotta dell’Ente, & I'uso di
veicoli elettrici o ibridi che presentano un alto grado di flessibilita negli spostamenti brevi, con una
riduzione degli effetti inquinanti; travalicano I’eventuale problema dello stop al traffico, presentano
bassi costi di alimentazione e un buon ritorno d’immagine. | punti critici non mancano in quanto i
veicoli elettrici hanno bisogno di torrette di alimentazione e hanno una limitata autonomia

di percorrenza con elevati costi di ammortamento.

Politiche delle aree di sosta

Fondamentale é il dato di propensione al cambiamento dei singoli utenti, ma non va sottovalutato
che I’offerta di parcheggi aziendali € un incentivo ad usare I’automobile. Si puo addirittura pensare
che dare gratuitamente un posto auto a chi ne fa uso diventa una forma di premio che andrebbe
compensata con premi a chi non ne fa uso. Ma per compensare tale disparita di trattamento potrebbe
essere piu coerente applicare una tariffazione, anche se bassa, alle aree di sosta interne di proprieta
dell’ente (le entrate potrebbero essere utilizzate per le spese necessarie all’organizzazione della
mobilita). Naturalmente I’introduzione di una politica di tariffazione delle aree adibite a parcheggio
puo, soprattutto all’inizio, risultare una scelta impopolare e potra comungue essere attuata solo nel
caso in cui anche all’esterno il parcheggio sia a pagamento. La tariffazione della sosta potrebbe
essere di molto ridotta, o anche preferibilmente non applicata, per gli autoveicoli utilizzati per il

“car-pooling” o per il “car-sharing”.

Convenzioni mezzi di Trasporto Pubblico

Al fine di incentivare I’uso del TPL (ferrovie e autolinee) L’Ente puo stipulare una convenzione con
i gestori del Trasporto. L’ obiettivo e quello di stipulare un accordo in cui sia garantito il blocco dei
prezzi e uno sconto rispetto alla tariffazione normale determinato dalla sottoscrizione di numerosi
abbonamenti. Allo stato attuale tuttavia le normative regionali non consentono un simile
trattamento. VVanno definite con chiarezza e precisione le tipologie e la durata degli abbonamenti
convenzionati, la modalita di pagamento e la durata della convenzione.

Per quanto concerne invece il rapporto Ente-dipendente vanno definite le modalita e la quantita di
incentivo erogato al dipendente (in genere si stabilisce una quota che viene anticipata dall’Ente e
viene trattenuta in busta paga), le categorie delle persone che possono accedere all’incentivo (in
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genere sono i dipendenti), i tempi per la consegna dei moduli di sottoscrizione e adesione alla
campagna abbonamenti e distribuzione degli stessi. Occorre come sempre attivare una campagna
informativa per promuovere e illustrare le modalita di adesione attraverso per esempio apposite
circolari, e-mail o locandine. Allo stato attuale, per esempio, I’Ente potrebbe sottoscrivere
abbonamenti annuali che comportano un risparmio notevole rispetto a quelli mensili, anticipando la
somma per il dipendente con trattenuta mensile in busta paga, creando un notevole risparmio per il

dipendente che vi aderisce e senza alcun onere o rischio per I’Ente stesso.

Convenzioni per GPL, metano

E possibile che I’Ente decida di intraprendere una campagna di promozione per incentivare I’uso di
alimentazioni alternative alla benzina (Gas di Petrolio Liquefatto, metano, ecc.) iniziando una
trattativa per ottenere convenzioni con i produttori di impianti a combustione ecologica.

Anche in questo caso occorre che si formuli una convenzione con i gestori, cioé un accordo che
stabilisca:

- latipologia degli impianti;

- i costi di installazione (che devono risultare economici rispetto a quelli di mercato e

bloccati);

- le modalita di pagamento;

- ladurata della convenzione;

- la localizzazione delle officine per consentire un monitoraggio;

- la definizione, a livello tecnico, delle condizioni dell’auto che permettono I’installazione.
Come per la promozione del TPL I’ente deve attivare una campagna informativa per fornire al
dipendente tutte le indicazioni necessarie circa le caratteristiche generali dell’iniziativa con prezzi e
tipologie degli impianti e rivenditori autorizzati, la quota che I’ente intende agevolare, i soggetti che
possono aderire (anche in questo caso in genere dipendenti e familiari) tempi di consegna dei

moduli che certifichino I’installazione in modo da poter ottenere un rimborso.

Profili di accessibilita

Il profilo di accessibilita € un semplice ma efficace strumento per le politiche di mobilita. Esso
evidenzia in maniera esemplare tutte le opportunita di trasporto esistenti da e verso il luogo di
lavoro. In genere il profilo di accessibilita & distribuito in formato cartaceo a ogni dipendente ed é
consultabile dalla rete intranet. Di facile lettura, evidenzia sulla mappa con indicazioni schematiche
le diverse possibilita di spostamento offerte dalla rete del Trasporto Pubblico con le linee su gomma
e su ferro e i relativi nodi di interscambio, indicando anche le strade di accesso, i parcheggi

aziendali e pubblici per automobili, moto e biciclette, piste ciclabili e fermate dei servizi di
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trasporto interaziendale.

Interventi interni
Tra gli interventi interni all’Ente i principali sono:

- modifica orari di lavoro;

- flessibilita di orario;

- telelavoro.
Negli ultimi anni si & verificata una rimodulazione dell’orario di spostamento attraverso I’istituto
della flessibilita, che tuttavia non produce effetti concreti sulla riduzione dell’uso del mezzo
proprio.
Quello che andrebbe diminuito pertanto, anche attraverso interventi che modifichino le abitudini di
orario e di lavoro interne all’ente, € il numero di spostamenti e quindi di auto in circolazione.
Gli strumenti possono pertanto essere, oltre all’orario flessibile, I’orario alternato o la differente
dislocazione del personale (qualora cio fosse possibile nell’ambito dell’organizzazione dei servizi).
Per alcuni servizi si puo inoltre pensare ad una concentrazione dell’orario lavorativo su una parte
della settimana (per esempio 4 giorni su 7 con orario allungato). Nel caso in cui I’ente volesse
valutare la possibilita di introdurre la settimana corta gli elementi che andranno considerati sono:

- verifica della fattibilita con i lavoratori;

- valutare a quali e quanti dipendenti sia possibile proporre il nuovo orario;

- valutare se esiste un effettivo interesse dei dipendenti ad un programma di riduzione del

numero di giornate lavorative;

- determinare le politiche e le forme di implementazione di tali provvedimenti.
Proprio grazie al recente sviluppo dell’'uso di tecnologie informatiche e telematiche e anche
coerentemente con I’attuale evoluzione del mondo del lavoro, si pud pensare all’introduzione del
telelavoro. Infatti € con I’eliminazione o riduzione degli spostamenti necessari per lavorare che si
puo avere un impatto diretto per la riduzione dei flussi di traffico.
Il telelavoro € una modalita di lavoro indipendente dalla sede geografica dell’azienda o dell’ente e
consiste nel lavorare a distanza dall’ufficio attraverso I’'impiego di sistemi informatici e telematici.
Tale modalita, applicabile sia ai lavoratori dipendenti che al lavoratore autonomo e ad una vasta
gamma di professioni o lavori, consente di evitare lo spostamento casa-lavoro (pendolarismo).
Inoltre, pud anche non essere persistente ma essere limitato ad alcuni giorni la settimana o ad alcuni
periodi, consentendo cosi, periodici aggiornamenti con superiori o altri dipendenti.
Il telelavoro puo essere proposto e realizzato con diverse forme:

- lavoro a distanza da una sede per conto di un’altra sede;

- lavoro in isole telematiche (in realta questa possibilita va vagliata con attenzione in quanto
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di per se stessa non garantisce una riduzione degli spostamenti casa-lavoro almeno che non
si riescano ad organizzare e realizzare in un luogo vicino alla residenza di molti dipendenti);
- telelavoro home-based (per esempio definizione di lavoro per 3-4 giorni a settimana e
rientro in ufficio 1-2 giorni a settimana);
- telelavoro mobile.
Per I’avvio del telelavoro I’Ente deve compiere:
- verifica della fattibilita con i lavoratori, tenendo conto dei settori in cui sia possibile per
tipologia di lavoro.
Le tipologie di lavoro maggiormente adatte al telelavoro sono:
- qualunque attivita che richieda I'uso primario del telefono;
- servizi di inserimento, controllo e elaborazione dati;
- produzione di testi, lavoro di ricerca, ecc.;
- pratiche che non presuppongono un costante contatto con il pubblico o i superiori:
- definire i metodi e la politica di attuazione del telelavoro;
- valutare quantitativamente la quota di dipendenti potenzialmente interessati;
- individuare i gruppi con i quali effettuare la sperimentazione pilota;
- estendere, in caso di successo, I’iniziativa anche a gruppi piu ampi;
- programmare un monitoraggio continuo del personale in telelavoro;
- introdurre una sperimentazione contrattuale;
- definire i parametri qualitativi di miglioramento della qualita della vita del telelavoratore.
Il telelavoro € ormai riconosciuto come una valida soluzione organizzativa e puo offrire vantaggi
diretti e opportunita:
- per I’Ente in termini di efficienza (maggiore produttivita e flessibilita), di diminuzione dei costi e
dimensioni delle sedi d’ufficio e degli spazi adibiti a parcheggio;
- per i dipendenti in termini di migliore qualita della vita attraverso la diminuzione dello stress da
traffico, del risparmio di tempo e denaro, maggior vicinanza alla famiglia, elasticita negli orari di
lavoro;
- per la societa in generale attraverso i benefici ambientali dovuti alla riduzione del traffico, alla
diffusione delle tecnologie informatiche e delle relative competenze,lo sviluppo economico di
regioni ed aree periferiche o depresse.

In conclusione & da sottolineare come tali iniziative, sviluppate correttamente, rappresentino un
beneficio notevole per I'ambiente e per I'immagine dell’Ente, offrendo un servizio utile ed

importante ai propri dipendenti. La Provincia di Chieti, come amministrazione pubblica, con questo
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strumento ed attraverso il PPMS intende proseguire il proprio percorso sostenibile fornendo, cosi,
un esempio concreto di buona gestione. Inoltre, in un’ottica piu ampia di coordinamento d’area,
intende con I’attuazione di tali iniziative, assumere un ruolo promozionale nei confronti degli altri

soggetti presenti sul territorio provinciale.
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