
Atti del Sindaco Metropolitano

Stato: PUBBLICATO ATTIVO
Pubblicazione Nr: 8049/2024
In Pubblicazione: dal 23/12/2024 al 6/1/2025

Repertorio Generale: 337/2024    del 23/12/2024
Data di Approvazione: 23/12/2024

Protocollo: 222814/2024
Titolario/Anno/Fascicolo: 11.4/2018/21

Proponente: CONSIGLIERE DELEGATO MARCO GRIGUOLO
Materia: MOBILITÀ

OGGETTO: ADOZIONE DELL'AGGIORNAMENTO 2024 DEL PSCL, PIANO SPOSTAMENTI CASA
LAVORO DEL PERSONALE DIPENDENTE DI CITTÀ METROPOLITANA DI MILANO



DDECRETO DEL SINDACO METROPOLITANO

Pubblicazione Nr: 88049/2024

In Pubblicazione: ddal 23/12/2024 al 06/01/2025

Repertorio Generale: 3337/2024    del 23/12/2024

Data Approvazione: 223/12/2024

Protocollo: 2222814/2024

Titolario/Anno/Fascicolo: 111.4/2018/21

Proponente: CCONSIGLIERE DELEGATO MARCO GRIGUOLO

Materia: MMOBILITÀ

Struttura Organizzativa: AAREA PIANIFICAZIONE E SVILUPPO ECONOMICO

Oggetto: AADOZIONE DELL'AGGIORNAMENTO 2024 DEL PSCL, PIANO
SPOSTAMENTI CASA LAVORO DEL PERSONALE DIPENDENTE DI
CITTÀ METROPOLITANA DI MILANO.

DOCUMENTI CON IMPRONTE:

Documento 1 2096_14206^DecretoFirmato.pdf

3d3c5dead3c4322a79ab728925caa99f3d6bc0a71b48bb2fa63208238475c908



DDECRETO DEL SINDACO METROPOLITANO

Fascicolo 11.4/2018/21

IL SINDACO METROPOLITANO

Assistito dal Segretario Generale

VISTA la proposta di decreto redatta all'interno;

VALUTATI i presupposti di fatto e le ragioni giuridiche a fondamento dell'adozione del presente atto in relazione

alle risultanze dell'istruttoria;

VISTA la Legge n. 56/2014;

VISTE le disposizioni recate dal T.U. in materia di Comuni, approvate con D.Lvo 267/2000, per quanto compatibili

con la Legge n. 56/2014;

VISTO lo Statuto della Città metropolitana ed in particolare l'art. 19 comma 2;

ACQUISITI i pareri di regolarità tecnica e di regolarità contabile espressi dai Dirigenti competenti, ai sensi dell'art.

49 del T.U. approvato con D.Lvo 267/2000; 

DECRETA

1) di approvare la proposta di provvedimento redatta all’interno, dichiarandola parte integrante del presente

atto;

2) di incaricare i competenti Uffici di provvedere agli atti consequenziali;

3) di incaricare il Segretario Generale dell'esecuzione del presente decreto. 

Letto, approvato e sottoscritto

Documento informatico firmato digitalmente ai sensi del T.U. 445/2000 e del D.Lgs 82/2005 e rispettive norme collegate.

Oggetto: Adozione dell'aggiornamento 2024 del PSCL, Piano Spostamenti Casa Lavoro del
personale dipendente di Città metropolitana di Milano.

IL SINDACO IL SEGRETARIO GENERALE

Firmato digitalmente da:  Antonio Sebastiano Purcaro
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1.             PREMESSA  
1.1 INTRODUZIONE
Il  Piano degli  SpostamenƟ Casa-Lavoro è uno strumento decisivo per diffondere fra i  dipendenƟ di
CiƩà  metropolitana  logiche  e  comportamenƟ  orientaƟ  a  conseguire  l’obbieƫvo  di  ridurre  l’uso
dell’auto privata negli spostamenƟ sistemaƟci, quali sono  quelli fra casa e lavoro, e promuovere le
possibili condizioni verso l’uƟlizzo di forme di trasporto ambientalmente sostenibili.
E’ oramai da tempo che si constata l’urgenza di intervenƟ per il contenimento del traffico derivante
dall’uƟlizzo  dell’auto  di  proprietà  e  sopraƩuƩo  nel  tragiƩo  casa-lavoro  che  si  svolge  nelle  ore
caraƩerizzate da più alta domanda di mobilità.
Infaƫ un’efficace organizzazione della mobilità per gli spostamenƟ sistemaƟci, come quelli fra casa e
luogo in cui si svolge l’aƫvità lavoraƟva, può certamente contribuire a ridurre i livelli di congesƟone
del  traffico,  sopraƩuƩo  nelle  vaste  aree  densamente  urbanizzate  che  caraƩerizzano  CiƩà
metropolitana di Milano.
Al  contempo  la  promozione  delle  possibili  azioni  nell’ambito  del  PSCL  può  contribuire  a  ridurre
l’inquinamento atmosferico e generare vantaggi di Ɵpo sociale ed economico a più livelli: per il singolo
lavoratore, per l’Ente e per l’insieme della colleƫvità.

CiƩà metropolitana di Milano ha da tempo ricercato e messo in campo impegni concreƟ per divulgare
presso il proprio personale una più ampia sensibilità ed una maggiore aƩenzione alla sostenibilità,
promuovendo  progeƫ  specifici,  in  parƟcolare  quelli  connessi  all’agevolazione,  sia  per  gli  aspeƫ
economici  che  quelli  funzionali,  per  l’acquisto  presso  ATM  e  Trenord  di  abbonamenƟ  annuali  di
Trasporto Pubblico Locale.
Il presente Piano cosƟtuisce l’aggiornamento 2024 dei PSCL adoƩaƟ dall’Ente negli anni precedenƟ
con i DecreƟ Sindacali R.G. 180 del 30-8-2021, R.G. 264 del 28-12-2022 e R.G. 358 del 22-12-2023.
1.2 CONTESTO NORMATIVO
Le  direƫve  quadro  della  Comunità  Europea  hanno  tracciato  le  linee  per  l’armonizzazione  delle
legislazioni degli StaƟ membri in merito alle misure da adoƩare in materia di mobilità e di contrasto
all’inquinamento atmosferico provocato dalle emissioni di veicoli a motore.
A livello nazionale queste normaƟve hanno trovato spazio in leggi di aƩuazione dove il tema della
mobilità  è  parte  integrante  e  caraƩerizzante  (sopraƩuƩo  nei  contesƟ  conurbaƟ  ad  alta  densità
abitaƟva) di  un più ampio approccio alle  temaƟche ambientali  ed  alla sostenibilità ecologica delle
poliƟche di sviluppo.
Fra  i  documenƟ di  indirizzo  della  poliƟca della  Commissione  Europea  in  tema di  mobilità,  vanno
richiamaƟ:

*  Libro  Verde  “Verso  una  nuova  cultura  della  mobilità  urbana”,  oggeƩo  della  Comunicazione
COM(2007) 511 del 25.09.2007 della Commissione Europea;
* “Piano d’azione sulla mobilità urbana”, oggeƩo della Comunicazione COM(2009) 409 del 30.09.2009
della Commissione Europea;
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*  Libro  bianco  dei  TrasporƟ,  Comunicazione  COM(2011)  144  del  28.03.2011  della  Commissione
Europea  “Tabella  di  marcia  verso  uno  spazio  unico  europeo  dei  trasporƟ  –  Per  una  poliƟca  dei
trasporƟ compeƟƟva e sostenibile”;
*  Comunicazione  della  Commissione  a  Parlamento  e  a  Consiglio  Europeo,  COM  (2013)  913  del
7.12.2013 “insieme verso una mobilità urbana compeƟƟva ed efficace sul piano delle risorse”;
* “Quadro per il clima e l’energia 2030” adoƩato da Commissione Europea nell’oƩobre 2014, basato
sul “PaccheƩo per il Clima e l’Energia 2020” del 2009;
* Direƫva del Parlamento europeo e del Consiglio 2014/94/UE del 22 oƩobre 2014 sulla realizzazione
di un’infrastruƩura per i combusƟbili alternaƟvi (c.d. DAFI);
*  Comunicazione  della  Commissione  al  Parlamento  e  al  Consiglio  Europeo  COM  (2016)  501  del
20.7.2016 “Strategia Europea per una mobilità a basse emissioni”;
* “Clean Energy for all Europeans”, Commissione Europea, 30.11.2016.
* Programma generale  di  azione dell’Unione  europea per l’ambiente  fino al  2030,  Decisione (UE)
2022/591
Per le norme nazionali si dirà più avanƟ; di seguito risulta da subito importante soƩolineare l’arƟcolato
insieme di strumenƟ di pianificazione della mobilità alle scale: regionale, metropolitana e comunale:
* Legge Regione Lombardia  n. 6 del 04.04.2012, “Disciplina del seƩore dei trasporƟ”,
* PRMT – Programma Regionale della Mobilità e dei TrasporƟ, approvato dal Consiglio regionale della
Lombardia con DCR n. X/1245/2016,
* Programma dei Servizi di Bacino del TPL, approvato il 10.01.2019 dall’Assemblea dell’Agenzia per il
TPL  di Milano, Monza e Brianza, Lodi e Pavia,
* PUMS – Piano Urbano per la Mobilità Sostenibile del Comune di Milano, approvato dal Consiglio
comunale di Milano con DCC n. 38 del 12.11.2018,
* PUMS – Piano Urbano per la Mobilità Sostenibile di ambito metropolitano, approvato dal Consiglio
della CiƩà metropolitana di Milano con RG n. 15 del 28.04.2021,
* PTM – Piano Territoriale Metropolitano, approvato dal Consiglio della CiƩà metropolitana di Milano
con RG n. 16 dell’11 maggio 2021.
I temi del Mobility management e del PSCL sono staƟ per la prima volta introdoƫ alla scala nazionale
dal Decreto del Ministero dell’Ambiente 27.03.1998 “Mobilità sostenibile nelle aree urbane” (Decreto
Ronchi) nell’ambito delle disposizioni per la promozione di forme di mobilità sostenibile nelle aree
urbane e per la riduzione dell’inquinamento atmosferico. L’art. 3 di deƩo Decreto sanciva l’obbligo:
“Le imprese e gli enƟ pubblici con singole unità locali con più di 300 dipendenƟ ... adoƩano il piano
degli  spostamenƟ  casa-lavoro  del  proprio  personale  dipendente,  ...individuando  a  tal  fine  un
responsabile della mobilità aziendale.”

Il responsabile della mobilità in ambito scolasƟco, “mobility manager scolasƟco” è stato isƟtuito per
tuƫ  gli  isƟtuƟ  scolasƟci  di  ogni  ordine  e  grado  con  Legge  28.12.2015  n.  221,  con  il  compito  di
organizzare e coordinare gli spostamenƟ casa-scuola del personale scolasƟco e degli studenƟ.
Al fine di favorire il decongesƟonamento del traffico nelle aree urbane e ridurre l'uso del mezzo di
trasporto privato individuale, il comma 4 dell’art. 229 del Decreto Legge n. 34 del 19 maggio 2020 (c.d.
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“Decreto Rilancio”, converƟto con Legge n. 77 del 17 luglio 2020 “Misure per incenƟvare la mobilità
sostenibile”) dispone che “ le imprese e le pubbliche amministrazioni di cui all’ arƟcolo 1, comma 2, del
decreto legislaƟvo 30 marzo 2001, n. 165, con singole unità locali con più di 100 dipendenƟ ubicate in
un  capoluogo  di  Regione,  in  una CiƩà  metropolitana,  in  un  capoluogo di  Provincia  ovvero  in  un
Comune con popolazione superiore a 50.000 abitanƟ sono tenute ad adoƩare, entro il 31 dicembre di
ogni anno, un piano degli spostamenƟ casa-lavoro del proprio personale dipendente finalizzato alla
riduzione dell'uso del mezzo di trasporto privato individuale…..”.  A tal fine le imprese e le pubbliche
amministrazioni  nominano  un  Mobility  manager  aziendale,  con  i  compiƟ  di  “...  promuovere
l'aƩuazione  di  intervenƟ  di  mobilità  sostenibile  e  di  organizzazione  e  gesƟone  della  domanda  di
mobilità  delle  persone,  al  fine  di  una  riduzione  struƩurale  dell'impaƩo  ambientale  derivante  dal
traffico veicolare.”

Per dare aƩuazione al richiamato comma 4 dell’arƟcolo 229, in data 12 maggio 2021 il Ministro della
Transizione Ecologica e il Ministro delle InfrastruƩure e della Mobilità Sostenibili hanno adoƩato di
concerto il Decreto interministeriale n. 179 “Modalità aƩuaƟve delle disposizioni relaƟve alla figura
del mobility manager”, con il quale vengono definite/i:
- competenze dei «mobility manager aziendale» e dei «mobility manager d'area»,
- piano degli spostamenƟ casa-lavoro come: “strumento di pianificazione degli spostamenƟ sistemaƟci
casa-lavoro del personale dipendente di una singola unità locale lavoraƟva …”
-  scopi  e  modalità  di  intervento  del  PSCL,  Piano  che:  “individua  le  misure  uƟli  a  orientare  gli
spostamenƟ  casa-lavoro  del  personale  dipendente  verso  forme  di  mobilità  sostenibile  alternaƟve
all’uso individuale del veicolo privato a motore, sulla base dell’analisi degli spostamenƟ casa-lavoro dei
dipendenƟ, delle loro esigenze di mobilità e dello stato dell’offerta di trasporto presente nel territorio
interessato.”
-  benefici  conseguibili:  “….  per  i  dipendenƟ coinvolƟ,  in  termini  di  tempi  di  spostamento,  cosƟ di
trasporto e comfort di trasporto, per la pubblica amministrazione che lo adoƩa, in termini economici e
di produƫvità, e per la colleƫvità, in termini ambientali, sociali ed economici.”

Il Decreto interministeriale n. 179 del 12.05.2021 è stato aggiornato con Decreto del 16.09.2022, con il
quale è stata introdoƩa la possibilità per i Comuni di individuare il proprio “Mobility Manager d'Area”
non solo tra il personale in ruolo (come già previsto dalla precedente norma) ma anche tra il personale
di una società partecipata o dell'Agenzia della mobilità. Nello specifico caso milanese, ciò significa che
i Comuni possono anche rivolgersi alle competenze presenƟ in  Agenzia per il TPL di Milano, Lodi,
Monza e Pavia, isƟtuita da Regione Lombardia con la L.R. n. 6-2012.
In data 4 agosto 2022, il Ministro della Transizione Ecologica ed il Ministro delle InfrastruƩure e della
Mobilità Sostenibili hanno promulgato il Decreto interministeriale n. 209/2022 con il quale son state
adoƩate le “Linee guida per la redazione e l’implementazione dei piani degli spostamenƟ casa-lavoro
(PSCL)”, prese a riferimento per la stesura del presente aggiornamento 2024 del PSCL.
Infine, il Ministro delle infrastruƩure e della mobilita sostenibili, con Decreto del 22 luglio 2022 n.
231 , ha isƟtuito il “Tavolo tecnico sul mobility management”  che ha prodoƩo il documento “Indirizzi
operaƟvi per le aƫvita dei Mobility Manager d'Area” (datato Agosto 2023) e dedicato in parƟcolare a
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fornire  elemenƟ  e  descrizioni  per  la  nomina  Mobility  Manager  d'Area,  per  la  sua  collocazione
organizzaƟva all’interno del Comune e per deƩagliare le aƫvita che deve svolgere.
1.3 OBBIETTIVI, METODOLOGIA E STRUTTURA DEL PSCL
Per gli obieƫvi, la metodologia e la struƩura dell’aggiornamento 2024 del PSCL si confermano quelli
individuaƟ con le edizioni del Piano approvate negli scorsi anni.
In parƟcolare il PSCL di CiƩà metropolitana di Milano è redaƩo in conformità con le norme richiamate
nei precedenƟ paragrafi, di cui condivide pienamente lo spirito, in parƟcolare con le “Linee guida per
la redazione e l’implementazione dei piani degli spostamenƟ casa-lavoro (PSCL)” . 
Il  Piano  SpostamenƟ  Casa-Lavoro  è  quindi  uno  strumento  di  cui  si  dota  l’Ente  per  raggiungere
l’obieƫvo di ridurre la dipendenza dall’uso del mezzo di trasporto privato individuale e limitare la
congesƟone  del  traffico.  TuƩo  ciò  tenendo  in  debito  conto  le  condizioni  specifiche  dell'ambito
metropolitano in cui si inserisce, i comportamenƟ, le esigenze, i bisogni di mobilità dei dipendenƟ, gli
strumenƟ di pianificazione dei trasporƟ vigenƟ e la disponibilità delle soluzioni offerte dalle reƟ e dai
sistemi di trasporto in essere.
Il Documento di Piano consiste pertanto nello sviluppo, implementazione e controllo di un insieme di
misure per raggiungere gli obieƫvi di riduzione del consumo energeƟco e delle emissioni inquinanƟ
tramite  il  trasferimento degli  spostamenƟ Casa-Lavoro del  personale  dai  mezzi  individuali  a  quelli
colleƫvi e più sostenibili.

Il PSCL si configura quindi come uno strumento che, aƩraverso l’analisi dei daƟ e delle informazioni
disponibili, ricerca e sviluppa le più opportune ipotesi di intervento per:
• ridurre l’uso del mezzo privato e limitare la congesƟone del traffico,
• ridurre gli impaƫ sull’ambiente derivanƟ della circolazione delle auto,
• migliorare le condizioni di accessibilità alle sedi di lavoro con impiego di mezzi sostenibili.
Ciò al fine di oƩenere vantaggi e benefici per ognuna delle tre categorie interessate:
1- i dipendenƟ coinvolƟ, in termini di tempi di spostamento, cosƟ e comfort di trasporto,
2- l’Ente  che lo adoƩa, in termini economici e di produƫvità,
3- la colleƫvità, in termini di minori cosƟ ambientali, sociali ed economici,
in un giusto equilibrio tra esigenze e finalità delle tre categorie con proposte che siano  convincenƟ e
condivisibili da tuƫ i soggeƫ coinvolƟ.
La struƩura del PSCL è arƟcolata in diverse aree che definiscono:

• lo stato di faƩo, sia per le situazioni interne all’Ente che del contesto esterno alle sedi di lavoro,
con analisi degli spostamenƟ casa-lavoro,
• le misure da adoƩare, ambiƟ di intervento e Ɵpologie,
e si compone essenzialmente di 3 parƟ (Capitoli 2, 3 e 4):
- una prima parte informaƟva, di analisi dei daƟ sulle condizioni struƩurali ed organizzaƟve dell’Ente,
di offerta di trasporto disponibile e degli spostamenƟ casa-lavoro dei dipendenƟ,
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-  una  seconda  parte  progeƩuale,  di  individuazione  delle  misure  con  valutazione  di  massima  dei
possibili benefici,
- una terza parte di comunicazione e di monitoraggio.
Dal  punto di vista metodologico,  nell’ambito della “fase informaƟva dei  daƟ e di  analisi” vengono
raccolte  tuƩe le  informazioni  necessarie  per  inquadrare  il  fenomeno nel  contesto  interno a  CiƩà
metropolitana, in base ai daƟ che sono costantemente aggiornaƟ dai competenƟ uffici dell’Ente in
materia di residenza/domicilio dei dipendenƟ, analizzaƟ in modo integrato sia con quelli relaƟvi alle
sedi di lavoro di CiƩà metropolitana che con quelli connessi alla Ɵpologia di orario di servizio svolto da
ciascun dipendente.
La “fase informaƟva dei daƟ e di analisi” contempla anche il quadro descriƫvo del contesto esterno,
relaƟvo alle principali “caraƩerisƟche dell’offerta/disponibilità” di mobilità riscontrabile in prossimità
della collocazione delle sedi di lavoro.
Lo “scenario della domanda” si completa con i daƟ sulle modalità di spostamento casa-lavoro, raccolƟ
mediante una specifica indagine con la somministrazione ai dipendenƟ di un quesƟonario predisposto
dagli  uffici dell’Ente e mirato a conoscere le caraƩerisƟche del  tragiƩo casa-lavoro (origine,  mezzi
impiegaƟ, orari,  durata,  etc.) ed a sondare le propensioni al  cambiamento, con le moƟvazioni che
possono agevolare o limitare il passaggio a modalità di trasporto più sostenibili.
La “Fase progeƩuale” beneficia della valutazione comparata degli elemenƟ e daƟ di “domanda” e di
“offerta” acquisiƟ, ma è, ancora una volta, anche per il 2024, limitata dalle risorse disponibili. Si è
comunque proceduto, pur con tali limitazioni, ad individuare specifiche progeƩualità di intervento e
possibili iniziaƟve per promuovere e facilitare l’uso di modalità di spostamento a minor impaƩo.
Tale progeƩualità è stata opportunamente calibrata nel contesto di quanto da anni è stato messo in
aƩo dall’Ente in materia di  incenƟvazione dell’uƟlizzo del TPL e dell’ampia flessibilità dell’orario di
lavoro.

Nell’ambito  della  “Fase  di  Adozione,  Comunicazione  e  Monitoraggio  del  PSCL”  la  progeƩualità
individuata dovrà essere oggeƩo delle opportune azioni di condivisione e di comunicazione ai vari
livelli, in parƟcolare interni all’Ente. 
Anche  in  relazione agli  aspeƫ  di  natura  economica,  la  fase  di  implementazione  del  Piano  dovrà
prevedere  un  costante  monitoraggio  dello  stato  di  avanzamento  di  quanto  programmato,  con
aggiornamento annuale al fine di valutare l’efficacia dei provvedimenƟ adoƩaƟ, l’avanzamento delle
azioni in corso,  l’esigenza di intervenire con nuovi programmi o con la ridefinizione di  quanto già
approvato.

2.             DATI, INFORMAZIONI, ANALISI  
2.1. STRUTTURA DELL’ENTE, DIPENDENTI, SERVIZI/DOTAZIONI/RISORSE
2.1.1 Distribuzione territoriale dei lavoratori e Ɵpologia di orario di lavoro

Un primo passo per comprendere le esigenze di mobilità del personale di CiƩà metropolitana nello
spostamento sistemaƟco fra casa e lavoro è quello di ricostruire i daƟ più significaƟvi, tra cui quelli
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della distribuzione territoriale delle residenze dei lavoratori e della Ɵpologia di orario (part o full Ɵme)
con cui è regolato il loro rapporto di lavoro con l’Ente.
Lo scopo di questa parte di indagine è quindi quello di individuare il bacino geografico di provenienza
dei  lavoratori,  la  loro  distribuzione  sul  territorio  e  le  fasce  orarie  di  spostamento  nell’arco  della
giornata.
Al fine di  effeƩuare alcune prime considerazioni  generali  sulle  principali  caraƩerisƟche della forza
lavoro di CiƩà metropolitana, il Servizio dell’Ente “Sistema informaƟvo del personale e monitoraggio
spesa funzioni delegate dalla Regione” ha messo a disposizione una serie deƩagliata di daƟ aggiornaƟ
a fine OƩobre 2024, che vengono analizzaƟ nei successivi paragrafi.
2.1.2 Sedi dell’Ente e domicilio dipendenƟ per area geografica 
In primo luogo, dai daƟ cortesemente forniƟ dal competente Servizio dell’Ente, si conferma il faƩo
che vi sono tre sedi, tuƩe dislocate a Milano in:
- Via Vivaio,

- Via Soderini,
- Viale Piceno, 
avenƟ ciascuna una dotazione di lavoratori superiore a 100 persone.
Nel grafico “Comune di Domicilio dei dipendenƟ” che segue sono staƟ quindi rappresentaƟ i valori che
caraƩerizzano  il  domicilio  dei  dipendenƟ  che  lavorano  nelle  3  sedi,  raggruppandoli  per  area
geografica, disƟnguendo il Comune capoluogo, gli altri Comuni di CiƩà metropolitana e le provenienze
da altre Province.
L’analisi dei daƟ rappresentaƟ consente di formulare le seguenƟ considerazioni:
- praƟcamente la metà (oltre 49%) dei dipendenƟ dell’Ente ha domicilio nel Comune di Milano,

- un terzo, o poco meno, ha domicilio in un altro Comune della CiƩà metropolitana (33,1%),
- una quota significaƟva, intorno al 16%, ha domicilio in una Provincia,
Vi è anche una minima quota, inferiore al 2%, che domicilia in un’altra regione.
Per i  lavoratori  che hanno domicilio in un Comune di CiƩà metropolitana esterno al Capoluogo di
Milano si rileva una forte dispersione del dato, in quanto sono interessaƟ 73 Comuni e, tra quesƟ, vi
sono solo 4 i casi in cui si contano almeno 10 dipendenƟ con domicilio nello stesso Comune.
Anche per i  lavoratori  con domicilio  in  un Comune esterno a CiƩà metropolitana di  Milano si  ha
un’ampia distribuzione del dato è interessato un territorio molto vasto, con ben 9 Province lombarde e
2 regioni  confinanƟ (Piemonte ed Emilia  Romagna).  Metà del  la  percentuale (8% su 16%) che ha
origine dalle province lombarde ha domicilio nelle Provincie di Lodi e di Monza e Brianza, territori che,
va ricordato, a suo tempo erano ricompresi in quella che era l’allora Provincia di Milano e che oggi
sono raggiunƟ, più di altri, dal servizio ferroviario suburbano e regionale.
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2.1.3 Orario di lavoro
Per le successive fasi di analisi è interessante estrapolare, dai daƟ messi a disposizione dai competenƟ
uffici, quale sia il Ɵpo di orario di lavoro del personale il servizio nella sede a cui è desƟnato.
La stragrande maggioranza (91%) dei  dipendenƟ opera con orario a tempo pieno su 5 giorni  alla
seƫmana, il restante 9% si divide in due quote riferite alla prestazione fra il 50% e il 70% e a quella
oltre il 70%.
Da Giugno 2020 sono state introdoƩe misure organizzaƟve (originariamente per garanƟre salute e
sicurezza) che hanno ampliato considerevolmente la fascia di flessibilità in ingresso in servizio. Infaƫ
aƩualmente  l’inizio  dell’aƫvità  in  sede  può  avvenire  fra  le  7.30  e  le  9.30  e  tale  facoltà  è  stata
confermata,  nell’ambito  delle  varie  edizioni  del  ContraƩo  Decentrato  IntegraƟvo,  con  il  “fine  di
conseguire una maggior conciliazione tra vita lavoraƟva e professionale del personale.”

Per quanto qui è di maggior interesse, l’aver garanƟto questa possibilità di modulare l’orario di inizio
della prestazione lavoraƟva consente evidentemente al lavoratore di poter organizzarsi per  “scegliere
di evitare” di accedere al luogo di lavoro nella fascia di orario di punta maƩuƟna, cioè quella fascia
caraƩerizzata  dalle  più  elevate  punte  sia  della  congesƟone  da  traffico  stradale  che  dei  livelli  di
affollamento dei mezzi pubblici. Questa azione dell’Ente  va già quindi di per se stessa ad annoverarsi
fra quelle azioni posiƟve che portano a favorire una mobilità più sostenibile, nell’oƫca soƩesa dalla
normaƟva, fra cui si ricorda l’art. 51 del DL 73/2021: ” …  consenƟre una più efficace distribuzione degli
utenƟ del trasporto pubblico di linea, nonché di realizzare un più idoneo raccordo tra gli orari di inizio
e termine delle aƫvità economiche, lavoraƟve e didaƫche e gli orari dei servizi di trasporto pubblico
locale, urbano ed extraurbano...”
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2.1.4 Disponibilità di parcheggi interni alle sedi
La sede di Via Vivaio 1 non ha specifici parcheggi interni disponibili per la sosta auto dei dipendenƟ.
La sede di Viale Piceno ha una dotazione di parcheggi auto interni all’area di  85 posƟ auto uƟlizzabili
dai dipendenƟ, a cui si aggiungono 2 posƟ per disabili; altri posƟ sono staƟ riservaƟ per le auto di
servizio dell’Ente, per i mezzi della Protezione Civile e per la Polizia metropolitana.
In corrispondenza dell’ingresso di Viale Piceno sono presenƟ tre rastrelliere per il ricovero bici, una
coperta da 28 posƟ e due scoperte, ciascuna da 14 posƟ, per un totale di 56 posƟ.
La sede di Via Soderini 24 ha una dotazione di parcheggi auto interni all’area di circa 150 posƟ auto
uƟlizzabili dai dipendenƟ, a cui si aggiungono 6 posƟ per disabili;  altri posƟ sono staƟ riservaƟ per le
auto di servizio dell’Ente e di servizio di AFOL.
Per il ricovero bicicleƩe in Via Soderini 24 sono presenƟ due rastrelliere per bici, una delle quali è
coperta con dotazione di 12 posƟ, mentre l’altra è scoperta e ha 10 posƟ. Sono inoltre disponibili 14
postazioni per il parcheggio delle moto al coperto.

2.1.5 Risorse per la mobilità sostenibile negli spostamenƟ casa-lavoro
Preliminarmente alla redazione dell’aggiornamento 2024 del PSCL è stato verificato che gli incenƟvi e
le  risorse  nella  disponibilità  del  Mobility  manager  per  lo  sviluppo  di  iniziaƟve  per  la  mobilità
sostenibile dei dipendenƟ sono riconducibili al “ Fondo per la mobilità sostenibile dei dipendenƟ della
CiƩà metropolitana”, messo  in  aƩo dall’Ente  per  facilitare  i  dipendenƟ  nell’acquisto  abbonamenƟ
annuali di Trasporto Pubblico Locale presso ATM e Trenord.
2.2. OFFERTA DI TRASPORTO
2.2.1 Linee ferroviarie/metropolitane
La sede di Via Vivaio non è direƩamente servita da interscambi, stazioni ferroviarie o metropolitane,
ma  può  usufruire  della  linea  metropolitana  M4  San  Cristoforo-Linate  Aeroporto  presso  la  vicina
stazione di P.za Tricolore. che ha una frequenza di 3 minuƟ negli orari di interesse per ingressi/uscite
dei  dipendenƟ  dell’Ente.  Mediante  la  linea  M4  si  raggiunge  l’interscambio di  P.zale  Dateo dove  i
dipendenƟ hanno la possibilità di usufruire delle linee “S” del servizio ferroviario suburbano.
La fermata più prossima della linea metropolitana M1 è quella di San Babila, raggiungibile dalla sede di
Via Vivaio in circa 7 minuƟ a piedi o mediante interscambio con la M4.

Nella  traƩa centrale la linea M1 ha una frequenza nei giorni feriali  che varia dai 2 ai 3 minuƟ, in
funzione della fascia temporale e del periodo dell’anno.
La sede di Viale Piceno è direƩamente servita dalle linee S1 – S2 – S5 – S6 – S13 del servizio ferroviario
suburbano nell’adiacente fermata di Piazzale Dateo; la frequenza è  di 30 minuƟ per ciascuna delle
linee S1 – S2 – S5 – S6.
Tramite  le  linee  “S”  è  possibile  raggiungere  ed  interscambiare  con  tuƩa  la  rete  delle  linee
metropolitane: M1 in 3 minuƟ alla stazione di Porta Venezia, M3 in 7 minuƟ alla stazione Repubblica,
M2 e M5 in 11 minuƟ alla stazione di Porta Garibaldi soƩerranea dove, alla stazione di superficie, si
aƩestano o transitano una serie di servizi ferroviari di lunga percorrenza.
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La sede di Viale Piceno è anche direƩamente servita dalla linea metropolitana M4 San Cristoforo-
Linate, con una frequenza di 3 minuƟ nelle ore di interesse dei lavoratori dell’Ente.
La sede di Via Soderini non è servita nelle immediate vicinanze da stazioni ferroviarie o metropolitane;
le  linee  metropolitane  M1  e  M4  sono  raggiungibili,  anche  a  piedi  in  10-15  minuƟ,  alle  fermate
rispeƫvamente di Bande Nere per la M1 e di Fraƫni e Tolstoj per la M4.
2.2.2 Linee tram/filobus/bus
La sede di  Via  Vivaio è servita  direƩamente,  tramite  fermate collocate  nelle immediate vicinanze
dell’ingresso di Palazzo Isimbardi:
- dal bus n. 61 con frequenza nell’ora di punta nei giorni feriali ogni 12-14 minuƟ.
- dai tram n. 9 e n. 19 , alla fermata di P.za Tricolore a 4 minuƟ a piedi, con frequenze rispeƫvamente
di 6-7 e  di 8-9 minuƟ nell’ora di punta dei giorni feriali.

La sede di Viale Piceno è servita direƩamente, tramite fermate collocate in Piazzale Dateo e nelle
immediate vicinanze dell’ingresso della sede:
- dal bus n. 54 nella sola direzione da e per la periferia, con frequenza nell’ora di punta nei giorni feriali
ogni 10 minuƟ,
- dal bus n. 61, con frequenza nell’ora di punta nei giorni feriali ogni 12-14 minuƟ,
- dal filobus n. 92, con frequenza nell’ora di punta nei giorni feriali: ogni 5-6 minuƟ.
La sede di Via Soderini è servita da fermate bus collocate in prossimità dell’ingresso dell’edificio per le
linee:
- bus n. 58 e n. 98, con frequenza nell’ora di punta nei giorni feriali ogni 8-10 minuƟ,

2.2.3 Servizi di sharing bici/moto/monopaƫni/auto
Sul territorio di Milano è presente l’offerta di vari servizi di bike Sharing, uno di Ɵpo  staƟon based,
”BikeMi” ed  altri di Ɵpo free floaƟng.

Il servizio BikeMi è aƫvo dalle 6.00 di maƫna fino a tarda noƩe tuƫ i giorni dell’anno; aƩraverso 325
stazioni  fornisce la  disponibilità  di  oltre  5.400  bicicleƩe,  di  cui  1.000 ebike  e  150  bici  a  pedalata
assisƟta con seggiolino per bambini.
In prossimità delle tre sedi  dell’Ente si  trovano le seguenƟ stazioni  di  presa-consegna delle bici  di
BikeMi:
- in Via Donizzeƫ con n. 24 postazioni, a un minuto a piedi dalla sede di Via Vivaio 1,
- in Piazzale Dateo con n. 36 postazioni, a un minuto a piedi dalla sede di Viale Piceno 60,

- in via Soderini, con n. 30 postazioni, presso l’ingresso di Via Soderini 24.
Una specifica app consente di trovare il luogo più vicino dove prelevare una bici disponibile, sbloccare
il mezzo ed uƟlizzarlo; al termine dell’uso la bici può essere resƟtuita in una qualunque delle 325
postazioni di BikeMi. Il sistema di tariffazione di BikeMi prevede abbonamenƟ giornalieri, seƫmanali,
mensili rispeƫvamente a 4,50 € a 9,00 € e a 36 €; la tariffa oraria è variabile in funzione del tempo di
impiego.
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Gli operatori che offrono servizi di bike-sharing in regime di free floaƟng sono 4:
- Bolt, DoƩ, Lime e RideMovi,
con servizio offerto 24 ore su 24 e con un totale di 9.000 bicicleƩe disponibili di diverse Ɵpologie.
L’'inizio e la fine dei noleggi sono comunque consenƟƟ solo negli stalli di sosta previsƟ. Ogni operatore
ha predisposto una propria specifica app tramite la quale l’utente accede al servizio per individuare il
mezzo più vicino e sbloccarlo aƩraverso la leƩura del codice QR sul veicolo stesso. Vi sono soluzioni
molto varie ed arƟcolate in merito alla tariffazione applicata.
Il servizio di Scooter Sharing a flusso libero è fornito da eCooltra, unico operatore, con una floƩa di
mezzi  100%  eleƩrica.  L'iscrizione  al  servizio  avviene  mediante  sito  internet  e/o  tramite  app  del
gestore, app con cui si prenota lo scooter, lo sblocco del mezzo ed il pagamento della corsa. La tariffa
al minuto a parƟre da  0,26 €/min, Ci sono anche pass da 8, 24 e 36 ore.
La micromibilità eleƩrica è operaƟva a Milano con servizi offerƟ da 3 operatori:
- Bird, DoƩ, Lime

con tariffe variabili da operatore a operatore sia per ciascun minuto di uƟlizzo, che per lo “sblocco” del
monopaƫno e per altri servizi aggiunƟvi.
Il Car Sharing viene fornito a Milano in modalità Free floaƟng e staƟon based con auto eleƩriche.
Quello in Free floaƟng è offerto dai seguenƟ 4 operatori:
-  Drivalia, Enjoy, Free2move e Zity
Il servizio consente di circolare liberamente in Area B e Area C e parcheggiare gratuitamente nelle
strisce gialle e blu; le auto sono prenotabili mediante l’app di ogni singolo operatore con tariffe  orarie
o giornaliere, anche comprensive di assicurazione, ecc.
Il servizio staƟon based è offerto da E-Vai in oltre 300 punƟ collocaƟ non solo nel capoliuogo, ma in
tuƩa la Lombardia. C’è una tariffa oraria (minimo 3 ore) ed una giornaliera. I cosƟ di ricarica eleƩrica
sempre  inclusi  e,  mentre  vi  sono  supplemenƟ  per  presa-consegna  negli  aeroporƟ,  è  favorito
l’interscambio alle stazioni ferroviarie in Milano in quanto può avvenire senza supplemenƟ o altri cosƟ
aggiunƟvi.

2.2.4 Piste ciclabili
La mobilità ciclisƟca nel capoluogo milanese si sviluppa su una rete di percorsi che negli anni più re-
cenƟ è stata interessata da diversi intervenƟ finalizzaƟ alla riduzione della circolazione autoveicolare e
alla realizzazione di piste e percorsi ciclabili.
In ambito metropolitano vanno sicuramente segnalate le previsioni del Biciplan “Cambio”, Piano di
seƩore del PUMS di CiƩà metropolitana, nell’ambito del quale vengono idenƟficaƟ i corridoi  “super-
ciclabili” a livello metropolitano, che si integrano con la rete delle ciclabili comunali.
Le sedi di Via Vivaio e di Viale Piceno sono direƩamente collocate sul percorso ciclabile aƩrezzato che
meƩe in collegamento la parte Est con il centro del capoluogo, lungo la direƩrice Est – Ovest di Corso
PlebisciƟ-Corso Indipendenza-Corso Concordia-Corso Monforte.
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La sede di Via Soderini, più periferica rispeƩo alle altre due sedi, non è al momento direƩamente ser-
vita da un percorso dedicato all’esclusivo uso da parte delle bicicleƩe.
2.2.5 Area B - Area C nel Comune di Milano
Nel territorio comunale di Milano sono in vigore le seguenƟ limitazioni alla circolazione del traffico pri-
vato:
- Area C, che delimita la parte più centrale di Milano, corrispondente alla Cerchia dei BasƟoni,
aƫva tuƩo l'anno dal lunedì al venerdì, dalle 7:30 alle 19:30, in cui i veicoli accedono (tranne alcune Ɵ-
pologie comunque escluse) tramite pagamento di un Ɵcket di ingresso;
- Area B, che comprende la quasi totalità del capoluogo, prevede il divieto di accesso e circola-
zione, dal Lunedì al Venerdì dalle 7:30 alle 19:30, per le classi di veicoli più inquinanƟ.
La sede di Via Vivaio si trova in Area C, mentre le sedi di Viale Piceno 60 e di Via Soderini 24 si trovano
in Area B.

2.3. SPOSTAMENTI CASA-LAVORO DEI DIPENDENTI  
2.3.1. Indagine per la rilevazione delle caraƩerisƟche degli spostamenƟ casa-lavoro
La conoscenza delle abitudini di spostamento dei dipendenƟ, dei loro bisogni e delle loro opinioni
cosƟtuisce parte fondamentale della redazione del Piano spostamenƟ casa-lavoro e l’elaborazione dei
daƟ che possono essere raccolƟ permeƩe di acquisire informazioni indispensabili per individuare le
più opportune ed efficaci strategie, proposte ed intervenƟ.
Quindi, anche al fine di dar il seguito di competenza di CiƩà metropolitana di Milano alla disciplina
contenuta negli arƩ. 1 e 2 del Decreto interministeriale n. 209 del 4 agosto 2022 e nelle “Linee guida
per la redazione e l’implementazione dei piani degli spostamenƟ casa-lavoro (PSCL)” è stata aƫvata
una specifica campagna di raccolta daƟ, finalizzata ad acquisire informazioni sulla mobilità casa-lavoro
dei dipendenƟ per indagare e rilevare, anche tramite la somministrazione on-line di un quesƟonario di
indagine, gli elemenƟ uƟli a conoscere e a comprendere le abitudini, le consuetudini delle scelte dei
lavoratori nello spostamento casa – lavoro, nonché la loro propensione al cambiamento verso forme di
mobilità sostenibili. 
I  daƟ  delle  provenienze  geografiche  e  delle  sedi  di  lavoro  del  personale  dipendente  forniƟ  dai
competenƟ uffici dell’Ente ed illustraƟ nei precedenƟ paragrafi contribuiscono a completare quelli
desunƟ dall’indagine.
Inoltre  i  daƟ  acquisiƟ  dalle  risposte  al  quesƟonario  vanno  ad  integrare  quelli  già  a  disposizione
dell’Ente  e  raccolƟ  nell’ambito  delle  adesioni  dei  dipendenƟ  alle  campagne  di  promozione  per
l’acquisto di abbonamenƟ annuali di TPL, svolte a parƟre da Aprile 2024.

In tale contesto è opportuno segnalare che la stesura dell’aggiornamento 2024 del PSCL si avvale di un
quesƟonario d’indagine redaƩo dal personale interno all’Ente che collabora con il Mobility Manager,
quesƟonario  che  conƟene  precise  e  semplici  domande,  appositamente  “calibrate”  sulla  specifica
situazione dei lavoratori di CiƩà metropolitana.
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Il soŌware su cui è stato elaborato il quesƟonario fa parte degli strumenƟ informaƟci a disposizione
dell’Ente e fornisce direƩamente una serie di files, su supporto modificabile, in cui sono riportaƟ ed
organizzaƟ i daƟ traƫ dalle risposte fornite dai dipendenƟ.
Il  quesƟonario  d’indagine  proposto per  la  compilazione  da parte  dei  dipendenƟ è  arƟcolato  in  5
“Sezioni” temaƟche.
La prima di queste Sezioni  è volta a conoscere le CaraƩerisƟche anagrafiche del dipendente ed il suo
rapporto contraƩuale con l’Ente. A tal fine sono state chieste:
- Fascia d’età 
- Domicilio 
- Sede di lavoro 

- Tipo di orario di lavoro (tempo pieno o part-Ɵme)
- Media dei giorni lavoraƟ in un mese   in SmartWorking
Con la seconda Sezione si è entraƟ nel merito dei Legami e rapporƟ esistenƟ fra lo spostamento,
l’aƫvità lavoraƟva e le esigenze personali, per cui è stato chiesto: 
- Comune in cui inizia lo spostamento verso la sede di lavoro
- Fascia oraria di inizio spostamento dal luogo di partenza 
- Fascia oraria di ingresso alla sede di lavoro 

- SƟma del tempo complessivamente impiegato nello spostamento casa-lavoro
- SƟma della lunghezza (in chilometri) del tragiƩo casa-lavoro
-  Indicazione  se  lo  spostamento  è  libero  o  se  il  tragiƩo  è  condizionato  da  altre  esigenze
(accompagnamenƟ, ecc.).
Con la terza Sezione si sono acquisite le  Principali caraƩerisƟche dello spostamento, per cui è stata/o
chiesta/o: 
- I mezzi  di trasporto uƟlizzaƟ nello spostamento fra casa e lavoro, tuƫ se son più d’uno
- Il Ɵpo di alimentazione del mezzo, nel caso si uƟlizzi la propria auto 

- La classe di standard emissivo del mezzo, nel caso si uƟlizzi la propria auto
- La sƟma del costo di trasporto sostenuto mensilmente per effeƩuare lo spostamento casa-lavoro
- Di indicare il possesso di un abbonamento di trasporto e, se si, di quale Ɵpologia esso sia
Nella quarta Sezione si mira a sondare la Propensione al cambiamento espressa da ciascun lavoratore,
per cui sono state chieste le condizioni: 
- per essere disponibile a passare ad uƟlizzare il TPL per recarsi al lavoro 
-  che possono  agevolare  il  cambiamento  verso  sistemi  di  mobilità  più  sostenibili  rispeƩo all'auto
privata.

La quinta ed ulƟma sezione è stata dedicata al dipendente come spazio per redigere considerazioni in
materia di mobilità sostenibile nel tragiƩo casa - lavoro
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Il quesƟonario predisposto e somministrato ai lavoratori dal 28 OƩobre 2024 è rimasto aƫvo on line
per oltre un mese e mezzo; ciò al fine di agevolare quanto più possibile la compilazione da parte dei
lavoratori. Il risultato può a ragione esser definito eccellente, in quanto si è riscontrata l’adesione di
684 dipendenƟ, ovvero più del doppio di coloro che avevan risposto nel 2023 (anno in cui però era
stato uƟlizzato un diverso quesƟonario, “preconfezionato” da una Società esterna).
Tuƫ i  daƟ ricavabili  dalle  risposte sono staƟ deƩagliatamente analizzaƟ,  anche tramite  l’ausilio  di
specifici grafici, per ciascuna Sezione, nei paragrafi 2.3.2, 2.3.3, 2.3.4, 2.3.5 e  2.3.6.,   che seguono.
2.3.2.   Anagrafica del dipendente e rapporto contraƩuale con l’Ente  
In merito alla prima domanda, le risposte dei dipendenƟ sono state raggruppate per Fascia d’età come
rappresentato nel grafico che segue, da cui emerge la neƩa prevalenza della fascia fra 50 e 60 anni ed
anche, purtroppo, l’esigua componente “giovane” dei dipendenƟ con età inferiore a 30 anni:

Con la seconda domanda si è chiesto il  domicilio di ciascun dipendente, l’analisi dei daƟ consente di
confermare il loro allineamento con quelli sulle residenze già riportaƟ al paragrafo 2.1.1, ovvero:
- poco meno della metà nel Comune di Milano,
- un terzo circa  in un altro Comune della CiƩà metropolitana,
- con una quota significaƟva che ha domicilio in altra Provincia.
Nel grafico che segue è riportato il numero di risposte alla terza domanda per la Sede di lavoro, da cui
risulta  la  prevalenza  numerica  di  quella  di  Piceno  rispeƩo a  Vivaio  e  Soderini,  che  sono  fra  loro
equivalenƟ.
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RispeƩo alla Ɵpologia di orario di lavoro le risposte alla quarta domanda confermano la prevalenza del
tempo pieno rispeƩo al part-Ɵme già rilevata al paragrafo 2.1.3.

La  media  su  base  mensile  dei  giorni  di  SmartWorking  è  stata  oggeƩo  della  quinta  domanda;
l’istogramma rappresentato  di seguito indica la prevalenza del dato compreso fra 6 e 8 giorni al mese
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2.3.3. Legami e rapporƟ fra lo spostamento, l’aƫvità lavoraƟva e le esigenze personali
Dalle risposte alla  sesta domanda, ovvero quale sia il  Comune in cui inizia lo spostamento verso la
sede di lavoro si possono trarre significaƟve considerazioni: 
- il Comune di Milano è l’origine di quasi la metà la metà dei colleghi che hanno risposto; 
- dagli altri Comuni di CiƩà metropolitana si ha l’origine di un terzo dei dipendenƟ;

-  è  forte  la  dispersione  del  dato  negli  altri  Comuni  di  CiƩà metropolitana,  in  quanto solo  in  due
Comuni, si superano le due cifre, Sesto S.G. e Legnano, con 12 e 11 origini, mentre in tuƫ gli altri
comuni metropolitani si è ben soƩo la soglia delle dieci unità; 
- superano le due cifre i daƟ in origine dalle Province di Varese, Lodi e Monza-Brianza, mentre dalle
altre Province lombarde si hanno solo poche unità;
- qualche dipendente ha origine da fuori Lombardia, dalle regioni del Piemonte e dell’Emilia R.
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Risposte alla  seƫma domanda: la suddivisione per  Fascia oraria di inizio spostamento dal luogo di
partenza è indicata nelle due tabelle e nel grafico, da cui si rileva una equivalente, con poco meno di
un quarto del totale, per ciascuna delle quaƩro fasce: Prima delle 7,00 - Fra le 7,01 e le 7,30 - Fra le
7,31 e le 8,00  - Fra le 8,01 e le 9,00.

Fascia oraria partenza da luogo origine spostamento

Risposta Numero
Prima delle 7,00 161
Fra le 7,01 e le 7,30 158
Fra le 7,31 e le 8,00 151
Fra le 8,01 e le 9,00 154
Dopo le 9,00 17
Nessuna risposta o non completa 41
TOTALI 682

Fascia oraria partenza da luogo origine spostamento

Risposta Percentuale
Prima delle 7,00 23,61%
Fra le 7,01 e le 7,30 23,17%
Fra le 7,31 e le 8,00 22,14%
Fra le 8,01 e le 9,00 22,58%
Dopo le 9,00 2,49%
Nessuna risposta o non completa 6,01%
TOTALI 100,00%
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Fascia oraria in partenza da origine spostamento 

Prima delle 7,00 Fra le 7,01 e le 7,30
Fra le 7,31 e le 8,00 Fra le 8,01 e le 9,00
Dopo le 9,00 Nessuna risposta o non completa
TOTALI

Le risposte all’oƩava domanda, relaƟva alla  Fascia oraria di ingresso alla sede di lavoro sono state
raggruppate nelle due tabelle e nel grafico.

Prima delle 8,00

Fra le 8,01 e le 8,30

Fra le 8,31 e le 9,00

Dopo le 9,00

Nessuna risposta o 
non completa o altro

TOTALE

0 100 200 300 400 500 600 700 800

Fascia oraria ingresso sede lavoro

Fascia oraria di ingresso alla sede di lavoro
Risposta Numero
Prima delle 8,00 178
Fra le 8,01 e le 8,30 197
Fra le 8,31 e le 9,00 167
Dopo le 9,00 88
Nessuna risposta o non completa o altro 52
TOTALE 682
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Fascia oraria di ingresso alla sede di lavoro
Risposta Percentuale
Prima delle 8,00 26,10%
Fra le 8,01 e le 8,30 28,89%
Fra le 8,31 e le 9,00 24,49%
Dopo le 9,00 12,91%
Nessuna risposta o non completa o altro 7,62%
TOTALE 100,00%

Risposte alla nona domanda: SƟma del tempo complessivamente impiegato nello spostamento casa-
lavoro

Tempo impiegato per lo spostamento casa-lavoro

Risposta Numero Percentuale
Fino a 15 minuƟ 59 8,65%
Fra 15 e 30 minuƟ 160 23,46%
Fra 31 minuƟ e un'ora 243 35,63%
Fra 1 ora e 1 ora e mezza 143 20,97%
Oltre 1 ora e mezza 29 4,25%
Nessuna risposta, non completa, altro 48 7,04%
TOTALE 682 100,00%

Risulta prevalere, per oltre un terzo del totale, l’intervallo che copre la fascia fra 31 minuƟ e un'ora.
Mentre sono significaƟve, con oltre il 20%, le fasce di tempo impiegato fra 15 e 30 minuƟ e fra 1 ora e
1 ora e mezza.
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Tempo impiegato spostam casa-lavoro
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Le risposte alla  decima domanda, SƟma della lunghezza del tragiƩo casa-lavoro, sono contenute nel
grafico e tabella
Un  quarto,  o  poco  meno,  sono  i  dipendenƟ  che  indicano  che  la  lunghezza  dello  spostamento
apparƟene a ciascuna delle classi: fra 5 e 10 Km, fra 10 e 20 Km, oltre i 20 Km. Sensibile anche la quota
(vicino a un quinto del totale) di chi ha la possibilità di essere molto prossimo alla sede di lavoro, con
percorso inferiore a 5 chilometri

SƟma lunghezza spostamento casa-lavoro

Risposta Numero Percentuale
Fino a 1 Km 17 2,49%
Fra 1 e 5 Km 117 17,16%
Fra 5 e 10 Km 170 24,93%
Fra 10 e 20 Km 154 22,58%
Oltre 20 Km 162 23,75%
Nessuna risposta, non completa, altro 62 9,09%
TOTALE 682 100,00%

All’undicesima domanda,  mirata  a  conoscere  se  lo  spostamento è  condizionato da altre  esigenze
(accompagnamenƟ, ecc.), ben 190 persone han risposto di non poter fare una scelta libera, in quanto
condizionata  da  altre  necessità.  Si  traƩa  pertanto  di  dipendenƟ  “difficilmente”  reindirizzabile
all’uƟlizzo del TPL o di altre modalità di trasporto sostenibili.
2.3.4. Principali caraƩerisƟche dello spostamento 
Le risposte alla dodicesima domanda inerente tuƫ i mezzi di trasporto uƟlizzaƟ per compiere l’intero
spostamento fra casa e lavoro sono in numero superiore a quello dei dipendenƟ che han compilato il
quesƟonario in quanto si poteva, anzi si doveva, indicare l’intera serie di mezzi impiegaƟ. L’arƟcolata
situazione che si è registrata è illustrata nella tabella e grafico che seguono.
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Mezzi di trasporto uƟlizzaƟ nello spostamento fra casa e
Lavoro.  Se i mezzi di trasporto sono 2 o più indicali tuƫ

Risposta Numero
Auto come guidatore 250
Auto, passeggero trasportato 25
Moto o scooter 20
BicicleƩa monopaƫno 63
A piedi 147
Treno 161
Bus extraurbano 42
Bus urbano tram filobus 134
Metropolitana 266
Non completato o altro 41
TOTALE 1149
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Per meglio comprendere il dato sono staƟ effeƩuaƟ alcuni raggruppamenƟ nel grafico che segue, da
cui risulta un dato rilevanƟssimo, ovvero che l’insieme di tuƫ i sistemi di TPL supera il 52% dei mezzi
complessivamente indicaƟ, mentre l’auto è segnalata in quasi un quarto delle risposte. Una buona
quota (13%) percorre un traƩo dello spostamento a piedi. RidoƩo (5%) l’uƟlizzo di mezzi “smart”, bici
e monopaƫni, insignificante l’uso di moto e scooter. 
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Risposte alla tredicesima domanda mirata  a conoscere il Ɵpo di alimentazione del mezzo, 
nel caso in cui il dipendente uƟlizzi la propria auto nello spostamento casa-lavoro.

Risposte alla quaƩordicesima domanda finalizzata a definire la classe di standard emissivo del mezzo,
nel caso in cui il dipendente uƟlizzi la propria auto nello spostamento casa-lavoro.
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Risposte alla  quindicesima domanda inerenƟ la  sƟma del costo di trasporto sostenuto mensilmente
per effeƩuare lo spostamento casa-lavoro
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Risposte alla sedicesima domanda in cui si è chiesto al dipendente di indicare se è in possesso di un
abbonamento di trasporto e, se si, di quale Ɵpologia esso sia.

Emerge come 250 colleghi non abbia alcun Ɵpo di abbonamento e, mentre le altre forme di mobilità
sostenibili  hanno  percentuali  insignificanƟ,  ben  280  dipendenƟ  uƟlizza  costantemente  il  mezzo
pubblico, dotaƟ di un abbonamento al Trasporto Pubblico Locale. 
2.3.5.   Propensione al cambiamento espressa da ciascun lavoratore  
Risposte  alla  diciasseƩesima  domanda desƟnata  ad  acquisire  indicazioni  sulle  condizioni  che  i
dipendenƟ hanno segnalato per dare disponibilità a  passare ad uƟlizzare il TPL nello spostamento
casa- lavoro.

Le risposte sono state circa 800 in quanto era possibile fornire più di una indicazione. Dall’istogramma
emerge chiaramente che i faƩori: riduzione del costo dell’abbonamento e miglioramento del servizio
offerto sono neƩamente le due condizioni che prevalgono fra quelle segnalate. Per il primo l’Ente
potrebbe  intervenire  agevolando  l’acquisto  degli  abbonamenƟ  annuali  dei  dipendenƟ,  dedicando
apposite risorse; infaƫ su questa rilevante quota di oltre 240 segnalazioni si può agire in autonomia
da altri soggeƫ, con variazione del Bilancio triennale durante il corso del 2025. Per il secondo faƩore
va intensificato il rapporto con Agenzia per il TPL per chiedere che i contraƫ che Agenzia sƟpula con le
Aziende esercenƟ garanƟscano i miglioramenƟ del TPL aƩesi dai potenziali utenƟ.
Della pressante richiesta di intervento per la riduzione del costo dell’abbonamento si avrà conferma
ulteriore  al  paragrafo  2.3.6  dedicato  a  descrivere  gli  esiƟ  che  emergono  dalla  leƩura  delle
considerazioni che i dipendenƟ hanno formulato in libertà, senza domanda preordinata,  nell’ambito
del diciannovesim e ulƟmo quesito sulla mobilità sostenibile nel tragiƩo casa – lavoro.
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Risposte  alla  dicioƩesima domanda indicante  le  condizioni  segnalate  dai  dipendenƟ che  possono
agevolare il cambiamento verso l’uƟlizzo di sistemi di mobilità  più sostenibili rispeƩo all'auto privata sI
riscontri, rappresentaƟ nella tabella che segue, rilevano la disponibilità di un numero significaƟvo di
dipendenƟ al possibile cambiamento, se agevolato dall’Ente con intervenƟ economici, regolatori ed
organizzaƟvi.

Condizioni che possono agevolare il cambiamento verso sistemi di mobili-
tà più sostenibili

Risposta Numero
Servizi di sharing (auto, bici, ecc.) a prezzi scontaƟ conven-
zionaƟ con l'Ente 165

Con bicicleƩa di proprietà o a piedi, con incenƟvi da parte 
dell'Ente 147

Car-Pooling, condivisione dell'auto, con incenƟvi da parte 
dell'Ente 102

Non completato o non visualizzato 49
2.3.6 Spazio libero per considerazioni sulla mobilità sostenibile nel tragiƩo casa - lavoro

Il diciannovesimo ed ulƟmo quesito non è relaƟvo a rispondere ad una specifica domanda, ma è stato
messo a disposizione uno spazio per chi avesse ritenuto di voler fornire  proprie libere considerazioni-
valutazioni in merito alla mobilità sostenibile nel tragiƩo casa-lavoro. InnanzituƩo va deƩo  che vi è
stata una grande e costruƫva partecipazione, ben 172 sono staƟ i dipendenƟ che han ritenuto di dare
un contributo, alcuni dei quali ne han fornito più d’uno, arrivando ad assommare un totale di 190 se-
gnalazioni, tuƩe correƩe e costruƫve (con un solo caso in cui si è “approfiƩato” del libero spazio per
scrivere frasi fuori luogo).
Nelle tabella e grafico son ben e chiaramente rappresentaƟ i “DESIDERATA”  dei dipendenƟ, con la
neƫssima prevalenza della richiesta che l’Ente proponga loro MAGGIORI SCONTI nell’ACQUISTO DI AB-
BONAMENTI per il TPL.
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SignificaƟve sono anche le richieste di favorire l’effeƩuazione di Smart Working e di intervenire per il
miglioramento del servizio di TPL, per  quanto di competenza dell’Ente.

Sconto ABBONAMENTI TPL
Miglioram del TPL

Favorire lo SW
Miglioram SOSTA BICI

Più servizi per ciclisƟ
Sede più vicina a residenza

Maggior flessibilità orari di servizio in sede
Bike Sharing
Car Sharing
Car Pooling

altro
nessuna
TOTALE
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Considerazioni dei dipendenƟ sulla mobilità casa - lavoro

Sconto ABBONAMENTI TPL 71

Miglioram del TPL 28

Favorire lo SW 28

Miglioram SOSTA BICI 9

Più servizi per ciclisƟ 9

Sede più vicina a residenza 5

Maggior flessibilità orari di servizio in sede 4

Bike Sharing 3

Car Sharing 3

Car Pooling 3

altro 16

nessuna 11

TOTALE 190
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3.             PROGETTO  
3.1. IPOTESI DI MISURE DA ADOTTARE
3.1.1. Descrizione delle misure
Il Mobility Manager di CiƩà metropolitana è stato nominato con Decreto del Sindaco metropolitano
R.G.  148/2021  del  14  Luglio  2021  nella  persona  del  DireƩore  Area  Pianificazione  e  Sviluppo
Economico.
Il Mobility Manager ha funzioni di supporto professionale conƟnuaƟvo per le aƫvità che l’Ente meƩe
in campo in merito a: decisione, pianificazione, programmazione, gesƟone e promozione di soluzioni,
azioni ed intervenƟ di mobilità sostenibile, in parƟcolare quelle rivolte a favore dello spostamento
Casa-Lavoro dei propri dipendenƟ nell’ambito del PSCL.
L'adozione dell’aggiornamento 2024 del PSCL è elemento essenziale e propedeuƟco alla realizzazione
di intervenƟ di organizzazione e gesƟone della domanda di mobilità dei dipendenƟ dell’Ente verso
l'aƩuazione  di  forme  di  mobilità  sostenibile  per  poter  contribuire  alla  riduzione  struƩurale
dell'impaƩo ambientale derivante dal traffico veicolare nell’area metropolitana milanese.

Le misure proposte scaturiscono dalle esigenze di trasporto che emergono dall’analisi delle risposte
fornite  dai  dipendenƟ  con  il  quesƟonario  somministrato,  tenendo  opportunamente  in  conto  la
maggior  o  minor  propensione  al  cambiamento  dichiarata  dagli  intervistaƟ  e  le  ridoƩe  risorse
disponibili.
Il presente documento cosƟtuisce la revisione 2024 del Piano adoƩato dall’Ente negli scorsi anni per
gli  spostamenƟ  Casa-Lavoro  dei  propri  dipendenƟ.  Si  traƩa  di  un  aggiornamento   che  sconta  le
difficoltà economiche dell’Ente nel reperire nel proprio Bilancio risorse aƩe a dar concreto “impulso”
per il cambiamento delle abitudini di viaggio dei lavoratori e, pertanto, risulta un Documento che sarà
da affinare, anche mediante periodica revisione in relazione alle risorse che eventualmente saranno
disponibili in corso 2025 con le variazioni del Bilancio triennale dell’Ente.
Alle iniziaƟve già in corso che concernono le agevolazioni per:
- acquisto di abbonamenƟ di trasporto pubblico,
- uƟlizzo dello smart-working per la conciliazione dei tempi di vita e di lavoro,
- impiego di tecnologie di video-conference, in sosƟtuzione delle riunioni in presenza,

- mantenimento dell’estensione della flessibilità di orario del lavoro in presenza,
l’Ente intende procedere a predisporre le più favorevoli ed opportune condizioni per promuovere ed
incenƟvare le forme di trasporto a basso impaƩo ambientale, quali ad es.:
-  il ricorso alla mobilità aƫva (dove possibile con la bicicleƩa e a piedi),
- l’uso del trasporto pubblico locale (TPL),
- la condivisione dell’uso del mezzo privato, tramite car pooling.
Per il  raggiungimento di tali  finalità possono essere individuate più aree di intervento, descriƩe di
seguito, in cui le azioni che vengono idenƟficate hanno anche un riferimento rispeƩo alle tempisƟche
auspicabili  (breve -  medio  -  lungo termine).  L’eventuale  disponibilità di  risorse,  con variazioni  del
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Bilancio triennale dell’Ente e-o aƫngendo a contribuƟ messi a disposizione da Regione Lombardia, dal
Governo o dalla partecipazione a Bandi di livello comunitario. potrà consenƟre il riconoscimento ai
dipendenƟ  di  sostegni  economici  per  incenƟvarli  ad  aderire  alle  proposte  dell’Ente,  comunque
nell’ambito  dei  massimali  e  dei  limiƟ  di  legge  per  le  erogazioni  che  non  cosƟtuiscono  reddito
imponibile.
Tra le diverse misure che possono essere previste per incenƟvare comportamenƟ virtuosi ed orientare
gli spostamenƟ casa-lavoro dei dipendenƟ verso forme di mobilità sostenibile vi sono evidentemente
quelle che discendono dai risultaƟ emersi dalle indagini condoƩe, in cui sono anche staƟ evidenziate
le  eventuali  disponibilità  dei  dipendenƟ  e  le  condizioni  da  loro  poste  per  modificare  le  proprie
abitudini di viaggio verso modi di trasporto più sostenibili.
Il  quadro  complessivo  per  una previsione di  programma di  implementazione  è stato  arƟcolato  in
cinque Assi di intervento/strategie, di seguito descriƫ ai paragrafi da 3.1.1.1 a 3.1.1.5.

3.1.1.1 Misure dell’Asse 1 per favorire l’uso del  Trasporto Pubblico Locale - TPL

- Rinnovo  della  convenzione  con  Trenord  in  scadenza  nel  2025  e  conferma  della  vigente
convenzione  con  ATM,  entrambe  soƩoscriƩe  dall’Ente  per  consenƟre  ai  propri  dipendenƟ  di
acquistare, a condizioni e prezzi agevolaƟ, gli abbonamenƟ annuali al TPL del sistema STIBM, valido in
tuƩa la CiƩà metropolitana e in  Provincia di Monza, e gli  abbonamenƟ annuali  ferroviari validi  su
Trenord per le origini esterne allo STIBM. TempisƟca: breve termine.
- Individuazione e proposta  ai  vari  soggeƫ competenƟ (EnƟ,  Agenzia per  il  TPL  di  Bacino e
Aziende) di una sconƟsƟca “smart”  per: * abbonamenƟ a prezzi agevolaƟ e realizzaƟ “ad hoc” per i
lavoratori  che  usufruiscono  dello  smart  working  e  quindi  non  uƟlizzano  “appieno”  i  tradizionali
abbonamenƟ annuali del TPL; * abbonamenƟ a condizioni agevolate per l’uƟlizzo del TPL nei soli orari
di morbida; * documenƟ di viaggio “a consumo”, con un prezzo coerente con la quanƟtà di trasporto
uƟlizzata. TempisƟca: medio termine.

- Collaborazione  con  l’Agenzia  per  il  Tpl  di  Milano,  Lodi,  Monza  e  Pavia  alla  revisione  del
Programma di  Bacino,  aggiornamento di  quello oramai datato,  approvato nel  2019,  per realizzare
nuove e più rispondenƟ risposte alle mutate esigenze dell’utenza, condizioni di offerta del servizio
sulle linee del TPL interurbane di competenza dell’Ente, al fine di migliorare le corse offerte in termini
di orari, frequenza, periodicità e velocità. TempisƟca: medio termine.
- Promozione  delle  condizioni  di  aƫvazione  di  convenzioni  con  il  Comune  di  Milano  ed  il
soggeƩo gestore  dei  parcheggi  dei  nodi  di  interscambio  della  rete  metropolitana,  per  acquisto  a
prezzo agevolato di abbonamenƟ di sosta auto integraƟ con gli abbonamenƟ del TPL urbano, al fine di
trasferire gli spostamenƟ sistemaƟci dall’auto alla rete di forza del TPL. TempisƟca: medio termine.

3.1.1.2 Misure dell’Asse 2 per favorire l’uso della Mobilità Ciclabile

- Potenziamento dei luoghi  riservaƟ alla  sosta proteƩa delle bicicleƩe nell’ambito degli  spazi
interni alle sedi di lavoro, con adeguamento-rinnovo-potenziamento di stalli e rastrelliere dotate di
apposita  copertura  e  di  struƩure (di  custodia  e/o  videosorveglianza)  che  aumenƟno il  comfort  e
riducano la possibilità di furto. TempisƟca: breve /medio termine.
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- Promozione dell’aƫvazione di convenzioni con il Comune di Milano ed il gestore del servizio
bike-sharing “BikeMi” per acquisto di abbonamenƟ a prezzo agevolato, con sconƟ per l’acquisto di
abbonamenƟ annuali  al  trasporto pubblico  in  combinazione con abbonamenƟ BikeMi.  TempisƟca:
medio termine.
- IncenƟvazione dell’uƟlizzo della bici per recarsi al lavoro, bike to work, con premialità (qualora
possibile  anche di  Ɵpo economico),  da erogare sulla base di  spostamenƟ “sostenibili”  casa-lavoro,
validaƟ,  tramite  convenzioni-accordi,  da parte  di  soggeƫ che forniscono  specifiche  piaƩaforme di
gesƟone delle misurazioni e condizioni degli spostamenƟ effeƩuaƟ tramite la bici. TempisƟca: medio-
lungo termine.
- Promozione  dell’aƫvazione  di  convenzioni  con  società  che  offrano  sconƟ  sui
canoni/abbonamenƟ  di  noleggio  a  lungo  termine  di  bicicleƩe  tradizionali  e-o  eleƩriche,  mezzi  di
micromobilità e monopaƫni eleƩrici. TempisƟca: medio-lungo termine.

3.1.1.3 Misure dell’Asse 3 per favorire la riduzione della Domanda di Mobilità

- Promozione di ogni iniziaƟva aƩa a favorire la riduzione delle esigenze di spostamento e la
distribuzione  di  tali  esigenze  su  un  arco  di  tempo  il  più  ampio  possibile,  tra  cui  quelle  per  il
potenziamento dello smart working e per l’ampliamento della flessibilità oraria di ingresso in sede.
TempisƟca: breve termine.
- Ulteriore incenƟvazione del ricorso alle videoconferenze per lo svolgimento delle riunioni, con
promozione dell’iniziaƟva presso le Aree ed i SeƩori dell’Ente e il loro coinvolgimento nella proposta.
TempisƟca: breve  termine.

3.1.1.4 Misure dell’Asse 4 per disincenƟvare l’uso individuale dell’auto privata

- ProgeƩo di sensibilizzazione dei dipendenƟ ad aderire al sistema di condivisione dell’auto e del
viaggio in  carpooling,  sistema che è in  corso di  implementazione  da parte del  Mobility Manager
dell’Ente  aƩraverso  l’affidamento  di  specifico  incarico  a  Società  specializzata  nel  fornire
app/piaƩaforma  di  gesƟone  degli  spostamenƟ  con  auto  condivisa,  strumenƟ  che  favoriscono
l’incontro  fra  possibili  carpoolers  su  tuƩo  il  territorio  metropolitano  e  forniscono  le  relaƟve
rendicontazioni e suddivisioni delle spese di viaggio. TempisƟca: breve termine.
- ProgeƩazione di una comunicazione mirata, volta a rendere evidenƟ ai dipendenƟ i benefici
connessi all’abbandono dell’auto privata nel tragiƩo casa-lavoro per passare all’uƟlizzo di forme di
mobilità più sostenibile. TempisƟca: medio termine.
- Promozione  di  iniziaƟve  per  disincenƟvare  l’uso  dell’auto  privata,  razionalizzando  e
riorganizzando gli  spazi  ed i  criteri  in  uso  per  la  sosta  veicolare interna  alle  sedi  dell’Ente,  anche
riservando posƟ auto, oltre che alle persone diversamente abili, anche a chi condivide l’auto con uno o
più  colleghi  in  car-pooling  e  a  chi  uƟlizza  auto  eleƩriche  o  meno  inquinanƟ.  TempisƟca:  medio
termine.

3.1.1.5  Asse 5 - Ulteriori Misure

- Introdurre in modo sistemaƟco, rispeƩo a tempi e modalità, la rilevazione di modi-abitudini, di
esigenze-propensioni  di spostamento verso tuƩa la popolazione lavoraƟva dell’Ente, per  ancor più
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coinvolgere i  lavoratori  e  ancor  meglio conoscere le  situazioni  e,  di  conseguenza,  poter agire  con
sempre maggior efficacia. TempisƟca: medio termine.
- Avviare,  in  modo  sistemaƟco,  iniziaƟve  (partecipazione,  formazione,  corsi,  monitoraggio,
incenƟvi "buoni mobilità") che favoriscano la sensibilizzazione dei dipendenƟ dell’Ente sui temi della
mobilità sostenibile nella relazione casa-lavoro-casa, affinché le scelte di ognuno siano sempre più
consapevoli. TempisƟca: medio termine.
3.1.2. Benefici conseguibili
I benefici potenziali coinvolgono le seguenƟ tre realtà:
1 - i dipendenƟ, con benefici direƩamente conseguenƟ ai diversi intervenƟ che posson esser  messi in
aƩo, ad es.:  riduzione dei tempi di spostamento e dei cosƟ di trasporto,  aumento del benessere e
incremento del comfort di viaggio;
2 - l’Ente che lo adoƩa, con benefici sostanzialmente connessi ad un possibile aumento di produƫvità
dei dipendenƟ derivante dalla migliore regolarità nel loro orario di arrivo alla sede di lavoro e dalla
miglior qualità di viaggio, ecc.;

3 - la colleƫvità nel suo insieme, sulla quale ricadono i benefici ambientali, riduzione delle emissioni
inquinanƟ e climalteranƟ, e i benefici sociali, riduzione della congesƟone da traffico veicolare e del
rischio di incidentalità.
Nel caso specifico dell’aggiornamento 2024 del PSCL dell’Ente, gli intervenƟ hanno effeƫ e benefici
principalmente nel medio periodo, in relazione alla tempisƟca della loro implementazione, mentre nel
breve periodo sono sƟmabili benefici:
1 –  per  i  dipendenƟ,  sostanzialmente  collegaƟ alle  agevolazioni  procedurali  e  di  pagamento degli
abbonamenƟ di TPL ed alle sconƟsƟche derivanƟ dalla soƩoscrizione di Convenzioni con ATM e con
Trenord,
2  –  per  l’Ente,  nella  valorizzazione  del  rapporto  datore-dipendente  e  dei  benefici  conseguibili  in
termini  di  maggior  produƫvità  di  quesƟ  ulƟmi  e  nella  loro  accresciuta  consapevolezza  di
appartenenza alla forza-lavoro dell’Ente,
3 – per la colleƫvità dei benefici ambientali conseguibili, con risparmio variabile fino anche al 10% di
emissioni di gas climalteranƟ (anidride carbonica, CO2) e di  gas inquinanƟ (ossidi  di azoto,  NOx e
parƟcolato con dimensioni inferiori ai 10 micron, PM10).
3.2. PROGRAMMA DI IMPLEMENTAZIONE

3.2.1. Le azioni già messe in aƩo da CiƩà metropolitana di Milano
CiƩà metropolitana di  Milano ha aƫvato da diversi  anni  azioni  mirate a far in modo che i  propri
dipendenƟ,  negli  spostamenƟ  casa-lavoro,  siano  agevolaƟ  ad  uƟlizzare  modi  di  trasporto  più
sostenibili  rispeƩo  l’uƟlizzo  dell’auto  privata,  incenƟvando  in  parƟcolare  l’uƟlizzo  del  trasporto
pubblico locale, TPL.
A tal fine ha infaƫ sƟpulato specifiche Convenzioni con le Società che eserciscono il TPL metropolitano
(ATM  Spa)  e  ferroviario  (TRENORD  Srl).  Tali  Convenzioni  sono  confermate,  nel  caso  di  ATM,  e
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rinnovate, in quanto in scadenza nel 2025, nel caso di Trenord ed offrono ai dipendenƟ la possibilità di
acquistare abbonamenƟ annuali di TPL a condizioni agevolate, con:
- costo rateizzato in dodici rate mensili (traƩenute direƩamente dallo sƟpendio dell’abbonato),
- prezzo scontato per le seguenƟ Ɵpologie di abbonamenƟ:

• SOLO TRENO (con sconto  del  10%):  per  l’uƟlizzo  del  servizio  ferroviario  di  Trenord sulle
relazioni che hanno o l’origine o il termine in una stazione ferroviaria ubicata all’esterno del territorio
della CiƩà metropolitana e della Provincia di Monza,

• URBANO MILANO (con sconto del 5%): abbonamento per effeƩuare viaggi all’interno dei
confini comunali di Milano, che consente di uƟlizzare tuƫ i trasporƟ pubblici locali di linea, compresi i
treni di Trenord in ambito comunale,
Durante  il  corso  del  2024  si  è  registrata  la  seguente adesione alla  Campagna  di  promozione per
l’acquisto di abbonamenƟ annuali TPL in Convenzione:

- 337 abbonamenƟ acquistaƟ,
con  un  aumento  del  5%  rispeƩo  al  precedente  dato  riferito  al  2023  che,  a  sua  volta,  aveva già
registrato un aumento del 7% rispeƩo al 2022.
Da qui si trae un dato confortante: circa un terzo dei dipendenƟ di CiƩà metropolitana si avvale di un
Abbonamento acquistato con le Convenzioni sƟpulate dall’Ente con Trenord e ATM.
La seguente tabella riporta gli abbonamenƟ acquistaƟ suddivisi per Ɵpologia:

AbbonamenƟ acquistaƟ suddivisi per Ɵpologia
Numero abbonamenƟ Tipologia abbonamento

179 URBANO MILANO
33 STIBM MI1-MI3
35 STIBM MI1-MI4
19 STIBM MI1-MI5
11 STIBM MI1-MI6
12 STIBM MI1-MI7
36 SOLO TRENO
12 IVOL

337 Totale
Oltre all’azione mirata  a favorire l’acquisto di  AbbonamenƟ del  TPL,  CiƩà metropolitana ha anche
operato con iniziaƟve finalizzate ad agevolare le modalità di svolgimento della prestazione lavoraƟva,
introducendo  nel  tempo  significaƟve  facilitazioni  per  il  personale,  che  hanno  anche  la  finalità  di
oƩenere  una maggior sostenibilità:

- nel lavoro a distanza, esteso sino a 10 giorni lavoraƟvi al mese, in relazione alla Ɵpologia di
mansione svolta dal dipendente,
- nel lavoro in presenza, con flessibilità 7,30 - 9,30 per l’orario di inizio dell’aƫvità lavoraƟva,
DeƩe iniziaƟve hanno avuto e conƟnuano ad avere un forte e posiƟvo impaƩo in quanto:
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- il lavoro a distanza consente di ridurre in maniera significaƟva le necessità di spostamento dei
lavoratori e, quindi, nel caso in cui i viaggi sono effeƩuaƟ con l’auto privata, di ridurre le emissioni
inquinanƟ e la congesƟone da traffico stradale,
- la flessibilità dell’orario di inizio aƫvità lavoraƟva in presenza in ufficio consente al lavoratore
di scegliere di evitare di muoversi nei canonici orari di punta maƩuƟna e, quindi, contribuisce a ridurre
la congesƟone stradale, nel caso in cui venga usata l’auto privata, e a ridurre il sovraffollamento dei
mezzi, se vengono uƟlizzaƟ la ferrovia o il sistema del TPL.
Queste  considerazioni  consentono  di  affermare  che  entrambe  le  iniziaƟve  descriƩe  siano  da
annoverare  fra  le  azioni  posiƟve  già  aƩuate  da  CiƩà  metropolitana  a  favore  di  una  mobilità  più
sostenibile.
Per  quanto  concerne  l’amplia  flessibilità  dell’orario  di  inizio  del  lavoro  in  presenza,  il  ContraƩo
Decentrato  dell’Ente  conƟene  norme  che  richiamano  espressamente  come,  tra  le  finalità  di  tale
intervento, vi sia anche  l’obbieƫvo di ridurre il carico dei mezzi pubblici nei “classici orari di punta”
maƩuƟni e serali e ridurre i disagi conseguenƟ alla congesƟone da traffico dei veicoli privaƟ.
Tornando al lavoro a distanza va deƩo che questa modalità è aƫva già da diversi anni e si è stabilizzata
nel  periodo  post  pandemia  da  Covid  19,  avendo,  tuƩe  le  parƟ  coinvolte  ai  diversi  livelli  e
responsabilità, verificato come il nuovo modo di affrontare il lavoro quoƟdiano aƩraverso lo Smart
working  si  sia  dimostrato  miglioraƟvo  per  la  qualità  del  lavoro  erogato  e  per  la  vita  personale-
familiare, avendone accertata l’efficacia quale strumento per la soluzione concreta della conciliazione
tempi di vita -  lavoro.
Lo  Smart  working  è  quindi  diventato  una  modalità  costante  e  diffusa  per  lo  svolgimento  della
prestazione  lavoraƟva  in  CiƩà  metropolitana,  con  una  progressione  nell’aumento  dei  lavoratori
coinvolƟ, che dai 215 del 2019 son diventaƟ circa 650.

3.2.2. Le previsioni di implementazione
In relazione alle scelte di Bilancio dell’Ente in merito al budget economico messo a disposizione del
Mobility Manager per l’implementazione del PSCL, le previsioni di implementazione di azioni nel breve
periodo  sono  principalmente  quelle  connesse  all’incenƟvazione  e  facilitazione  dell’acquisto
abbonamenƟ TPL da parte dei dipendenƟ, tramite il “Fondo per la mobilità sostenibile dei dipendenƟ
della CiƩà metropolitana” .
Pur nella limitatezza delle azioni che si posson aƫvare tramite le risorse di deƩo Fondo, i risultaƟ per il
2024  evidenziaƟ  in  precedenza  sono  comunque  notevoli  e  lasciano  ben  sperare  che  l’eventuale
aƫvazione nel 2025 di un maggior sconto sugli abbonamenƟ annuali possa “aƩrarre” al TPL i tanƟ
dipendenƟ dell’Ente che, nell’ambito del quesƟonario di indagine, hanno espresso fortemente questa
disponibilità, subordinandola però all’incenƟvazione economica da parte dell’Ente.
Il “passaggio” di una quota, che si ipoƟzza possa esser consistente, di lavoratori che aƩualmente si
spostano con il mezzo privato verso il sistema del TPL pubblico ha anche come effeƩo quello di dare
un  contributo  a  ridurre  la  congesƟone  da  traffico  stradale,  a  limitare  le  probabilità  d’incidenƟ  e
contenere le emissioni inquinanƟ e climalteranƟ.
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Per gli altri intervenƟ indicaƟ al paragrafo 3.1 che, per loro natura, hanno una tempisƟca di aƩuazione
più lunga e/o richiedono specifiche risorse, si dovranno necessariamente aƩendere le variazioni del
Bilancio triennale dell’Ente, per cui tali intervenƟ potranno  generare benefici conseguibili solo più in
là nel tempo.
In  questo  contesto  va  segnalata  un’importante  iniziaƟva  legata  all’aƫvazione  del  “Car  Pooling
mtropolitano”,  che  CiƩà  metropolitana  ha  in  programma  di  avviare  a  breve  su  tuƩo il  territorio
metropolitano a favore dei ciƩadini che aƩualmente si spostano nel tragiƩo casa-lavoro singolarmente
con la propria auto. DeƩa iniziaƟva sarà resa fruibile, anzi paricolarmente sostenuta, anche presso i
dipendenƟ dell’Ente, i quali si potranno quindi avvalere di specifici servizi resi disponibili da parte di
una  Società  individuata  allo  scopo  e  quindi,  in  definiƟva,  potranno  scegliere  di  “abbandonare”  la
propria  auto  e  condividere  con  altre  persone  il  viaggio  da  e  per  la  sede  di  lavoro  di  CiƩà
metropolitana, conseguendo un sensibile risparmio economico.
4.             ADOZIONE, COMUNICAZIONE E MONITORAGGIO PSCL  
4.1. Adozione del PSCL
L’art. 3 comma 1 del Decreto Interministeriale n. 179/2021 dispone l’obbligatoria adozione del PSCL
entro il 31 dicembre di ogni anno da parte delle pubbliche amministrazioni di cui all’arƟcolo 1, comma
2, del decreto legislaƟvo 30 marzo 2001, n. 165, con singole unità locali con più di 100 dipendenƟ
ubicate  in  un  capoluogo  di  Regione.  Il  PSCL  deve  essere  adoƩato  in  ogni  Ente  con  apposito
aƩo/provvedimento, secondo le regole proprie di ciascuna Amministrazione.
Ai sensi dell’art. 4 comma 1 del Decreto Interministeriale n. 179/2021, il PSCL viene trasmesso, entro
15 giorni  dall’adozione,  al  Mobility Manager d’Area territorialmente competente.  Nel  caso di CiƩà
metropolitana  va  quindi  trasmesso  al  Mobility  Manager  d’Area  del  Comune  di  Milano,  per  una
valutazione complessiva da parte di quest’ulƟmo delle misure previste nel territorio comunale, anche
aƩraverso una fase di confronto sulle soluzioni ipoƟzzate per conseguire l’armonizzazione fra diverse
iniziaƟve che coinvolgono diversi soggeƫ e competenze sul territorio del Capoluogo.

Le eventuali integrazioni e modifiche al PSCL che matureranno  a seguito dell’interlocuzione con il
Mobility  Manager  d’Area  saranno  recepite  e  faƩe  oggeƩo  di  una  nuova  edizione  del  PSCL
metropolitano.
4.2. Comunicazione del PSCL ai dipendenƟ e ai potenziali soggeƫ interessaƟ
La partecipazione dei  dipendenƟ dell’Ente al  PSCL non può esaurirsi  nell’iniziale collaborazione di
compilazione del quesƟonario per la raccolta delle loro abitudini, esigenze e propensioni, ma deve
conƟnuare con un loro coinvolgimento aƫvo, in primo luogo portando a conoscenza dei dipendenƟ i
contenuƟ del PSCL.
Il  successo  del  Piano  degli  SpostamenƟ  Casa-Lavoro  passa  anche  aƩraverso  il  coinvolgimento  e
coordinamento delle varie realtà, EnƟ e soggeƫ interessaƟ e coinvolƟ, per oƩenere consensi ai vari
livelli e quindi assicurare che le misure individuate abbiano il più ampio supporto possibile nelle fasi di
implementazione.
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Per conseguire i risultaƟ aƩesi è necessaria un’adeguata aƫvità di comunicazione e sensibilizzazione
sul tema della mobilità sostenibile  in  modo da creare nei lavoratori  una reale consapevolezza dei
benefici oƩenibili che li conduca quindi a procedere nel cambiamento delle abitudini.
Una volta  evidenziaƟ e condivisi  i  vantaggi  del  Piano,  il  PSCL va  sostenuto finanziariamente nella
realizzazione delle proposte di intervento, per estenderne il raggio di azione ed oƩenere la massima
efficacia e convenienza complessiva.
La diffusione del PSCL presso i lavoratori avverrà tramite i canali di comunicazione interni all’Ente e
quindi,  durante  la  fase  di  aƩuazione,  in  relazione  alle  situazioni  che  matureranno  e  alle  risorse
disponibili, saranno definite le più opportune tecniche e approcci di comunicazione verso i dipendenƟ
per  dare  pubblicità  ai  progressi  oƩenuƟ  e/o  fornire  cognizione  sulle  eventuali  limitazioni  emerse
durante l’aƩuazione delle misure.
4.3. Monitoraggio del PSCL
Il  PSCL  sarà  oggeƩo  di  costante  monitoraggio  da  parte  del  Mobility  Manager  dell’Ente  per  la
valutazione  dell’efficacia  delle  misure  implementate,  anche  al  fine  di  individuare  eventuali
impedimenƟ/criƟcità  che  ne  rallenƟno/ostacolino  l’aƩuazione,  per  proporre  le  più  opportune
soluzioni di risoluzione.
I  risultaƟ  della  valutazione  potranno  consenƟre  di  oƩenere  elemenƟ  per  formulare  un’adeguata
revisione  delle  misure,  al  fine  di  raggiungere  e-o  rimodulare  gli  obieƫvi  in  modo  più
efficiente/efficace.

Il  monitoraggio  riguarderà  i  benefici  conseguiƟ  con  l'aƩuazione  delle  misure  previste  dal  PSCL,
valutando i vantaggi per i dipendenƟ coinvolƟ,  per l'Ente e per la colleƫvità.
Al fine di realizzare le aƫvità previste dal PSCL, nella fase di monitoraggio il Mobility Manager di CiƩà
metropolitana  dovrà  essere  messo  nelle  condizioni  di  disporre  di  una  struƩura  di  supporto,  di
dimensioni  coerenƟ con l’enƟtà delle  iniziaƟve da intraprendere e monitorare,  struƩura dotata  di
figure che forniscano l’adeguata professionalità necessaria a raggiungere gli obbieƫvi perseguiƟ.
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PARERE DEL SEGRETARIO GENERALE
sulla proposta di decreto del Sindaco Metropolitano

Fascicolo  11.4\2018\21

Oggetto della proposta di decreto:

Adozione dell'aggiornamento 2024 del PSCL, Piano Spostamenti Casa Lavoro del personale
dipendente di Città metropolitana di Milano.

PARERE DEL SEGRETARIO GENERALE
(inserito nell'atto ai sensi del Regolamento sul sistema dei controlli interni)

X    Favorevole

   Contrario

IL SEGRETARIO GENERALE

Documento informatico firmato digitalmente ai sensi del T.U. 445/2000 e del D.Lgs 82/2005 e rispettive norme collegate.


