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1. INTRODUZIONE 
 
 
L’oggetto di studio della tesi è il risultato dello stage svolto nel periodo 
aprile 2022 – maggio 2022 presso l’azienda Fabbi S.r.l. che, come 
indicato nel sito web si occupa in estrema sintesi di: 

• Commercializzazione di materiale elettrico 
• Illuminazione 

Attualmente occupa oltre 175 operatori su 8 sedi, per un fatturato che 
supera i 60 milioni. 
 
Attività iniziata negli anni '50 da Franco Fabbi e sviluppatasi nel tempo 
con la collaborazione dei fratelli Giancarlo e Giocondo. 
 
L'azienda opera nel settore della commercializzazione dei materiali 
elettrici, elettromeccanici e di illuminazione in genere. 
 
La filosofia dell'azienda è quella di mantenere una grande e continua 
attenzione alle innovazioni tecnologiche. 
 
La costante crescita nel tempo è stata raggiunta partendo dalla clientela 
dei singoli privati, arrivando alle aziende, con conseguente acquisizione 
delle forniture dai prodotti di ambito civile ai prodotti di ambito 
industriale. 
 
Tre sono ora e sono state in passato le molle per questa crescita: 

• la tradizione familiare; 
• il lavoro come impegno e piacere; 
• l'apertura verso le innovazioni, ed il mantenimento di un 

soddisfacente equilibrio nel rapporto fra innovazione e rischio di 
impresa. 

 
L'orgoglio dei fratelli FABBI è di avere sempre creduto e sostenuto il 
servizio e la disponibilità verso la clientela. 
 



Il lavoro è consistito nel predisporre e realizzare un questionario sulla 
mobilità casa – lavoro da sottoporre a tutti i dipendenti della sede 
principale (Imola) e analizzare i dati raccolti, con l’obbiettivo finale di 
redigere un piano degli spostamenti casa-lavoro (PSCL) . 
Infatti, le analisi saranno per l’azienda Fabbi S.r.l. un punto di partenza 
al fine di migliorare l’impronta energetica che gli spostamenti casa – 
lavoro hanno sull’economia dell’inquinamento. 
Di seguito sono riportati, in sintesi, gli argomenti trattati nei singoli 
capitoli. 
L’elaborazione dei dati e i grafici sono stati prodotti utilizzando il 
software Excel, del pacchetto office di windows 
 
Il Mobility Management è l’insieme delle iniziative che ciascun Ente, sia 
pubblico che privato, attua per gestire la mobilità dei propri lavoratori, 
con particolare attenzione agli spostamenti sistematici casa-lavoro-
casa. 
Il Mobility Manager è la figura di riferimento per l’implementazione 
delle suddette iniziative con l’obiettivo di promuovere forme di mobilità 
sostenibili, da un punto di vista ambientale, economico e sociale, e il 
relativo cambiamento negli atteggiamenti e nelle abitudini delle 
persone/utenti. 
La riduzione del traffico urbano e delle emissioni di CO2 che si può 
ottenere grazie al diffondersi di mezzi di trasporto collettivi in 
sostituzione dell’auto privata o alla diffusione di mezzi green che 
utilizzino energia pulita e rinnovabile sono passi fondamentali che 
concorrono a creare migliori condizioni di vita per le comunità e 
rappresentano alcuni obiettivi dell’Agenda 2030 ONU per lo Sviluppo 
Sostenibile. 
 
Il ruolo dei trasporti nello sviluppo sostenibile è stato riconosciuto per la 
prima volta nel vertice delle Nazioni Unite del 1992 e nell’Agenda 2021. 
L'attenzione è cresciuta negli anni recenti (Conferenza del 2012, cd. 
Rio+20) nella convinzione che trasporti e mobilità siano leve 
fondamentali per lo sviluppo sostenibile. Nell'Agenda 2030 il trasporto 
sostenibile coinvolge diversi Sustainable Development Goals (SDGs) e 



 

 

target: SDG3 (salute e benessere) ma anche SDG11 (città sostenibili) e 
SDG12 (consumo e produzioni responsabili). L'importanza del tema dal 
punto di vista climatico (SDG13) è stata ulteriormente richiamata 
dall'UNFCCC, in considerazione del fatto che la mobilità genera quasi un 
quarto delle emissioni mondiali di gas serra. 
 
 

La Mobilità, intesa come l’insieme delle soluzioni di spostamento rispettose 
dell’ambiente è uno strumento essenziale per conseguire alcuni obiettivi 
dell’Agenda 2030 dell’ONU per lo Sviluppo Sostenibile 

 

2. QUADRO NORMATIVO 

 
 

La mobilità sul territorio riguarda tutti noi che ci spostiamo, chi più chi 
meno, per lavoro, per vacanza, per fare la spesa, per accompagnare i  
figli a scuola o altro. Negli ultimi anni si è avuto un incremento non 
indifferente della mobilità delle persone e delle merci, oltre che un 
aumento del parco veicoli circolante in Italia. 

Nel contesto della mobilità è facile individuare alcuni spostamenti che 
possiamo definire sistematici o regolari; infatti, essi scandiscono la nostra 
giornata in modo costante e ripetitivo. 

Proprio perché ogni giorno andiamo al lavoro (uno degli spostamenti 
sistematici) allora diventa importante porre attenzione sulla qualità dello 
spostamento per migliorare la qualità di vita dell’essere umano 

Questi spostamenti proprio perché sono routinari possono essere 



studiati e analizzati per poter essere ottimizzati attraverso soluzioni 
euristiche o tramite soluzioni globali. 

Va inoltre considerato che non si parla soltanto di qualità della vita 
(inteso come stress) ma un altro punto focale è la qualità dell’aria oltre 
ad un fattore di risparmio economico. 

Investire nella mobilità sostenibile significa raggiungere miglioramenti 
ambientali nel lungo periodo mentre un miglioramento nella qualità 
degli spostamenti è invece apprezzabile in un breve periodo per i 
dipendenti. 

Partendo invece dagli effetti negativi che il traffico urbano 
automobilistico genera, possiamo intanto individuare sette categorie di 
danno: 

• l’inquinamento atmosferico (da monossido di carbonio, 
ossidi di azoto, benzene, particolato PM10, CO2) che secondo 
l’Organizzazione Mondiale della Sanità è responsabile di 
numerose morti; 
• l’inquinamento acustico; 

• gli incidenti stradali; 

• i danni paesaggistici; 

• i danni sociali (limitazione all’accessibilità del territorio e 
fruibilità di alcuni servizi ad alcune categorie quali anziani, 
bambini, portatori di handicap, persone che non posseggono 
auto); 
• l’inefficienza tecnico economica derivante dalla 
congestione, provocata dal traffico; 
• la progressiva lentezza e onerosità del trasporto e della 
distribuzione delle merci. 
 

È proprio in questo contesto che il Mobility Management si inserisce 
(significa gestione della mobilità), infatti viene a crearsi un nuovo modo 
di affrontare i problemi legati agli spostamenti lavorativi delle singole 
persone nelle aree urbane e metropolitane. 
 



 

 

2.1 Il quadro normativo in Italia 
 
Dopo aver riscontrato le numerose problematiche del traffico urbano 
automobilistico alimentato a combustibili fossili, nel futuro si prevede un 
aumento della popolazione mondiale, e di conseguenza un aumento della 
domanda della mobilità urbana, 
Bisogna trovare strategie (oltre alla elettrificazione della mobilità) per 
arrivare ad una mobilità sostenibile con un minor impatto energetico e 
inquinante 
Queste misure sono nato poiché si è sviluppata una maggior attenzione 
verso le problematiche ambientali, questo interesse è ormai distribuito nel 
mondo da più di un decennio. 
 
 
Questo nuovo approccio ai problemi non fa altro che utilizzare principi e 
tecniche di ottimizzazione già note, che a distanza di anni rimangono ancora 
imbattute in quanto a efficienza ed efficacia nell’organizzazione del lavoro 
aziendale. 
A livello internazionale, i primi passi vennero mossi nel 1992, quando i 
rappresentanti di 178 paesi del globo terracqueo si incontrarono a Rio de 
Janeiro1 per la conferenza delle nazioni unite sull’ambiente e sullo sviluppo 
(UNCED). 
La speranza era quella di diminuire le disparità nel mondo e di risolvere i 
problemi di povertà e disparità tra i paesi industrializzati e quelli in via di 
sviluppo. 
Oltre che alle disparità sociali, economiche ed ambientali tra tali paesi nella 
speranza di creare una base per uno sviluppo sostenibile a livello mondiale. 
Uno degli aspetti focali di quella conferenza fu proprio l’attenzione 
all’ambiente, ed è proprio in relazione a questo che il Ministero 
dell’ambiente 

 
 

1  I Paesi partecipanti hanno sottoscritto tre accordi non vincolanti a livello internazionale(l'Agenda 
21, la Dichiarazione di Rio, la Dichiarazione dei principi per la gestione sostenibile delle foreste) e 
due Convenzioni giuridicamente vincolanti (la Convenzione quadro sui cambiamenti climatici, la 
Convenzione sulla diversità biologica). 



La Dichiarazione di Rio su ambiente e sviluppo definisce in 27 principi 
diritti e obblighi delle nazioni, riconosce come fondamentali i principi di 
causalità e di prevenzione e definisce, quali presupposti per uno sviluppo 
sostenibile, la lotta alla povertà, una politica demografica adeguata, la 
riduzione dei modi di produzione e consumo non sostenibili nonché 
un’ampia informazione e partecipazione della popolazione nei processi 
decisionali. 
Oltre alle convenzioni e agli accordi già menzionati, durante questo 
primo Vertice mondiale è stata istituita la Commissione delle Nazioni 
Unite per lo sviluppo sostenibile 
 
È intervenuto attraverso il primo decreto del 27/03/1998 l’introduzione di 
politiche per salvaguardare l’ambiente e per il controllo della mobilità. 
 
 

IL MINISTRO DELL'AMBIENTE 
 
di concerto con i Ministri  dei lavori  pubblici, della 
sanità  e dei  trasporti e 
della navigazione 
Vista la legge 8 luglio 1986, n. 349, che attribuisce le 
competenze 
al  Ministero dell'ambiente in materia di  prevenzione e  
controllo 
dell'inquinamento atmosferico; 
Visti i propri decreti del 20 maggio 1991, recanti i criteri 
per la 
raccolta  dei dati  inerenti la  qualità dell'aria  e i  
criteri per 
l'elaborazione  dei  piani di  risanamento  e  tutela della  
qualità 
dell'aria; 
Visti i propri  decreti del 15 aprile 1994 e  25 novembre 
1994, che 
stabiliscono i livelli di attenzione  e di allarme per 
l'inquinamento 
atmosferico,  nonché'  gli obiettivi  di  qualità  dell'aria 
per  il 
benzene,  gli   idrocarburi  policiclici  aromatici  e   la  
frazione 
respirabile delle polveri; 



 

 

Visto in particolare  l'art. 12 del citato  decreto 
ministeriale 25 
novembre 1994, che attribuisce al Ministro dell'ambiente, di 
concerto 
con il Ministro della sanità,  il compito di individuare con 
decreto 
i programmi  di intervento per  la prevenzione e il  
controllo, anche 
nel  breve termine,  delle fonti  inquinanti di  benzene, 
idrocarburi 
policiclici aromatici e polveri respirabili; 
Visto l'art.  7, comma  1, lettera b),  del decreto  
legislativo 30 
aprile 1992,  n. 285, e  successive modifiche, recante  
"Nuovo codice 
della strada"; 
Visto  il proprio  decreto  del  16 maggio  1996  che 
stabilisce  i 
livelli di protezione  per la salute umana e  la vegetazione 
relativi 
all'inquinamento da ozono troposferico; 
Viste  la  legge  n.  65/1994 di  ratifica  della  convenzione  
sui 
cambiamenti  climatici,  le  conclusioni dei  Consigli  dei  
Ministri 
dell'ambiente dell'Unione europea  del 3 marzo 1997 e  19 
giugno 1997 
relative alla  riduzione delle emissioni  di gas serra e  la 
delibera 
CIPE  n. 12/97  del  3 dicembre  1997  sull'approvazione 
delle  linee 
generali della  seconda comunicazione nazionale alla  
convenzione sui 
cambiamenti climatici; 
Considerati gli impegni assunti in sede internazionale con 
la firma 
il 10 dicembre 1997 del protocollo di Kyoto sui cambiamenti 
climatici 
che vincola l'Unione europea ad una riduzione dell'8% delle 
emissioni 
dei gas di serra al 2010 rispetto ai livelli del 1990; 
Visto l'art. 3 della legge 4 novembre 1997, n. 413; 
Visto  il testo  unico delle  leggi sanitarie  approvato con  
regio 



decreto 27 luglio 1934, n. 1265; 
Considerata  l'urgenza di  avviare  le  prime iniziative  
attuative 
delle linee di intervento  finalizzate al conseguimento dagli 
impegni 
assunti nella conferenza di Kyoto; 
Decreta: 
Art. 1. 
1. Le  regioni devono  adottare entro  il 30  giugno 1999  
il piano 
regionale per il risanamento e la tutela della qualità 
dell'aria, di 
cui al decreto del Ministro dell'ambiente del 20 maggio 1991. 

 
  



 

 

Il decreto è uno dei primi passi intrapresi dallo stato italiano in 
ottemperanza agli impegni presi con il protocollo di Kyoto2 sul tema dei 
cambiamenti climatici che ha vincolato l’Italia ad una riduzione delle 
emissioni sui gas serra dell’8% al 2010 rispetto al 1990. 
 
Gli obbietti più importanti riportati nel D.M 27/03/1998 sono: 

• Ridurre il consumo energetico; 
• Ridurre l’inquinamento atmosferico e acustico; 
• Ridurre le emissioni di gas serra; 
• Spostare la domanda di mobilità dai mezzi individuali a quelli 

collettivi; 
 
Il decreto-legge, anche chiamato decreto Ronchi introduce una figura 
nuova, responsabile della mobilità aziendale, il Mobility Manager. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

2 Atto esecutivo che contiene obiettivi legalmente vincolanti e decisioni sulla attuazione operativa di 
alcuni degli impegni della Convenzione Quadro sui Cambiamenti Climatici (United Nation Framework 
Convention on Cimate Change) firmato nel dicembre del 1997 a conclusione della terza sessione 
plenaria della Conferenza delle parti (COP3). Il Protocollo impegna i paesi industrializzati e quelli a 
economia in transizione (i paesi dell’Est europeo) a ridurre complessivamente del 5,2 per cento le 
principali emissioni antropogeniche di gas serra entro il 2010 e, più precisamente, nel periodo 
compreso tra il 2008 e il 2012. Il paniere di gas serra considerato nel Protocollo include sei gas: 
l’anidride carbonica, il metano, il protossido di azoto, i fluorocarburi idrati, i per fluorocarburi, 
l’esafluoruro di zolfo. L’Italia ha ratificato il Protocollo di Kyoto attraverso la legge di ratifica del 1° 
giugno 2002, n. 120, in cui viene illustrato il relativo Piano nazionale per la riduzione delle emissioni 
di gas ad effetto serra. 



Il Mobility Manager è un “facilitatore” e riveste una funzione 
importante nel Programma di Responsabilità Sociale finalizzata a 
proporre soluzioni ai temi del benessere delle “persone” e 
dell’organizzazione procedendo attraverso l’ascolto dei dipendenti. 
 
L’obbiettivo è quello di coinvolgere le aziende e i lavoratori nella 
progettazione delle soluzioni al fine di abbassare l’inquinamento prodotto 
da ogni singolo lavoratore nel tragitto casa –  sede di lavoro. 
 

 
L’articolo 1 comma 3 definisce che tutte le aziende, oltre i 300 dipendenti 
per ogni sede o che abbiano  complessivamente più di 800 dipendenti su 
più sedi, di identificare un mobility manager al fine di ridurre l’uso dell’auto 
privata. 
 
Lo strumento da utilizzare per raggiungere le finalità precedentemente 
descritte è il Piano degli Spostamenti Casa Lavoro. 
Nell’accezione comunemente affermata in ambito europeo, il Mobility 
Management è un approccio fondamentalmente orientato alla gestione 
della domanda di mobilità orientata alla sostenibilità, che sviluppa e 
implementa strategie volte ad assicurare la mobilità delle persone e il 
trasporto delle merci in modo efficiente, con riguardo a scopi sociali, 
ambientali e di risparmio energetico. 

Con il passare degli anni la normativa si è fatta sempre più stringente in 
termini quantitativi, passando infatti da 300 lavoratori minimi alla quota 
attuale di 100 lavoratori minimi, inoltre si è aggiunto l’importante 
vincolo sempre più stringente delle città con più di 50 mila abitanti 
 
Qui di seguito il Decreto Interministeriale (ultimo decreto sul PSCL) n. 179 
del 12/05/2021 che ha riformato il PSCL dopo una prima introduzione nel 
1998. 
 
 
 
 



 

 

IL MINISTRO DELLA TRANSIZIONE ECOLOGICA 
 

di concerto con 
 

IL MINISTRO DELLE INFRASTRUTTURE 
E DELLA MOBILITA' SOSTENIBILI 

 
Vista la legge 8 luglio 1986, n. 349, che ha istituito 
il Ministero 
dell'ambiente e ne ha definito le funzioni; 
Visto il decreto-legge 1° marzo 2021, n. 22, recante  
«Disposizioni 
urgenti in materia di riordino delle attribuzioni dei 
Ministeri»  che 
ha  modificato,  tra  l'altro,   la   denominazione   
del   Ministero 
dell'ambiente e della tutela del territorio e del mare  
in  Ministero 
della transizione ecologica e del Ministero  delle  
infrastrutture  e 
dei trasporti in Ministero delle  infrastrutture  e  
della  mobilità 
sostenibili; 
Visto il  decreto  legislativo  30  luglio  1999,  n.  
300,  ed  in 
particolare gli articoli da 35 a  40  relativi  alle  
attribuzioni  e 
all'ordinamento  del  Ministero  dell'ambiente  e  della  
tutela  del 
territorio e del mare; 
Visto il decreto del  Presidente  del  Consiglio  dei  
ministri  19 
giugno 2019, n. 97, così come modificato dal decreto 
del  Presidente 
del Consiglio dei ministri 6 novembre 2019, n. 138; 
Visto il decreto  del  Presidente  del  Consiglio  dei  
ministri  6 
novembre 2019, n. 138, recante  «Regolamento  di  
organizzazione  del 
Ministero dell'ambiente e della tutela del territorio e 
del mare»; 



Vista  la  direttiva  2008/50/CE  del  Parlamento  
europeo  e   del 
Consiglio del  21  maggio  2008,  relativa  alla  qualità  
dell'aria 
ambiente e per un'aria più pulita in Europa; 
Visto il «Quadro 2030 per le politiche dell'energia e  
del  clima», 
convenuto dal Consiglio europeo del 23 e 24 ottobre 
2014,  nel  quale 
si prevede un taglio del 40% delle emissioni di gas a  
effetto  serra 
rispetto ai livelli del 1990; 
Visto l'Accordo di Parigi, adottato al termine della 
COP21 tenutasi 
a Parigi nel dicembre 2015; 
Vista la comunicazione della Commissione europea  
dell'11  dicembre 
2019, recante «Il Green Deal europeo» con  la  quale  si  
propone  il 
target di riduzione delle emissioni di gas serra entro 
il 2030 tra il 
50% e il 55% rispetto ai livelli del 1990; 
Visto il decreto-legge 18 maggio  2006,  n.  181,  
convertito,  con 
modificazioni, dalla legge 17 luglio 2006, n. 233; 
Visto il decreto legislativo 13 agosto 2010, n. 155, di  
attuazione 
della direttiva 2008/50/CE del Parlamento europeo e del 
Consiglio del 
21 maggio 2008, relativa alla qualità dell'aria; 
Vista la legge 6 novembre 2012, n. 190, recante  
«Disposizioni  per 
la prevenzione e la repressione della corruzione  e  
dell’illegalità 
nella pubblica amministrazione»; 
Visto  il  decreto  legislativo  8  aprile  2013,  n.  
39,  recante 
«Disposizioni in materia di inconferibilita'  e  
incompatibilità  di 
incarichi presso le  pubbliche  amministrazioni  e  
presso  gli  enti 



 

 

privati in controllo pubblico, a norma dell'art. 1, 
commi  49  e  50, 
della legge 6 novembre 2012, n. 190»; 
Vista la legge 28 dicembre 2015, n. 221 e in particolare 
l'art.  5, 
comma 6, che istituisce la figura del mobility manager 
scolastico  in 
tutti gli istituti scolastici di ogni ordine e grado, 
con il compito, 
tra l'altro, di organizzare e coordinare gli spostamenti  
casa-scuola 
del personale scolastico e degli alunni; 
Visto l'art. 229, comma 4, del decreto-legge 19 maggio 
2020, n. 34, 
convertito, con modificazioni, dalla legge 17 luglio 
2020, n. 77,  il 
quale prevede che al  fine  di  favorire  il  
decongestionamento  del 
traffico nelle aree urbane mediante la riduzione 
dell'uso  del  mezzo 
di  trasporto  privato  individuale,  le  imprese  e   
le   pubbliche 
amministrazioni di cui all'art. 1, comma 2, del  decreto  
legislativo 
30 marzo 2001, n. 165, con singole unità  locali  con  
più  di  100 
dipendenti  ubicate  in  un  capoluogo  di  regione,  in  
una  città 
metropolitana, in un capoluogo di provincia ovvero in 
un  comune  con 
popolazione superiore a 50.000  abitanti  sono  tenute  
ad  adottare, 
entro il 31  dicembre  di  ogni  anno,  un  piano  degli  
spostamenti 
casa-lavoro  del  proprio  personale  dipendente   
finalizzato   alla 
riduzione  dell'uso  del  mezzo  di  trasporto  privato   
individuale 
nominando, a tal fine, un mobility manager con funzioni  
di  supporto 



professionale   continuativo    alle    attività    di    
decisione, 
pianificazione, programmazione, gestione e  promozione  
di  soluzioni 
ottimali di mobilità sostenibile; 
Visto il decreto del Presidente della Repubblica 16 
aprile 2013, n. 
62,  recante  «Regolamento  recante  codice  di   
comportamento   dei 
dipendenti pubblici, a norma dell'art. 54 del decreto 
legislativo  30 
marzo 2001, n. 165»; 
Considerato che il medesimo art. 229, comma 4, del 
decreto-legge 19 
maggio 2020, n. 34, convertito, con  modificazioni,  
dalla  legge  17 
luglio 2020, n. 77, prevede che il mobility manager  
promuove,  anche 
collaborando all'adozione del  piano  di  mobilità  
sostenibile,  la 
realizzazione  di  interventi  di  organizzazione  e  
gestione  della 
domanda  di  mobilità  delle  persone,  al  fine  di  
consentire  la 
riduzione strutturale e permanente dell'impatto 
ambientale  derivante 
dal traffico veicolare nelle aree  urbane  e  
metropolitane,  tramite 
l'attuazione di interventi di mobilità sostenibile. Per 
le pubbliche 
amministrazioni tale figura è scelta tra il personale 
in ruolo; 
Considerato che lo stesso art. 229 sopra richiamato  
attribuisce  a 
uno  o  più  decreti  di  natura  non  regolamentare  
del   Ministro 
dell'ambiente e della tutela del territorio e del mare, 
ora  Ministro 
della transizione  ecologica,  di  concerto  con  il  
Ministro  delle 



 

 

infrastrutture e dei trasporti, ora Ministro delle  
infrastrutture  e 
della mobilità sostenibili, la definizione delle 
modalità attuative 
delle disposizioni ivi previste; 
Considerata l'esigenza di perseguire obiettivi 
ambientali e sociali 
che  garantiscano  una  maggiore  sostenibilità  delle  
aree  urbane 
attraverso  l'adozione  e  l'attuazione  di  piani   di   
spostamento 
casa-lavoro che limitino gli spostamenti sistematici  
effettuati  col 
il veicolo motorizzato ed il solo conducente a bordo  e  
al  contempo 
favoriscano lo shift modale verso modalità di trasporto  
collettivo, 
condiviso e a ridotto o nullo impatto ambientale; 
Considerata   la   necessità   di    provvedere    
tempestivamente 
all'individuazione delle procedure operative per dare 
attuazione alle 
previsioni di cui all'art. 229, comma 4, del decreto-
legge 19  maggio 
2020, n. 34, convertito, con modificazioni,  dalla  
legge  17  luglio 
2020, n. 77; 
Acquisito il concerto del Ministro  delle  
infrastrutture  e  della 
mobilità sostenibili, espresso con nota prot. 18153  del  
10  maggio 
2021; 
 
Decreta: 
 
Art. 1 
 
Oggetto e finalità 
 
1. Il presente  decreto  definisce  le  modalità  
attuative  delle 



disposizioni di cui all'art.  229,  comma  4,  del  
decreto-legge  19 
maggio 2020, n. 34, convertito, con  modificazioni,  
dalla  legge  17 
luglio 2020, n. 77. 
2. Il presente decreto è finalizzato  a  consentire  la  
riduzione 
strutturale  e  permanente  dell'impatto  ambientale  
derivante   dal 
traffico  veicolare  privato  nelle  aree  urbane  e   
metropolitane, 
promuovendo  la  realizzazione  di  interventi  di  
organizzazione  e 
gestione della domanda di mobilità delle persone che  
consentano  la 
riduzione dell'uso del veicolo privato  individuale  a  
motore  negli 
spostamenti    sistematici    casa-lavoro    e     
favoriscano     il 
decongestionamento del traffico veicolare. 
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3. CONTESTO DI RIFERIMENTO E STRUTTURA DEL 
PSCL 

 
 
Il Decreto Legge n. 34 del 19 maggio 2020, c.d. “Decreto Rilancio”, 
convertito con Legge n. 77 del 17 luglio 2020, recante “Misure per 
incentivare la mobilità sostenibile”, al comma 4 dell’articolo 229, 
dispone che “Al fine di favorire il decongestionamento del traffico nelle 
aree urbane mediante la riduzione dell’uso del mezzo di trasporto 
privato individuale, le imprese e le pubbliche amministrazioni di cui all’ 
articolo 1, comma 2, del decreto legislativo 30 marzo 2001, n. 165, con 
singole unità locali con più di 100 dipendenti ubicate in un capoluogo di 
Regione, in una Città metropolitana, in un capoluogo di Provincia 
ovvero in un Comune con popolazione superiore a 50.000 abitanti 
sono tenute ad adottare, entro il 31 dicembre di ogni anno, un piano 
degli spostamenti casa-lavoro del proprio personale dipendente 
finalizzato alla riduzione dell'uso del mezzo di trasporto privato 
individuale nominando, a tal fine, un Mobility Manager con funzioni di 
supporto professionale continuativo alle attività di decisione, 
pianificazione, programmazione, gestione e promozione di soluzioni 
ottimali di mobilità sostenibile”. 
 
L’obiettivo della norma è consentire la riduzione strutturale e 
permanente dell’impatto ambientale derivante dal traffico veicolare 
nelle aree urbane e metropolitane, promuovendo la realizzazione di 
interventi di organizzazione e gestione della domanda di mobilità delle 
persone che consentano la riduzione dell’uso del mezzo di trasporto 
privato motorizzato individuale negli spostamenti sistematici casa-
lavoro e favoriscano il decongestionamento del traffico veicolare. 
Con il Decreto Interministeriale n. 179 del 12 maggio 2021, sottoscritto 
dal Ministro della Transizione Ecologica di concerto con il Ministro delle 
Infrastrutture e della Mobilità Sostenibili, è stata data attuazione alla 
norma sopra richiamata, definendo le figure, le funzioni e i requisiti dei 
Mobility Manager aziendali e dei Mobility Manager d’area e indicando 



 

sommariamente i contenuti, le finalità e le modalità di adozione e 
aggiornamento del “Piano degli Spostamenti Casa-Lavoro – PSCL”. 
 
Il PSCL è finalizzato alla riduzione del traffico veicolare privato ed 
individua le misure utili a orientare gli spostamenti casa-lavoro del 
personale dipendente verso forme di mobilità sostenibile alternative 
all'uso individuale del veicolo privato a motore, sulla base dell'analisi 
degli spostamenti casa-lavoro dei dipendenti, delle loro esigenze di 
mobilità e dello stato dell'offerta di trasporto presente nel territorio 
interessato. 
Il PSCL definisce, altresì, i benefici conseguibili con l’attuazione delle 
misure in esso previste, valutando i vantaggi sia per i dipendenti 
coinvolti, in termini di tempi di spostamento, costi di trasporto e 
comfort di trasporto, sia per l’impresa o la pubblica amministrazione 
che lo adotta, in termini economici e di produttività, nonché per la 
collettività, in termini ambientali, sociali ed economici. 
 

 
Figura 2 – Benefici conseguibili per i dipendenti, per l’azienda, per la collettività 
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Preliminarmente alla redazione del PSCL, al fine di rendere efficace tale 
piano, l’Ente dovrebbe identificare l’entità delle risorse disponibili per lo 
sviluppo delle iniziative. 

 
Un PSCL si compone, in generale, di una parte informativa e di analisi degli 
spostamenti casa- lavoro ed una parte progettuale contenente le possibili 
misure da adottare e i benefici conseguibili. 
Le misure previste nel piano possono effettivamente essere realizzate 
se esiste un coordinamento costante tra il Mobility Manager e le 
strutture interne di gestione delle risorse finanziarie e strumentali. 
Perché un PSCL abbia successo sono decisivi l’interazione ed il 
coordinamento di tutti gli attori coinvolti nelle fasi di elaborazione e 
implementazione. 
 

 
 

 
 

 



 

3.1 Struttura del PSCL 
• Il mobility manager sviluppa varie azioni  per costituire un Piano 

degli Spostamenti Casa – Lavoro, esse possono essere riassunte 
tramite cinque fasi: 

• fase informativa e di analisi; 

• fase progettuale; 

• fase di confronto; 

• fase attuativa; 

• fase di aggiornamento e di monitoraggio. 

A sostegno di ogni fase è fondamentale l’uso di un linguaggio empatico, 
l’essere umano  è restio al cambiamento delle sue abitudini, inoltre ogni 
cittadino italiano vorrebbe arrivare dentro all’ufficio in auto. 

Purtroppo, sta a noi giovani cambiare, altrimenti siamo destinati a 
ritrovarci in un mondo sempre più inquinato e sbilanciato. 

 
 

FASE INFORMATIVA E DI ANALISI DATI: Vengono analizzate le 
condizioni strutturali dell' azienda, vengono definiti i macro-
obietti, viene impostata l’indagine, vengono elaborati i dati e 
analizzate le  condizioni strutturali dell’Azienda attraverso un 
questionario redatto dal Mobility Manager Aziendale. 
Questa fase è molto delicata, infatti bisogna stimolare tutti i 
lavorati dell’azienda a compilare il questionario in maniera precisa, 
perché se assumono questo “compito” come perdita di tempo, 
renderà inutile ogni fase successiva. 
 
È fondamentale aver concordato se c’è la possibilità reale di 
cambiamento, non ha senso che un Mobility Manager partecipi a 
programmi fini al cambiamento zero. 
Sarà importante infatti illustrare ai lavoratori i possibili scenari 
futuri e far sentire il lavoratore al centro del progetto sarà 
fondamentale. 
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FASE PROGETTUALE: in questa fase le necessità aziendali dovranno 
matcharsi con le necessità dei lavoratori, sarà una fase difficile 
anche perché di solito le esigenze sono diametralmente opposte e 
la flessibilità per via di un clima non sempre perfetto non è massima 
da ambo le parti. Questa fase mira ad abbattere le emissioni in 
modo concreto tramite interventi mirati tramite l’individuazione di 
proposte progettuali 

 
FASE DI CONFRONTO: è la fase più complicata, quella in cui c’è 
maggior tensione nervosa e dove un buon mobility Manager fa la 
differenza tramite le adeguate strategie di comunicazione tra le 
parti coinvolte. 
Si andrà poi a verificare una verifica di fattibilità delle scelte, sia di 
tipo economica che tecnica. 
 
FASE ATTUATIVA: in questa fase vengono a stipularsi accordi 
commerciali e convenzioni per gli interventi previsti. 
Vengono anche poi stimate le tempistiche di intervento e vengono 
assegnate le priorità per ogni intervento del PSCL. 
È sempre importante mantenere lungo tutto il processo del PSCL un 
dialogo costruttivo e ricettivo nei confronti dei problemi che si 
possono presentare. 

 
FASE DI MONITORAGGIO E AGGIORNAMENTO: questa è l’ultima 
fase, ma molto importante, è la nostra retroazione. 
Ci permette di adeguare le nostre soluzioni e di adattarle al meglio 
le soluzioni individuate nelle fasi precedenti. 
Tramite marker di soddisfazione eseguiremo un controllo in via 
qualitativa al fine di aggiornare il piano con cadenza annuale 
(previsto per legge)  



 

4. L’INDAGINE 
 
 
Per formare un PSCL è necessaria la raccolta di dati e informazioni sugli 
spostamenti casa-lavoro di ciascun dipendente, lo strumento scelto per 
questa raccolta è il questionario anonimo. 
Secondo Zammuner (1996) il questionario è uno strumento di raccolta 
delle informazioni, composto da un insieme strutturato di domande e 
relative categorie di risposta definite a priori da chi lo costruisce, ovvero 
di domande "chiuse" dove all'intervistato viene richiesto di individuare 
tra le risposte presentate quella che più si avvicina alla propria posizione, 
e/o domande "aperte" che non prevedono delle risposte 
predeterminate. 
Bisogna quindi descrivere tutti gli altri elementi che intervengono 
nell’indagine: popolazione oggetto dello studio, metodologia e strumenti 
utilizzati per la somministrazione, struttura e caratteristiche del 
questionario. 
 

4.1 La popolazione in esame 
 
Innanzitutto, bisogna individuare la popolazione d’interesse. Per 
popolazione si intende l’insieme, finito o illimitato, di tutte le entità 
ritenute    omogenee in base ad una certa caratteristica. In questo caso si 
tratta dell’insieme delle unità statistiche sulle quali viene effettuata la 
rilevazione per ottenere le informazioni di nostro interesse. 

Per campione statistico si intende un sottoinsieme della popolazione, 
individuata in essa in modo da consentire la generalizzazione dell’intera 
popolazione. La scelta di questo campione è detta campionamento. 
Nel caso in esame popolazione e campione coincidono. Si è scelto, infatti, 
di somministrare il questionario a tutti i 92 dipendenti di Fabbi (sede di 
Imola), in quanto i costi della somministrazione sono nulli; infatti, ho 
somministrato personalmente io stesso il questionario a gruppi di tre o 
quattro lavoratori per via delle precauzioni covid19. 

4.2 Metodologia di somministrazione: il sondaggio 
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Bisogna tener conto che il questionario è una fonte potenziale di errori; 
quindi, è necessario che sia progettato in modo da prevenire e limitare 
tali errori, questo è stato possibile tramite domande appositamente 
progettate per evidenziare incongruenze nella compilazione . Le 
domande devono essere impostate in modo da motivare i partecipanti 
alla cooperazione, garantendo l’anonimato per favorire la veridicità delle 
risposte. 
 

4.3 Lo strumento: Microsoft Excel 

Il pacchetto Office della Microsoft ha messo a punto delle applicazioni 
specifiche per ogni tipo di funzionalità informatica: posta elettronica, 
redazione di testi, creazione di video ed analisi e calcolo di dati. In 
particolare, quest’ultima funzionalità ha subìto nel tempo delle 
modifiche e dei miglioramenti che hanno portato ad un 
approfondimento tematico e lavorativo del programma. Inizialmente, 
infatti, Excel aveva il solo scopo di effettuare somme, sottrazioni, 
divisioni e moltiplicazioni, mentre oggi possiede una quantità di 
strumenti tale da consentire la creazione di progetti personalizzati ed un 
utilizzo sicuramente più approfondito. 

Microsoft Excel nasce quindi come un programma dedicato alla gestione 
di fogli elettronici, pensati per la pianificazione finanziaria personale, 
famigliare e aziendale. L'uso basilare di Excel, infatti, consente 
praticamente a chiunque di inserire dati e numeri relativi a qualsiasi 
situazione, dalle bollette di casa ad un documento economico di una 
microazienda. Più le esigenze dell'utente o dell'azienda sono complesse 
e specifiche, più sarà necessario ed indispensabile avere una conoscenza 
approfondita del programma, mostrando un profilo personale e 
lavorativo aggiornato e preparato. Microsoft Excel non è più solamente 
un foglio elettronico di calcolo, ma un programma che consente di 
scrivere testi, cambiarne il formato ed il carattere, inserendo immagini o 
grafici all'interno del documento. 

 

 



 

4.4 La struttura del questionario 

Una volta che abbiamo realizzato i dati di cui avremo bisogno, verrà 
stilato un questionario, esso comprenderà più sezioni al fine di andare a 
descrivere gli spostamenti a 360 gradi. 
L’attenzione va rivolta all’ordine e alla successione delle domande 
all’interno del questionario. 
Ogni quesito trova una collocazione ottimale, frutto di scelte ponderate. 
Anteporre una domanda ad un’altra, in certi casi, può influenzare le 
risposte successive. Altra componente è la standardizzazione degli 
stimoli: le domande di un questionario devono essere poste nello stesso 
ordine e con gli stessi termini a tutti i soggetti. Ciò consente di raccogliere 
in maniera uniforme le informazioni sui temi oggetto di indagine e di 
confrontare le risposte. 
Il questionario è composto da 22 domande, suddivise in sei aree di  
interesse in base all’argomento su cui si intende indagare, ossia 
informazioni di carattere generale, attività lavorativa, spostamenti casa 
lavoro, propensione al cambiamento, smart working e l’ultima di 
suggerimenti. 
 

Sezione 1: informazioni generali 

In questa sezione al dipendente viene chiesto di indicare il suo 
comune di domicilio, la fascia d’età e il sesso. 
Le prime informazioni del questionario sono utili per capire da 
dove viene il lavoratore; infatti, chiedendone il CAP anche si 
identifica abbastanza bene la zona di provenienza 

 
Sezione 2: informazioni sull’attività lavorativa 

All’interno di questa sezione si indaga sull’attività lavorativa del 
dipendente e viene inoltre chiesto al lavatore quanto tempo 
impiega per arrivare al lavoro con il mezzo di trasporto abituale. 
Viene anche chiesto dove il dipendente trascorre la sua pausa 
pranzo, la ditta Fabbi S.r.l. non è provvista di alcuna mensa, e 
questa domanda è stata inserita proprio per capire se ci fosse 
l’esigenza di aggiungere uno spazio mensa in azienda. 
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Sezione 3: spostamenti casa lavoro 

In questa parte del questionario si cerca di individuare come il 
lavoratore arriva al lavoro, insomma, con che mezzo si sposta. 

E le relative problematiche ( se presenti) negli spostamenti, e in 
aggiunta anche se il lavoratore deve effettuare spostamenti 
intermedi pre-lavoro o post lavoro. 

 
Sezione 4: propensione al cambiamento 

Tale sezione è necessaria per capire se e come il lavoratore è 
propenso o restio al cambiamento. 

 
Sezione 5: smart working 

In questa sezione, si chiede se il lavoratore sarebbe disponibile 
allo smart working. 

 
Sezione 6: commenti e suggerimenti 

Forse la sezione più importante nella testa del lavoratore, essa 
permette di scrivere in libertà e senza essere condizionato dai 
superiori quello che passa liberamente nella testa del lavoratore 

 
 
  



 

4.5 Somministrazione del questionario 
 
Ideato il questionario, stampato, esso può essere somministrato. 
Qualche giorno prima della distribuzione del questionario si è 
provveduto ad inviare un dépliant informativo con la presentazione di 
me stesso e del progetto che sarei andato a realizzare 

 

 
 

Oltre al questionario si è provveduto a consegnare un modulo per la 
gestione dei dati e della privacy per non incorrere in conseguenze legali. 
Dopo circa una settimana i questionari restituiti sono stati pari al 91%. 
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5. EMISSIONI INQUINANTI 
 
 
Le emissioni si possono distinguere in due tipi, quelle a impatto globale 
(NO2, CH4 e N2O2) e quelle a impatto locale (CO, CxHy, NOx, particolato 
solido). 
 
Le prime hanno impatto globale, contribuiscono direttamente al 
cambiamento climatico. 
Mentre le seconde, hanno un impatto locale, influiscono sul trasporto di 
ossigeno nel sangue e danno problematiche respiratorie. 
 
La mia ricerca si è concentrata sulle emissioni di CO2 e più avanti andrò a 
stimare la quantità di CO2 emessa da ogni lavoratore e le soluzioni per 
ridurla. 
 
 
 

6. PARTE INFORMATIVA E DI ANALISI 
 
La parte informativa e di analisi del PSCL contiene: 

• Analisi delle condizioni strutturali; 

• Analisi dell’offerta di trasporto; 

• Analisi degli spostamenti casa-lavoro; 

Vengono raccolte tutte le informazioni ed i dati relativi alle esigenze di 
mobilità dei dipendenti e alla conoscenza delle condizioni strutturali, 
l’offerta di trasporto sul territorio, nonché le risorse disponibili per 
l’attuazione delle possibili misure utili a migliorare la mobilità. 

In Italia nel 2020 si è stimato una media pro capite di circa 5 tonnellate 
di CO2 a cittadino.  



 

6.1 Analisi delle condizioni strutturali 
 
L’analisi delle caratteristiche e dotazioni dell’ente contengono oltre alle 
informazioni sulla sede di lavoro, le dotazioni in termini di posti auto, 
posti bici, spogliatoi per i ciclisti ed altre informazioni sulle risorse 
strumentali destinate alla mobilità del personale. 

In questa fase vengono raccolte tutte le informazioni necessarie per 
inquadrare la tematica della mobilità per la sede di Imola dell’azienda 
Fabbi S.r.l. 

La Sede di Imola rappresenta la sede principale dell’azienda, ed è anche 
la sede con il numero di dipendenti più vicino a 100, e quindi si è scelta 
tale sede per realizzare un PSCL. 

Alla fine del mese di aprile 2022 il personale in forza presso l’azienda è così 
composto da 92 dipendenti, di questi hanno partecipato al questionario 78 
persone ( ≈ 91%), un tasso di adesione molto alto se confrontato al livello 
di adesione di PSCL pubblici ( non supera di media il 50%) 

Questo risultato è merito dell’empatia introdotta durante la spiegazione 
personal del progetto ad ogni lavoratore coinvolto. 

 
 

 

La componente femminile è pari al 33% del totale (quella maschile il 64%). 
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Dalla distribuzione per fasce di età dei dipendenti si evince che l’età sia 
mediamente bassa; infatti, la categoria più rappresentata è la fascia 
over 50 ma essa rappresenta solo il 36% del totale, la maggior parte dei 
lavoratori (65%) è under 50. 

Orario di lavoro 
Lun - Ven 8:30 - 12:30 14:30 - 
18:30 
Sab 8:30- 12:30 
Dom CHIUSO 

SERVIZI DI TRASPORTO PER I DIPENDENTI 

Navetta aziendale 0 

Automobili aziendali 6 

Moto/biciclette/monopattini aziendali 0 

Car sharing aziendale 0 
 
INCENTIVI / BUONI MOBILITÀ PER I DIPENDENTI 
Incentivi per l’acquisto di abbonamenti al TPL 

 
Incentivi / sconti per l’acquisto di servizi di SHARING 
MOBILITY NO 
Incentivi all’uso della bicicletta (Bike to work) NO 



 

AREE DI SOSTA RISERVATE AI DIPENDENTI 
Numero posti auto 18 
Numero posti moto 5 
Numero posti bici 0 
Zona deposito monopattini 0 

 
 

SPOGLIATOI CON PRESENZA DI DOCCE NO 
MENSA AZIENDALE NO 
STRUMENTI DI COMUNICAZIONE AZIENDALE intranet 
 
 

6.2 Analisi dell’offerta di trasporto nei pressi della sede (distanza max 600m) 

 
L’analisi contiene una valutazione dell’offerta di trasporto presente sul 
territorio al fine di ricostruire un quadro conoscitivo delle infrastrutture 
(rete viaria, percorsi ciclo-pedonali, aree di sosta, nodi di interscambio) 
e dei servizi di trasporto utilizzabili dai dipendenti per individuare le 
modalità alternative al mezzo privato con le quali è raggiungibile la 
sede, tenendo in considerazione la distanza degli spostamenti casa 
lavoro. 
 

L’analisi consente di: 

1. individuare l’accessibilità a parcheggi auto pubblici e privati nelle 
vicinanze della sede per stipulare eventuali convenzioni; 

2. individuare i principali operatori di mobility sharing locali con cui 
attivare convenzioni; 

3. analizzare le esigenze di ciclabilità (piste ciclabili, rastrelliere e 
possibilità di caricare bici su mezzi pubblici, parcheggi sicuri); 

4. verificare la necessità di prevedere bus-navette; 
5. analizzare l’accessibilità ai principali sistemi di trasporto pubblico locale 

(TPL); 
6. analizzare la possibilità di creare un servizio di carpooling 
7. individuare la possibilità di aderire a incentivi green. 
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Azione 2.2.1–  Indagine sulla disponibilità di parcheggi auto vicino la sede 

L’Indagine sulla disponibilità di parcheggi auto vicino la sede non evidenzia 
criticità, che non emergono neanche dall’indagine statistica sui questionari 
 
 
Azione 2.2.2 – Analisi dell’accessibilità ai principali operatori di sharing mobility 

Il servizio di car sharing a Imola non è presente, però a breve arriverà 
“CORRENTE”, un nuovo servizio di noleggio a breve termine, che 
consentirà di aprire il noleggio in una città e di chiuderlo in una altra 
città. 
L'area di estensione a Imola è piuttosto vasta e copre buona parte del 
territorio del comune con particolare attenzione ai suoi poli sportivi 
(autodromo in testa), sanitari e dei servizi. 
Per i residenti nella provincia di Imola è previsto un regalo di benvenuto: 
chiunque si registrerà scaricando l'app da Play Store o Apple Store 
riceverà in automatico un buono pari a 15 minuti di mobilità elettrica 
con le auto di Corrente. 
Tariffe speciali, infine, per tutti gli abbonati Tper. 
Le RENAULT ZOE elettriche hanno 5 posti, 5 porte e un'autonomia di 
oltre 300 chilometri; è possibile prenotare la corsa direttamente dal 
proprio smartphone e pagare con addebito su carta di credito. 
A Imola Corrente arriverà con una prima flotta di dieci vetture grazie 
alla collaborazione preziosa istaurata con Area Blu. 
La flotta Corrente complessivamente conta 385 vetture. 
 
L’8% dei rispondenti al questionario sarebbero interessati ad utilizzare 
mezzi di trasporto in sharing, si può immaginare una percentuale maggiore 
dopo i primi mesi di servizio di “CORRENTE”, poiché essendo una novità 
assoluta e ancora poco pubblicizzata le persone non ne sono a conoscenza 
 
 
 
 
 
 



 

Azione 2.2.3 – Analisi sulle esigenze di ciclabilità 

La bicicletta rappresenta una parte rilevante del traffico lento, sia come 
forma di mobilità a sé stante che in combinazione con altri mezzi di 
trasporto. Percorsi attrattivi sicuri e ben collegati tra di loro 
costituiscono importanti presupposti per incrementare l’utilizzo della 
bicicletta. 
Verso l’azienda però vi è una carenza di percorsi ciclabili, le persone che 
utilizzano sono poche, circa l’8% ma potrebbero essere molte di più (nei 
mesi primaverili e autunnali ed estivi) 
La rete ciclabile non è sufficientemente sviluppata e il traffico presenta 
una criticità e un rischio personale per chi va in bicicletta 
 
Il 12% dei rispondenti al questionario sarebbero interessati ad utilizzare 
la bicicletta per gli spostamenti casa-lavoro se esistessero le opportune 
strutture (rastrelliere, piste ciclabili adeguate, accesso a spogliatoi e 
servizi igienici attrezzati). 
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Figura 5 – La rete ciclabile di Imola



 

Azione 2.2.4 – Analisi di fabbisogno di bus-navette 
 

 
Da parte dei lavoratori intervistati c’è poca fiducia nei mezzi pubblici, molti 
di loro non sono neanche informati sui collegamenti, ma appare chiaro che 
Imola non è Milano o comunque una grande realtà efficientemente 
collegata dal trasporto pubblico locale. 
 
Ci sono solo 2 linee che potrebbero transitare vicino all’azienda, la fermata 
più vicina è comunque a 600 metri, che però o non è conosciuta dai 
lavoratori ( 50% non è informato sui mezzi pubblici) o non viene presa 
tenuta 
in considerazione per  il fattore comodità che i lavoratori cercano nel mezzo 
di trasporto che li conduce al lavoro. 
 
Infatti, il quasi l’86% esprime come motivo cardine di scelta del mezzo di 
trasporto la comodità. 

Il 15% dei rispondenti che abitano a Imola e che fanno l’orario classico  
dichiara che se esistesse un servizio di navetta sarebbe interessato ad 
usufruirne
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Azione 2.2.5 – Indagine sulla fattibilità di un servizio di car pooling 
 

Il Car pooling è una modalità che permette alle persone di spostarsi in 
gruppo condividendo un’auto privata, per risparmiare sul trasporto e a 
evitare gli inconvenienti dei mezzi pubblici. 
 
Sono pochissimi i lavoratori che vorrebbero condividere l’auto, appare 
impossibile questa strada. 
 
 

6.3 Analisi di Pareto 

L’analisi di Pareto è una tecnica statistica a supporto di ogni processo 
decisionale in cui occorre individuare il sottoinsieme significativo di cause o 
di azioni che produce la percentuale più elevata di effetti. 

Essa utilizza il Principio di Pareto (noto anche come regola 80/20) che 
esprime l’idea che facendo il 20% del lavoro è possibile generare l’80% dei 
benefici del lavoro complessivo. Oppure, in termini di miglioramento della 
qualità, che la grande maggioranza dei problemi (80%) sono prodotti da 
alcune cause principali (20%). 

Tale principio è appunto frutto di ricerche svolte in vasti contesti applicativi 
da parte dell’economista italiano Vilfredo Pareto. 



 

Ad esempio, in prima approssimazione è possibile rilevare che: 

• l’ 80% dei reclami dei clienti di un’azienda provengono dal 20% dei 
clienti; 

• l’ 80% dei ritardi in un progetto derivano da un 20% di cause; 
• il 20% dei prodotti e servizi rivolti al mercato genera l’ 80% dei 

profitti; 
• il 20% dei difetti di un sistema causa l’80% dei problemi all’utente 

finale. 

Il principio di Pareto ha molte applicazioni nel controllo qualità ed è alla 
base del diagramma di Pareto, uno degli strumenti principali utilizzati 
nel TQM e Six Sigma. 

Con riferimento al PMBOK®, l’analisi di Pareto è utilizzata per guidare gli 
interventi correttivi e per aiutare il team di progetto di agire per risolvere i 
problemi che causano il maggior numero di difetti a discapito della qualità 
dei deliverables e del progetto nel suo insieme. 

I passaggi più significativi dell’analisi di Pareto consistono nel: 

1. costruire una tabella che associa a ciascuna causa la sua frequenza di 
accadimento in percentuale; 

2. organizzare le righe della tabella in ordine decrescente di importanza 
percentuale; 

3. aggiungere una colonna con le percentuali cumulate; 

4. sviluppare un grafico lineare con le cause sull’asse x e le percentuali 
cumulate sull’asse y ed interpolando i punti; 

5. sviluppare sullo stesso template un grafico a barre con l’asse x 
associato alle cause e l’asse y alle corrispondenti  percentuali; 

6. individuare il punto di intersezione con la curva tracciata di una linea 
parallela all’asse x e posizionata al valore cumulato pari all’80% 
sull’asse y. 

https://www.humanwareonline.com/project-management/center/total-quality-management-nei-progetti/
https://www.humanwareonline.com/project-management/center/cose-six-sigma/
https://www.humanwareonline.com/project-management/center/processi-project-management-pmbok/
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Il punto individuato separa sulla sinistra le cause più importanti da quelle 
sulla destra meno importanti. 

L’esempio sotto riportato si riferisce ad un diagramma di Pareto relativo alle 
cause di errore nell’utilizzo di un sito web. 

 

Consentendo di rilevare il 20% di cause che generano l’80% dei problemi, 
permette di concentrare gli sforzi finalizzati a perseguire i miglioramenti più 
significativi. 

Il valore dell’analisi di Pareto per un Project Manager consiste nel favorire 
la concentrazione su quel 20% di fattori che risultano essenziali e nel gestire 
con un più basso livello di priorità il resto che ha una importanza minore in 
relazione al raggiungimento degli obiettivi prefissati. 

https://www.humanwareonline.com/project-management/wp-content/uploads/2012/04/diagram.jpg


 

6.4 Analisi degli Spostamenti Casa-Lavoro 

 
Figura 6 – Mezzo di trasporto maggiormente utilizzato dai dipendenti di 
Fabbi Imola 

 
Attualmente 70 persone su 78 dichiarano di utilizzare l’auto per recarsi al 
lavoro, circa il 90%. 
 
 

6.5 Analisi Spaziale 

Il 32% dei lavoratori della sede di Imola percorre meno di 12 km tra 
andata e ritorno nel tragitto casa lavoro, e un altro 28% ne percorre tra 
12 e 24 di km per il tragitto casa lavoro. 
Inoltre, essendo la maggior parte dei lavoratori residente (48 persone 
su 78 intervistate) nel comune di Imola una gran parte di essi fa ritorno 
a casa durante la pausa pranzo di 2 ore , questo produce un 
raddoppiamento dei chilometri percorsi. 



 

45  

Secondo una analisi di Pareto, la miglior soluzione per ridurre le 
emissioni consisterebbe nell’agire nelle due categorie sopracitate, al 
fine di diminuire l’inquinamento. 

Figura 7 – Distanza percorsa nel tragitto casa lavoro dai 
dipendenti di Fabbi Imola 

 

 
Si evince dagli intervistati, che un 37% trascorre pochi minuti in auto, 
considerando che sono persone che abitano molto vicino e che quindi 
tornano a casa per pranzo. 
 



 

 

 
 
 
 

6.6 Analisi Temporale 
 

L’orario di ingresso denominato con “CLASSICO” è costituito da una prima 
parte mattutina dalle 8:30 alle 12:30 e da una seconda parte pomeridiana 
dalle 14:30 alle 18:30. 
La maggior parte dei dipendenti lavora secondo questo schema lavorativo.  
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6.7 Analisi Motivazionale 
 
Dall’analisi risulta, una bassa propensione al cambiamento del mezzo di 
trasporto e una bassissima propensione all’utilizzo del mezzo di 
trasporto pubblico. 
 
Il 67% dei lavoratori dichiara che la problematica durante lo 
spostamento casa lavoro è il traffico, ma per l’85% la comodità viene 
prima di tutto nello spostamento. 
 

 
Figura 9 – Propensione a cambiare mezzo di trasporto 
dei dipendenti 

 
 

6.8 Analisi Emissioni Inquinanti 
 

La riduzione giornaliera delle percorrenze dei dipendenti in autovettura 
(Δkmauto) determinata da 
smart working e/o co-working e/o anche dagli spostamenti effettuati in 
bicicletta, a piedi o con il TPL (trasporto pubblico locale), è valutabile 
mediante la seguente formula: 
 

Δkm auto = (Ut / δ) * L 



 

dove: 
• Ut è il numero di dipendenti sottratti all’uso dell’autovettura per 

effetto dello smart working e/o co-working e/o perché 
quotidianamente si spostano a piedi, in bicicletta e con i mezzi del 
TPL per raggiungere la sede di lavoro; 

• δ è il tasso medio di occupazione di un’autovettura (da porre uguale 
a 1,2); 

L è la percorrenza media giornaliera (andata e ritorno), espressa in km, 
effettuata dal dipendente per raggiungere la sede di lavoro utilizzando il 
mezzo privato ed evitata a seguito dell’adozione delle misure proposte nel 
PSCL. 
Per la stima dei benefici ambientali connessi alla riduzione delle emissioni 
inquinanti (ΔEmiinq espressa in kg/anno) dovuta alla diminuzione delle 
percorrenze chilometriche effettuate in autovettura privata (Δkmauto) a 
seguito dell’adozione delle misure proposte nel PSCL, si propone la 
seguente formula: 

 
ΔEmiinq = (Δkmauto * FeInq * Op) / 1000 

in cui: 
• Op è il numero di giorni in un anno in cui il dipendente è in smart 

working e/o co-working e/o si sposta a piedi, in bici o con il TPL per 
raggiungere la propria sede di lavoro; 

• FeInq sono i fattori di emissione medi per ciascuno degli inquinanti 
considerati (CO2, NOx e PM10) espressi in grammi/km. 

La scelta dei FeInq dei diversi inquinanti (CO2, NOx e PM10) da trasporto in 
autovettura è un aspetto determinante, in quanto direttamente collegato 
alle diverse classi ambientali di appartenenza (classe Euro), alle diverse 
tipologie di alimentazione, alla cilindrata e al ciclo di guida (urbano, extra 
urbano o autostradale). 
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Ai fini di una più dettagliata valutazione dei fattori di emissione sarebbe 
opportuno rilevare nei questionari somministrati ai dipendenti, durante la 
fase di indagine conoscitiva, la tipologia di alimentazione e la classe Euro 
dell’auto non più usata dal dipendente a seguito dell’adozione delle 
azioni proposte nel PSCL.  



 

7. PARTE PROGETTUALE 
 
Le misure proposte scaturiscono dall’incrocio tra la domanda di 
trasporto e l’offerta di servizi aziendali e pubblici, tenendo 
opportunamente in conto la propensione al cambiamento  dichiarata 
dai dipendenti, nonché le risorse disponibili. 
 

7.1 Progettazione delle misure 
 

Diverse sono le misure che possono essere previste nell’ambito di un 
PSCL per incentivare comportamenti virtuosi e orientare gli spostamenti 
casa-lavoro dei dipendenti verso forme di mobilità sostenibile 
alternative all’uso individuale del veicolo privato a motore, 
contribuendo al decongestionamento del traffico veicolare nelle aree 
urbane. 

Le misure da implementare sono strettamente legata ai risultati emersi 
dal benchmark tra domanda e offerta e dalla propensione al 
cambiamento, ovvero come e a quali condizioni i dipendenti siano 
disposti a modificare le proprie abitudini di viaggio verso modi di 
trasporto più sostenibili. 

La progettazione delle misure può essere aggregata per assi di 
azioni/intervento. 
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Assi di progettazione delle misure 

 
Figura 10 – Assi di progettazione delle misure



 

Di seguito vengono riportati i valori percentuali delle risposte pervenute 
alle domande del questionario relativamente ad alcune specifiche 
domande e alla propensione allo smart working. 

 

Figura 11 – Propensione allo smart working  
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ASSE 1 - DISINCENTIVARE L’USO INDIVIDUALE DELL’AUTO PRIVATA 

 
ASSE 1 azione 1 - bus navette 
Con l’obiettivo di disincentivare l’utilizzo individuale dell’auto privata 
verifica possibilità di prevedere navette, Il 15% dei rispondenti che 
abitano a Imola e che fanno l’orario classico  dichiara che se esistesse 
un servizio di navetta sarebbe interessato ad usufruirne. 

 
ASSE 1 azione 2 – convenzione servizio ristorazione 
Si potrebbero ridurre drasticamente i chilometri percorsi, riducendo la 
pausa pranzo e convenzionando l’azienda con un servizio di ristorazione. 
 

ASSE 1 azione 2 – carpooling 
Dai dati raccolti non è praticabile la soluzione del car pooling. 
  



 

ASSE 1 azione 3 – car sharing (progetto “CORRENTE” con macchine elettriche) 
Solo l’8% sarebbe disponibile ad usare una macchina in car sharing, ma 
con più della metà delle persone che abitano a Imola (l’unica città dello 
studio in cui è disponibile il car sharing) si potrebbero abbattere le 
emissioni pubblicizzando l’iniziativa. 

E si potrebbe stipulare una convezione con l’operatore responsabile 
del progetto in caso di alta adesione da parte dei lavoratori. 

 
 

ASSE 2 - FAVORIRE L’USO DEL TRASPORTO PUBBLICO 
 
ASSE 2 azione 1 – convenzioni TPL e rateizzazione busta paga 
Sulla realtà di Fabbi Imola appare impraticabile questa opzione per 
motivi strutturali dell’offerta del trasporto pubblico. 

 
 
ASSE 3 - FAVORIRE LA MOBILITÀ CICLABILE E/O LA MICROMOBILITA’ 
 
ASSE 3 azione 1 – parcheggi biciclette 
Verifica dell’idoneità di parcheggi sicuri per le biciclette vicino la sede, 
poche persone sono interessate ad utilizzare la bicicletta per gli 
spostamenti casa-lavoro, installare rastrelliere con apposita tettoia,  si 
dovrebbero avere piste ciclabili adeguate (assenza di un accesso a 
spogliatoi). 
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ASSE 4 - RIDURRE LA DOMANDA DI MOBILITA’ 

 

ASSE 4 azione 1 – smart working 
Ci sarebbe una altissima disponibilità a fare smart working da parte dei 
lavoratori, la media sarebbe di più di tre giorni a settimana. 

 

 

ASSE 5 – ULTERIORI MISURE 

 
ASSE 5 azione 1 – compensazione CO2 
Al fine di compensare le emissioni inquinanti si potrebbe aderire ad un 
progetto di rimboscamento di foreste. 

 
ASSE 5 azione 2– sensibilizzazione dipendenti 

È allo studio l’individuazione di iniziative che favoriscano la 
sensibilizzazione dei dipendenti sui temi della mobilità sostenibile, 
corsi di formazione, incentivi all’utilizzo di app per il monitoraggio degli 
spostamenti, richieste di interventi di messa in sicurezza degli 
attraversamenti pedonali/ciclabili in prossimità degli accessi alle sedi 
aziendali, ecc. 
  



 

ASSE 5 azione 2– sensibilizzazione dipendenti 

Bisognerebbe tracciare uno schema ad albero con gli orari di tutti i 
dipendenti e i loro indirizzi di residenza. 
Questo permetterebbe di avere un metodo grafico di visualizzazione 
degli orari e delle relazioni lavorative che intercorrono fra i vari 
dipendenti, al fine di ottimizzare con soluzioni euristiche l’eventuale 
servizio di navetta o car pooling fra i vari dipendenti.  
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8. CONCLUSIONI 
 

Un algoritmo “greedy” è un paradigma algoritmico, dove l'algoritmo 
cerca una soluzione ammissibile da un punto di vista globale attraverso 
la scelta della soluzione più appetibile (definita in precedenza dal 
programmatore) per quel determinato programma a ogni passo locale. 
Quando applicabili, questi algoritmi consentono di trovare soluzioni 
ottimali per determinati problemi in un tempo polinomiale, mentre 
negli altri non è garantita la convergenza all'ottimo globale. In 
particolare, questi algoritmi cercano di mantenere una proprietà di 
sottostruttura ottima, quindi cercano di risolvere i sotto problemi in 
maniera "avida" (da cui la traduzione letterale algoritmi avidi in italiano) 
considerando una parte definita migliore nell'input per risolvere tutti i 
problemi. 
Per fare ciò, solitamente, viene applicata una tecnica cut and paste 
(quindi scelgo l'input migliore per poter risolvere il sotto problema). 
E per il mio progetto ho le soluzioni che ritenevo migliori, cioè che 
avessero un alto impatto in termini di CO2 risparmiata ma che fossero 
anche le più veloci da attuare. 
 

8.1 Soluzione Bus Navetta per i lavoratori di Imola 

Questa soluzione è pensata per i lavoratori di Imola, perché sono quelli 
più vicini all’azienda. 
Questo fattore comporta che ci saranno un massimo di 12 persone che 
potranno usufruire del servizio navetta verso la sede di lavoro di Imola 
( costo deducibile al 100%). 
Essendo un benefit verso il lavoratore, il costo di tale opzione sarà 
completamente deducibile dalle tasse per l’azienda 
Si può noleggiare un pullman da 14 posti con conducente ( nolo a caldo), 
il costo è stimato in circa 180€ al giorno. 
Assumendo in 250 i giorni lavorativi in un anno, questa opzione avrà un 
costo di circa 45 mila euro annui. 
 



 

Si può anche decidere di acquistare un pulmino da 14 posti, esso avrà 
un costo di circa 50/70 mila euro ( a seconda delle condizioni) e si potrà 
dedurre al 100% (il costo al netto dell’iva) ammortizzabile in 5 anni. 
Con una aliquota fiscale di circa il 28% ( Ires + Irap di una S.r.l.) e 
considerando che Fabbi S.r.l. non è in tensione finanziaria la scelta 
migliore dovrebbe ricadere sulla scelta del mezzo a noleggio, per via dei 
minori costi 
Un mezzo usato infatti richiederebbe manutenzione a carico del 
proprietario e non sarebbe di certo con quell’esborso un mezzo nuovo 
ma con qualche anno di servizio. 
Inoltre, un mezzo nuovo a noleggio garantirebbe anche un 
miglioramento dell’immagine aziendale rispetto ad un mezzo usato. 
 
Stimando in circa 50km il percorso giornaliero del minibus, esso 
produrrebbe giornaliermente circa 25 kg di CO2 
Annualmente un minibus produrrebbe circa 6250kg di CO2  e quindi un 
risparmio di circa 2750kg rispetto alla produzione annuale di CO2  di un 
dipendente di Fabbi Imola che va al lavoro in auto. 
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8.2 Soluzione Smart Working 

Questa è la soluzione più immediata e di facile applicazione, i dipendenti 
preferiscono in media tre giorni a settimana di smart working ( alcuni 
hanno risposto che nel loro ruolo lo smart working non sarebbe stato 
possibile). 
Il risparmio di CO2 consisterebbe in 466 kg per ogni dipendente in smart 
con una media di 3 giorni a casa collegato in remoto. 
È significativo e importante questa soluzione, che non richiederebbe 
investimenti ne costi aggiuntivi. 
 

8.3 Soluzione compensazione emissioni CO2 

È una soluzione un po’ di facciata, però anche essa contribuirebbe a 
migliorare il mondo in cui viviamo, andando a bilanciare le emissioni 
prodotte dall’azienda. 
Bastano soli cinque alberi adulti piantati per compensare gli 
spostamenti di un lavoratore per la ditta Fabbi Imola. 
Con circa 175€ per dipendente è possibile piantare un albero nel mondo 
al fine di abbattere la CO2 prodotta da ogni singolo lavoratore 
L’albero avrà una vita utile di almeno 10 anni, infatti continuerà ad 
assorbire CO2 anche negli anni successivi al decimo. Si tratta quindi di 
una stima prudenziale. 
Dati presi dal sito Treedom.it 
Da come si può notare sul loro sito, vari marchi di successo hanno scelto 
questa soluzione. 
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