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2 INTRODUZIONE 

Il presente documento ha per oggetto la redazione del quadro conoscitivo del Piano Generale Urbano del 

Traffico per il Comune di Saronno e relativa Valutazione Ambientale Strategica VAS.  

Il PGTU è stato redatto in coerenza con le ñDirettive per la redazione, adozione ed attuazione dei piani urbani 

del trafficoò del Ministero dei Lavori Pubblici pubblicate sulla G.U. n.77 del 24.06.1995, nonch® allôart.36 del 

D.L. 30.04.1992 n.285 e in osservanza delle ñLinee guida per le analisi di sicurezza delle stradeò di cui alla 

Circolare ñLinee guida per la redazione dei piani urbani della sicurezza stradaleò del 8/6/2001 del Ministero dei 

Lavori Pubblici.  

Il Piano Generale del Traffico Urbano (P.G.T.U.) è stato progettato in coerenza con: 

a) i criteri generali previsti dalle norme di settore; 

b) le politiche di mobilità sostenibile poste alla base delle nuove azioni di governo della città di Saronno 

cos³ come definite dal programma di mandato ñSaronno Attrattiva, Sostenibile, Amica, Dinamica, sconfinata, 

Attrezzataò che pone a suo fondamento un nuovo modello di mobilità con al vertice quella pedonale, e a 

seguire quella ciclabile, i mezzi di trasporto pubblico e infine la mobilità privata.   

Come riportato nelle direttive ministeriali di attuazione, il PUT si articola su tre differenti livelli di progettazione:  

¶ Il 1° livello di progettazione è quello del Piano generale del traffico urbano (PGTU), inteso quale 

progetto preliminare o piano quadro del PUT, relativo all'intero centro abitato contenente la politica 

intermodale adottata, la qualificazione funzionale dei singoli elementi della viabilità principale e degli 

eventuali elementi della viabilità locale destinati esclusivamente ai pedoni (classifica funzionale della 

viabilità), nonché il rispettivo regolamento viario e delle occupazioni di suolo pubblico (standard 

geometrici e tipo di controllo per i diversi tipi di strade), il dimensionamento preliminare degli interventi 

previsti in eventuale proposizione alternativa, ed il loro programma generale di esecuzione (priorità di 

intervento per l'attuazione del PGTU). 

 

¶ Il 2° livello di progettazione è quello dei Piani particolareggiati del traffico urbano (PPTU), intesi quali 

progetti di massima per l'attuazione del PGTU, relativi ad ambiti territoriali più ristretti di quelli dell'intero 

centro abitato, quali le frazioni, i settori urbani, i quartieri o le singole zone urbane (anche come fascia 

dôinfluenza dei singoli itinerari di viabilità principale), o relativi a funzioni e problemi specifici, da 

elaborare secondo l'ordine previsto nell'anzidetto programma generale di esecuzione del PGTU.  

 

¶ Il 3° livello di progettazione è quello dei Piani esecutivi del traffico urbano, intesi quali progetti esecutivi 

dei Piani particolareggiati del traffico urbano.  

 

Il Piano Generale del Traffico Urbano (PGTU), come definito dallôArt. 36 del Codice della Strada, è lo strumento 

di pianificazione della mobilit¨ allôinterno del territorio comunale, finalizzato al ñmiglioramento delle condizioni 

della circolazione e della sicurezza stradale, alla riduzione dellôinquinamento acustico ed atmosferico ed al 
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risparmio energetico, in accordo con gli strumenti urbanistici vigenti e con i piani di trasporto nel rispetto dei 

vincoli ambientaliò. 

Il PGTU ha un orizzonte temporale di breve periodo, 4-5 anni, ed opera pertanto considerando le dotazioni 

infrastrutturali esistenti o realizzabili a nei seguenti anni, demandando ad altri strumenti di pianificazione il 

compito di valutare e programmare la realizzazione di grandi opere infrastrutturali di trasporto, attuabili in tempi 

più lunghi.  

Lôattivit¨ di redazione dellôaggiornamento del PGTU ¯ schematizzabile nelle seguenti fasi: 

FASE 1 - Analisi dello stato attuale, delle criticità e degli obiettivi di piano e redazione del Documento di 

Scoping per la Valutazione ambientale strategica (VAS) 

FASE 2 - Proposte Preliminari di Piano e Rapporto Ambientale Preliminare (VAS) 

FASE 3 - Redazione finale del Piano e Rapporto Ambientale completo di Sintesi non tecnica  

In sintesi, le attività di redazione del PGTU del comune di Saronno possono essere così riassunte:  

¶ la costruzione di un quadro conoscitivo aggiornato (struttura demografica e socio-economica, offerta 

di reti e servizi di trasporto, domanda di mobilità, impatti ambientali e sociali);  

¶ lôanalisi degli strumenti di pianificazione e programmazione vigenti e in corso di redazione;  

¶ lôindividuazione dei punti di forza e di debolezza del sistema della mobilit¨ quali elementi su cui 

strutturare il set di strategie e temi di intervento del nuovo PGTU;  

¶ la definizione dello Scenario di Piano, con un approfondimento sui temi progettuali collegati a:  

¶ rete viaria e sua regolamentazione, trasporto pubblico urbano ed extraurbano e ferroviario, ciclabilità 

e misure di supporto, sistema della sosta, gestione della domanda di mobilità, interscambio modale, 

mobilità elettrica, logistica urbana e sistemi ITS;  

¶ la definizione dettagliata degli interventi relativi ad aree della città di rilevante importanza dal punto di 

vista urbanistico e del sistema della mobilità, ad esempio polo intermodale della stazione ferroviaria di 

Saronno centro.  
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3 OBIETTIVI E STRATEGIE DEL PIANO 

Il Comune di Saronno si colloca nella porzione meridionale della Provincia di Varese, a confine con le Province 

di Como, Monza e Brianza e lôarea metropolitana di Milano. Si trova quindi in un territorio caratterizzato da 

unôurbanizzazione diffusa e da unôelevata densità demografica con la presenza di servizi e poli di attrazione 

allôinterno dei confini comunali che ha generato e genera tuttôoggi un numero elevato di spostamenti con 

ripartizione modale generalmente sbilanciata verso il mezzo privato.  

Tale peculiarità attrattiva della città di Saronno si traduce di fatto in un allargamento dei confini che travalicano 

quelli istituzionali identificandosi con la cintura dei comuni di prima fascia (contermini) con i quali ha tessuto nel 

tempo forti relazioni sia in termini di interscambio gomma - ferro che di carattere socioculturale. Lôapproccio in 

cui si colloca il percorso di formazione e redazione del PGTU è quello di una cornice unica di riferimento, un 

territorio integrato in cui la mobilità costituisce uno dei pilastri portanti per tale documento.   

Lo scenario attuale, decisamente complesso, suggerisce quindi di ricorrere a una pluralità di politiche di 

intervento e strumenti diversificati in tema di mobilit¨ e gestione del territorio, soprattutto attraverso lôuso di 

tecnologie informatiche e di apparati di regolazione, in aggiunta alla realizzazione di nuove infrastrutture.  

Di seguito si descrivono gli obiettivi generali del PGTU e in particolare quelli più specifici dettati 

dallôAmministrazione Comunale relativi a tutte le componenti di trasporto. 

 

3.1 Obiettivi generali del PGTU 

Il PGTU di Saronno identifica problematiche e obiettivi, collocandoli il più possibile nel contesto di una visione 

dôinsieme; vengono quindi determinati dapprima gli obiettivi generali, per poi procedere allôindividuazione dei 

problemi e delle criticità, intese queste ultime come inadeguatezza delle condizioni attuali.  

Lôindividuazione di soluzioni coerenti rappresenta quindi il percorso ottimale di pianificazione attuato con il 

coinvolgimento dei principali attori locali - istituzionali e non ï  per cui i Piano non si risolve in un semplice 

elaborato tecnico ma include anche le attività di confronto e discussione con gli attori locali trasformandosi in 

un processo aperto al contributo dei cittadini e delle parti portatrici di interessi che in più occasioni avranno 

modo di partecipare attivamente allo svolgimento del PGTU. 

 

Tali requisiti impongono che il PGTU sviluppato:  

¶ costituisca un progetto organico di insieme del sistema della mobilità locale;  

¶ rappresenti uno strumento coordinato e il più possibile integrato con gli altri strumenti di pianificazione 

generale ed esecutiva (PRMT, PRMC, PTCP, PGT, PAé)  

¶ formuli soluzioni per ridurre le problematiche di tipo ambientale e al contempo controlli i costi sociali 

ed economici generati;  

¶ assuma la veste di un vero e proprio masterplan attraverso il quale convogliare le risorse finanziarie 

per la sua realizzazione;  
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¶ realizzi un miglioramento in termini di efficacia del sistema di Trasporto Pubblico Locale in 

relazione alle possibili sinergie con il sistema di trasporto pubblico extraurbano già presente nella 

realtà locale con diverse linee;  

¶ valuti la possibilit¨ di sviluppo dei ñservizi di trasporto su domandaò cui va assegnato il ruolo di 

soddisfare le esigenze di capillarità e flessibilità;  

¶ riduca lôuso individuale dellôautomobile privata, mediante lôutilizzo di sistemi di trasporto collettivi 

e di mobilità condivisa (Trasporto Pubblico Locale, car- pooling, car-sharing, bike-sharing ecc.) e la 

mobilità ciclo-pedonale;  

¶ intervenga sul sistema di mobilità riducendo i fenomeni di congestione nelle aree urbane caratterizzate 

da unôelevata densit¨ di traffico, mediante lôindividuazione di soluzioni integrate del sistema di trasporti 

e delle infrastrutture con lôobiettivo di ottimizzare e ridurre i tempi degli spostamenti;  

¶ individui le misure per abbattere i livelli di inquinamento atmosferico, nel rispetto degli accordi 

internazionali ed in particolare dellôAccordo di Parigi firmato il 22 aprile 2016, delle normative 

comunitarie e nazionali in materia di abbattimento di emissioni inquinanti e degli obiettivi individuati 

nel Piano Regionale della Qualit¨ dellôAria;  

¶ individui le azioni per il contenimento e lôabbattimento delle emissioni acustiche da traffico 

veicolare, nel rispetto delle normative comunitarie, nazionali e del Regolamento Comunale in materia 

di inquinamento acustico;  

¶ incrementi i livelli di sicurezza del trasporto e della circolazione stradale riducendo lôincidentalit¨ sul 

territorio comunale con particolare riferimento allôutenza ciclabile e pedonale;  

¶ promuova la logistica distributiva delle merci in campo urbano in modalità sostenibile;  

¶ Individui azioni per la riduzione dei tempi di accodamento/accumulo asta di ingresso/uscita autostrada 

A9 con le exSP 233 e exSP 527.  
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3.2 Obiettivi specifici dellôAmministrazione 

Oltre agli obiettivi generali che la scrivente Società si prefigge nella redazione del PGTU del comune di 

Saronno, ve ne sono alcuni pi½ specifici concertati con lôAmministrazione comunale che riguardano i differenti 

ambiti della mobilità, che sono riportati di seguito. 

 

Obiettivi sul traffico 

¶ Contenere ove possibile il traffico di attraversamento introducendo opportuni sensi unici e assi 

dedicati, al fine di evitare che le auto che attraversano il territorio comunale si riversino sulle strade 

cittadine per evitare gli assi principali congestionati. In questo modo sar¨ possibile ridurne lôimpatto e 

recuperare spazi per la circolazione di pedoni e ciclisti; 

¶ migliorare il funzionamento della ZTL sia per quanto riguarda le modalità di acceso che per una sua 

eventuale estensione; 

¶ introdurre strumenti di moderazione e miglioramento della sicurezza del traffico ove le caratteristiche 

dei quartieri e i loro abitanti lo richiedano, al fine ridurre lôinquinamento atmosferico e acustico, 

aumentare la sicurezza stradale e la vivibilità della città per pedoni, ciclisti e per gli stessi automobilisti; 

¶ individuare azioni per la riduzione dei tempi di accodamento/accumulo asta di ingresso/uscita 

autostrada A9 con le SP 233 e SP 527. 

 

Obiettivi sui parcheggi  

¶ Razionalizzare e migliorare la dotazione di parcheggi esistenti e valutare la necessità di nuove aree di 

sosta preferibilmente interrate; 

¶ definire una tariffa differenziata in funzione della distanza del parcheggio dal centro, riducendo il costo 

per le aree più lontane e incrementandolo per quelle più centrali;  

¶ facilitare la sosta con nuovi sistemi di tariffazione in abbonamento/convenzionamento che permetta di 

trovare posto ai residenti, ai pendolari, ai dipendenti e utenti delle attività in modo più agevole, evitando 

che la ricerca del posto gravi il traffico soprattutto nelle aree limitrofe al centro; 

¶ migliorare e potenziare i parcheggi di interscambio tra treno e auto/bici private, bus urbani ed 

extraurbani, car e bike sharing elettrico. 

 

Obiettivi sulla mobilità ciclabile e pedonale 

¶ Adeguare i tracciati delle piste/corsie ciclabili esistenti in modo da renderle sicure e a norma 

attraverso segnaletica orizzontale e verticale ove assente;  

¶ realizzare in maniera pianificata una rete organica di piste e di corsie ciclabili collegate tra loro e 

protette, per una mobilità sostenibile in condizioni di sicurezza per tutti, favorendo anche le 

connessioni ciclabili con i comuni limitrofi, privilegiando la qualità rispetto alla quantità; 

¶ recuperare del sedime per le piste mediante lôintroduzione di una serie di circolazioni a senso unico - 

laddove fattibile - oppure introducendo elementi di moderazione del traffico che permettano di dare 
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concreta attuazione alle recenti modifiche al codice della strada che consentono la realizzazione di 

corsie ciclabili e della cosiddetta ñcasa avanzataò, la cui realizzazione necessita solamente di 

segnaletica orizzontale; questa rete potrebbe assumere lôaspetto di una vera metropolitana di 

superficie delle biciclette;  

¶ mettere a sistema i molti luoghi vivibili di cui Saronno è dotata, con bellezze artistiche e naturali e 

memoria storica, realizzando tra questi luoghi una rete di collegamenti sostenibile, pedonali e ciclabili, 

favorendo la mobilità da zona a zona; in particolare si punta su: 

 

a) La rete delle Piazze. Da sempre le piazze sono il luogo di incontro tra le persone con il loro 

percepibile passato storico.  Metterle in rete consente di aumentare le occasioni di incontro e 

socializzazione dei cittadini.  

b) La rete dei Parchi. Saronno è dotata di molti parchi cittadini e zone verdi attrezzate che 

svolgono una funzione di incontro e valvola di sfogo per molti cittadini. Una semplice e proficua 

rete da realizzare è quella di collegare i parchi tra di loro. Intervenire sui vari parchi cittadini, e 

in generale sul verde pubblico anche sviluppando e raccordando piste ciclabili che li colleghino.  

c) La rete delle Scuole. La presenza in città di scuole di ogni ordine e grado impone di aumentare 

la sicurezza nei percorsi casa-scuola. Una particolare attenzione è stata posta alla 

realizzazione di percorsi sicuri per gli attraversamenti del sottopassaggio di via 1° maggio e del 

cavalcavia di via Volonterio, che sono oggi veramente pericolosi e scarsamente fruibili. 

 

¶ Sviluppare un percorso ciclo-pedonale lungo la via Varesina, a ridosso delle aree dismesse, per 

collegare in maniera sostenibile il Quartiere Matteotti con il centro città, nonché consentire un 

collegamento ciclabile intercomunale sicuro da e verso le vicine Caronno Pertusella e Gerenzano. 

¶ Supportare con modalità innovative il riuso sostenibile della ex ferrovia Saronno- Seregno e delle sue 

strutture, realizzando una Green way o parco lineare urbano, che possa fare da polo attrattore per la 

città, con lo scopo di:  

d) valorizzare questo storico percorso urbano, unico in Regione Lombardia, ma da anni in stato 

di abbandono, per sviluppare sull'asse est-ovest della città un'area parco attrezzata, dalla 

periferia di Solaro-Introini sino al centro.  

e) incentivare la mobilità sostenibile sviluppando una pista ciclo-pedonale urbana protetta per 

percorsi casa-scuola, casa-lavoro, anche attraverso il collegamento con la stazione FNM; 

f) collegare in sicurezza Saronno con Ceriano e con Solaro ed i parchi del Lura e delle Groane 

per una sicura fruizione ciclistica e pedonale; 

g) collegare questa greenway/ciclopedonale con l'area ex Isotta Fraschini per consentire ai fruitori 

di quest'area e ai saronnesi un accesso sicuro alla città e ai vicini parchi del Lura e delle 

Groane, nonché della ciclopedonale del Parco del Lura di Caronno Pertusella, per poter poi 

raggiungere Milano attraverso le ciclabili delle vie d'acqua di Rho Fiera; 

h) sostenere, anche ai fini della promozione turistica della città, la collaborazione con FNM per 

dare impulso al collegamento tra la Green Way e le stazioni FNM. 

¶ Identificare un tracciato ciclabile nord-sud / est-ovest.  
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¶ Introdurre quanto previsto dalla riforma del CDS al fine di mantenere e rendere più sicura la mobilità 

ciclabile (a titolo di esempio velocità ridotta a 30Km/h, case avanzate per ciclisti, senso unico eccetto 

bici, etc...). 

¶ Prevedere tutti gli elementi a supporto della mobilità pedonale e ciclabile quali postazioni di 

Bikesharing e Velostazioni, ricariche elettriche per bici, ciclofficine, cicloposteggi, postazioni per 

monopattini. 

¶ Individuare e condividere con FNM una modalità di scavalco della stazione che renda possibile la 

connessione ciclopedonale del quartiere Matteotti con il centro città anche in relazione al prossimo 

sviluppo dellôarea ex Isotta Fraschini.  

 

Obiettivi trasporto pubblico locale  

¶ Avviare con tutti gli enti interessati un percorso finalizzato a trasformare lôattuale Trasporto Pubblico 

Locale (TPL) cittadino in un TPL a scala saronnese, integrandolo con il trasporto interurbano che 

gravita su Saronno, al fine di migliorare lôofferta in termini di aumento delle frequenze e di 

razionalizzazione delle fermate, sia comunali che sovracomunali.  

¶ In attesa di tale riorganizzazione complessiva del trasporto prevedere adeguamenti del servizio 

attualmente in essere:  

a. richiedere autobus a basso impatto ambientale; 

b. adeguare i mezzi TPL alle necessità degli anziani.  

c. introdurre il trasporto gratuito nelle giornate festive e in concomitanza delle chiusure 

del traffico.  

d. valutare lôopportunit¨ di una sperimentazione della modalit¨ di trasporto pubblico a 

chiamata in particolari fasce orarie.  

  

 

  



 

PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO 

COMUNE DI SARONNO 

 

 

 

15 

 

3.3 Il processo partecipativo 

Il PGTU è caratterizzato dalla rilevanza e dalla priorità del processo partecipativo, teso a porre al centro le 

persone e la soddisfazione delle loro esigenze di mobilità, attraverso il coinvolgimento attivo dei portatori di 

interesse che potranno fare propri i contenuti del Piano e facilitare lôimplementazione delle misure.  

La partecipazione, che deve essere garantita dagli aggiudicatari della redazione del Piano, si svolgerà sui 

seguenti livelli:  

¶ Partecipazione del Rapporto Preliminare Ambientale, allôinterno della pi½ generale procedura di 

VAS in coordinamento con quella propria del processo di Piano  

¶ Partecipazione continuativa durante lo sviluppo della proposta di Piano, al fine di conseguire i 

seguenti obiettivi:  

o Identificazione degli attori chiave e dei portatori di interesse;  

o Coinvolgimento degli Enti territoriali contermini;  

o Garantire il coinvolgimento dei cittadini;  

o Sviluppare una vision condivisa;  

o Identificare le priorità; 

o Favorire lôaccettazione del Piano e la conseguente attuazione.  

 

3.3.1 Attività propedeutiche e inizio del processo partecipativo 

La predisposizione vera e propria del processo partecipato è preceduta da alcune attività propedeutiche 

costituite dalla predisposizione del Piano di Lavoro operativo e del relativo cronoprogramma, nonché dalla 

definizione delle linee di indirizzo e dalla individuazione degli stakeholder da coinvolgere nel processo 

elaborativo. 

Lôindividuazione degli stakeholder sarà effettuata mediante la predisposizione di una mappa, condivisa con 

lôAmministrazione del comune di Saronno, indicante i vari gruppi di portatori di interesse vincolati a diverso 

titolo alle aree e settori oggetto di intervento del PGTU.  

Al fine di assicurare una proficua attività partecipativa, sarà in particolare importante valutare, insieme ai 

conoscitori della realtà locale, le eventuali sinergie tra i diversi gruppi e attori presenti. Nello specifico, andrà 

da subito valutato il ñlivello di influenzaò dei singoli soggetti (quanto sono in grado di condizionare il processo) 

e il ñlivello di interesseò (quanto sono colpiti positivamente o negativamente da essoò), al fine di potere 

governare positivamente il percorso di elaborazione condivisa.  

Gli stakeholder che verranno identificati per maggior interesse alla partecipazione attiva saranno contattati in 

maniera diretta attraverso i canali di comunicazione, mentre per tutti gli ulteriori portatori di interesse sarà creato 

un avviso di incontro ad ogni appuntamento programmato del percorso partecipato, visualizzabile sulla 

piattaforma del PGTU.  

Gli incontri potranno tenersi in presenza rispetto alle disponibilità degli spazi riservati che potrà mettere a 

disposizione il comune di Saronno e al numero di stakeholder e cittadini coinvolti durante i vari appuntamenti 
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del percorso. In ogni caso sarà per tutti gli incontri previsti possibile il collegamento da remoto per stakeholder 

e cittadini.  

Il processo partecipativo rappresenta uno degli elementi portanti per lôelaborazione del PGTU, sia in quanto 

occasione unica per la raccolta di elementi conoscitivi e di proposta altrimenti non reperibili a un tale livello di 

definizione e dettaglio, sia in quanto strumento indispensabile per la costruzione di politiche condivise con i 

diversi attori. Il PGTU necessita infatti inevitabilmente di una condivisione profonda che permetta di attuare 

unôazione coerente e costante negli anni, al di l¨ di qualsiasi prevedibile cambiamento nel quadro politico-

amministrativo. 

Elementi primari per la costruzione di un tale percorso sono la conoscenza e la trasparenza: ogni processo 

partecipativo parte dalla messa a disposizione di tutti gli attori in campo delle medesime informazioni, 

possibilmente nella loro completezza. 

La prima parte del percorso sar¨ necessariamente ñcomunicativaò, in quanto servir¨ a mettere tutti, per quanto 

possibile, ad un medesimo livello di conoscenza: cosa si sta facendo (quadro legislativo, ecc...), dove si vuole 

arrivare (obiettivi, ecc...), quali sono i principali fattori critici del percorso partecipativo. 

Le fasi successive manterranno la parte comunicativa (con un aggiornamento costante sullôavanzamento dei 

lavori: il ñquadro dei datiò, sempre aggiornato), integrandosi con una parte interattiva di lavoro con i diversi 

attori. 

La prima fase di interazione con una platea ampia di attori è necessariamente quella finalizzata ad una migliore 

lettura significativa e strategica del contesto e delle possibili strategie di sviluppo e gestione, con il 

coinvolgimento dei portatori di interesse mediante un questionario somministrato attraverso il portale 

(appositamente costruito) del PGTU di Saronno. 

Particolarmente importante sarà favorire la partecipazione dei soggetti più interessati dalla politica dei trasporti, 

e nel contempo meno raggiungibili con la normale partecipazione (giovani e anziani, minoranze, cittadini 

disabili, ecc...). 

Il percorso partecipato avrà inizio subito dopo la prima consegna della proposta di Piano e proseguirà durante 

tutto il processo di finalizzazione del PGTU. Gli incontri avranno lo scopo di raccogliere il maggior numero 

possibile di interazioni e commenti allôinterno del processo partecipativo, di conseguenza a valle della 

redazione del quadro conoscitivo e della proposta di Piano.  

 

3.3.2 Portale dedicato al PGTU di Saronno 

Per le comunicazioni e la partecipazione degli stakeholder e dei cittadini al processo partecipativo è stata 

implementata una piattaforma online personalizzata per il PGTU di Saronno. Attraverso il sito internet è 

possibile rimanere aggiornati sulle comunicazioni e le redazioni dei vari momenti del processo di formazione 

del Piano, partecipare ai questionari somministrati a cittadini e agli stakeholder. Si è fatta una particolare 

attenzione allôesperienza di navigazione dellôutente cercando di rendere il portale fortemente attrattivo e di 



 

PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO 

COMUNE DI SARONNO 

 

 

 

17 

 

facile accesso allo scopo di ottenere la maggior partecipazione possibile da parte di tutti i soggetti interessati 

alle tematiche inerenti al piano generale del traffico urbano. 

Tale portale della comunicazione ideato e messo a punto per la Città di Saronno ha una grafica e dei contenuti 

coerenti con gli obiettivi del percorso partecipato del PGTU.  

 

Figura 1. Homepage del portale dedicato al PGTU del Comune di Saronno 

Sezioni cardine del portale saranno il questionario rivolto ai cittadini, al fine di avere una visione sulle abitudini 

di spostamento, e la mappa interattiva quale strumento utile per il coinvolgimento dinamico dei cittadini per 

capire i punti di forza e di debolezza del sistema attuale della mobilità,  

 

Figura 2. Mappa interattiva del portale dedicato al PGTU del Comune di Saronno 

Per tutta la durata dellôincarico, il sito web sar¨ periodicamente aggiornato con il materiale pi½ significativo, in 

una logica di dialogo costante con gli utenti.  
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4 NORMATIVA DI RIFERIMENTO 

Si riporta di seguito lôelenco dei principali riferimenti normativi e tecnici in materia di piani urbani del traffico 

e di progettazione stradale e ciclabile a livello nazionale e regionale:  

¶ Legge 24 maggio 1989, n. 122 (e succ. integrazioni), ñDisposizioni in materia di parcheggiò;  

¶ Circolare Min. Aree Urbane 28/05/1991, n.1196, ñIndirizzi per la fluidificazione del Traffico Urbanoò;  

¶ D. Lgs. 30 aprile 1992, n. 285, ñNuovo Codice della Stradaò (CdS);  

¶ D.P.R. 16 dicembre 1992, n. 495, ñRegolamento di esecuzione e di attuazione del nuovo CdSò;  

¶ Circolare P.C.M. 31 marzo 1993, n. 432, ñItinerari ciclabili e pedonali nelle aree urbaneò;  

¶ D. Lgs. 10 settembre 1993, n. 360, ñModifiche ed integrazioni al CdSò;  

¶ Circ. Min. Aree Urbane n. 432/1993 - Parte II, ñPrincipali criteri e standard progettuali delle piste 

ciclabiliò;  

¶ D.M. LL.PP. del 12/04/1995, ñDirettive per la redazione, adozione ed attuazione dei piani urbani del 

trafficoò pubblicato sul supplemento ordinario n.77 allaò Gazzetta Ufficialeò n. 146 del 24/06/1995;  

¶ D.P.R. 16 settembre 1996, n. 610, ñRegolamento recante modifiche del D.P.R. n. 495/92 concernente 

il Regolamento di esecuzione e di attuazione del CdSò;  

¶ Circolare Ministero LL.PP. n. 6372/97 del 2 dicembre 1997 (G.U. n.38 del 16 febbraio 1998), 

ñPrecisazioni sugli aspetti procedurali relativi alla redazione e all'adozione del Piano Generale del 

Traffico Urbano delle aree metropolitane e delle conurbazioniò;  

¶ Legge 366/1998, ñNorme per il finanziamento della mobilit¨ ciclistica e suo regolamento D.M. 557/1999 

Regolamento recante norme per la definizione delle caratteristiche tecniche delle piste ciclabiliò;  

¶ DGR VI/47207 del 22/12/1999, ñManuale per la realizzazione della rete ciclabile regionaleò; il manuale 

si configura quale strumento di divulgazione delle fonti normative, come di indicazioni ed indirizzi 

tecnici per la realizzazione di itinerari cicloturistici sul territorio della Regione Lombardia;  

¶ D.M. 5 novembre 2001, ñNorme funzionali e geometriche per la costruzione delle strade;  

¶ D. Lgs. 27 giugno 2003, n.151, ñModifiche ed integrazioni al CdSò (Legge 01/08/2003, n. 214);  

¶ D. Lgs 68/ 2022, ñDecreto infrastruttureò Modifiche ed integrazioni al CdS (Legge 05/08/2022 n. 108);  

¶ Ministero dei LL.PP. Decreto 30 novembre 1999, n. 557, ñRegolamento recante norme per la 

definizione delle caratteristiche tecniche delle piste ciclabiliò;  

¶ D.M. 19 aprile 2006: Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle intersezioni stradaliò;  

¶ Regolamento regionale 24 aprile 2006 n. 7, ñNorme tecniche per la costruzione delle stradeò (Allegato 

1 - Progettazione degli assi stradali, Allegato 2 - Progettazione delle zone di intersezione);  

¶ L.R. n. 24 del 11/12/2006, ñNorme per la prevenzione e la riduzione delle emissioni in atmosfera a 

tutela della salute e dell'ambienteò che allôart. 16 riporta le ñMisure per lo sviluppo della mobilit¨ 

ciclistica e pedonaleò;  

¶ L.R. n. 7 del 30/04/2009, ñInterventi per favorire lo sviluppo della mobilit¨ ciclisticaò.  

¶ Legge 11 gennaio 2018, n. 2 Disposizioni per lo sviluppo della mobilità in bicicletta e la realizzazione 

della rete nazionale di percorribilità ciclistica. 
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5 QUADRO PROGRAMMATICO 

Lôapproccio in cui si colloca il percorso di redazione del PGTU di Saronno ¯ quello di riferimento alla 

programmazione su scala regionale e provinciale con particolare attenzione ai seguenti strumenti di 

programmazione:  

Programma Regionale della Mobilità e dei Trasporti (PRMT) che delinea il quadro di riferimento dello 

sviluppo futuro delle infrastrutture e dei servizi per la mobilità di persone e merci in Lombardia, approvato da 

Regione Lombardia con d.c.r. n. 1245 il 20 settembre 2016  

Piano regionale della mobilità ciclistica (PRMC) approvato con D.G.R. N° X / 1657 Seduta del 11/04/2014 

che definisce indirizzi per lôaggiornamento della pianificazione degli Enti locali e norme tecniche per lôattuazione 

della rete ciclabile di interesse regionale con lôobiettivo di favorire e incentivare approcci sostenibili negli 

spostamenti quotidiani e nel tempo libero.  

PTCP (Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale) quale atto di indirizzo della programmazione 

socioeconomica della Provincia con efficacia paesaggistico-ambientale" (L.R. 12/2005 ART. 15, 1° comma). 

Con il PTCP, la Provincia definisce gli obiettivi generali relativi all'assetto e alla tutela del proprio territorio, 

connessi ad interessi di rango provinciale o sovracomunale o costituenti attuazione della pianificazione 

regionale. 

PGT (Piano di Governo del Territorio) quale strumento di pianificazione comunale di rilevanza strategica per 

lo sviluppo sociale, economico, demografico e infrastrutturale della città. In riferimento ai contenuti più salienti 

sul tema della mobilit¨ si richiama lôallegato documento Piano dei Servizi dove sono indicati gli indirizzi di 

pianificazione per lo sviluppo della rete stradale e ciclabile.  

Oltre a questi strumenti di programmazione a livello comunale sono rilevanti le azioni che di recente sono state 

adottate dallôAmministrazione comunale in tema di rigenerazione urbana connessa alle problematiche di 

sviluppo dei poli strategici della città (vedi Atto di indirizzo per gli interventi di riqualificazione della stazione 

ferroviaria Saronno Centro e di riorganizzazione del polo infrastrutturale tecnologico - manutentivo Via 

Diaz/Don Griffanti) con lôambizioso obiettivo di definire una serie di interventi sul tema specifico ritenuti 

strategici per lo sviluppo intermodale della stazione ferroviaria.  

Infine, Saronno e altri 10 comuni del Saronnese hanno partecipato al Programma Sperimentale Nazionale di 

Mobilità Sostenibile casa-scuola e casa-lavoro promosso dal Ministero dellôAmbiente e della Tutela del 

Territorio e del Mare nellôambito del bando çDisposizioni per incentivare la mobilit¨ sostenibileè art.5 Legge 

n.221 del 28/12/2015 

Il progetto che 11 comuni del saronnese hanno chiamato Ciclo Metropolitana Saronnese, finanziato per 1 

milione di euro dal Ministero dellôAmbiente, vuole avviare una serie di attivit¨ che intervengono a qualificare il 

territorio e vogliono coordinare azioni virtuose per migliorare i nostri spostamenti abituali verso le attività 

scolastiche e quelle di lavoro 

Il progetto mira a mettere in campo una duplice azione: la prima legata al miglioramento delle infrastrutture 

ciclabili e pedonali, la seconda una serie di iniziative dedicate alla promozione di mobilità sostenibile per 

rendere più consapevoli, responsabili e attivi i cittadini. 
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Lôintermodalit¨ di andare a scuola e al lavoro in treno, in autobus, in bicicletta, a piedi, con mezzi elettrici, con 

lôautomobile condivisa produce benefici tangibili e riduce lôinquinamento atmosferico, il rumore, la congestione 

del traffico, i consumi energetici, le emissioni di gas nocivi, ed ¯ unôesigenza del nostro territorio. 
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5.1 Piano Regionale dei Trasporti 

Il PRMT (Programma Regionale della Mobilità e dei Trasporti) è stato approvato da Regione Lombardia con 

D.c.r. n. 1245 del 20 settembre 2016. Con esso Regione Lombardia ha inteso porre le basi per ridisegnare 

lôassetto delle infrastrutture esistenti e individuare gli interventi prioritari sulle reti e sul sistema dei servizi di 

trasporto, in coerenza con gli obiettivi di programmazione socio-economica e di governo del territorio e con le 

politiche dei trasporti, territoriali ed economico-sociali nazionali e europee. 

Gli obiettivi generali del PRMT:  

¶ migliorare la connettività della Lombardia per rafforzarne la competitività e lo sviluppo socio-

economico;  

¶ assicurare la libert¨ di movimento a cittadini e merci, e garantire lôaccessibilit¨ del territorio;  

¶ garantire la qualità e la sicurezza dei trasporti e lo sviluppo di una mobilità integrata;  

¶ promuovere la sostenibilità ambientale del sistema dei trasporti.  

Tale sistema di obiettivi parla di una Lombardia connessa con il mondo e competitiva, in cui i territori siano 

accessibili e i cittadini e le merci siano liberi di muoversi con trasporti di qualità, sicuri, integrati e sostenibili.  

Per perseguire gli obiettivi generali di riferimento, la mobilità del futuro della Lombardia sarà caratterizzata da 

un approccio multimodale e integrato tra le diverse modalità di trasporto, così che ciascuna, secondo le proprie 

peculiarità, possa rispondere al meglio alle diverse esigenze di trasporto dei cittadini e delle imprese.  

Tenendo conto dellôevoluzione della domanda, si dovranno considerare in modo particolare temi quali:  

¶ il governo della domanda di mobilità;  

¶ il consolidamento del ruolo del trasporto collettivo come servizio sociale;  

¶ il rafforzamento delle relazioni della Lombardia con lôItalia e lôEuropa nella logica dello sviluppo dei 

corridoi transeuropei;  

¶ il potenziamento dei collegamenti regionali; 

¶ lo sviluppo dellôintermodalit¨ (passeggeri e merci);  

¶ le opportunit¨ date dallôevoluzione e dalla diffusione dei sistemi ITS e di infomobilit¨.  

 

Un decisivo sviluppo dei territori sarà favorito dal miglioramento delle relazioni trasversali a nord di Milano che 

potr¨ essere conseguito con il potenziamento dellôasse ferroviario Novara/Busto Arsizio RFI-Saronno-Seregno-

Carnate-Bergamo-Brescia (Gronda Est di connessione al Gottardo).  

Per quanto riguarda lôArea Pedemontana, viene riportato che la rete ferroviaria beneficer¨ degli interventi gi¨ 

previsti nellôambito dei corridoi internazionali con la Svizzera, in particolare verso Luino e Chiasso.  

Sulla rete stradale la realizzazione di un collegamento forte tra le città di corona a nord, da Varese a Bergamo, 

risulterà strategica per il riequilibrio regionale, poiché apporterà il riequilibrio territoriale necessario non solo 

allo sviluppo delle città di corona ma anche allo sviluppo della stessa area centrale.  
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Il documento esplicita le esigenze di mobilità e di trasporto del territorio, con un riferimento temporale di breve-

medio periodo, considerando comunque una prospettiva di analisi di medio-lungo termine; ovviamente essendo 

stato redatto più di 6 anni fa alcuni interventi sono stati realizzati ed altri sono in via di realizzazione. 

Per quanto riguarda il territorio di Saronno, sono evidenziati i seguenti interventi, suddivisi per modalità di 

trasporto:  

Sistema del Ferro 

¶  Linea Saronno Seregno Ai fini dellôaumento della capacit¨ ferroviaria e lôottimizzazione dellôesercizio 

della linea, si ritiene quale intervento risolutivo e con orizzonte di lungo periodo il raddoppio ferroviario 

nella tratta Seveso BaruccanaïSeregno. Eô comunque ritenuto indispensabile nel breve-medio 

periodo, con lôobiettivo di garantire un livello accettabile di regolarit¨ del servizio, la trasformazione 

della fermata di Seveso Baruccana in punto di incrocio ferroviario con la realizzazione del secondo 

binario e delle banchine/pensiline ad esso connesse. 

¶ Nellôottica di una migliore connessione tra linee di valico e di una diversificazione dei flussi merci da 

Sacconago e da Novara, anche la tratta FN Novara-Saronno-Seregno, opportunamente attrezzata per 

la coesistenza tra traffico passeggeri e traffico merci, può svolgere un ruolo a servizio degli obiettivi di 

crescita del traffico su ferro. 

¶ Rendere lôAeroporto di Malpensa ñpassanteò tra la linea del Sempione/Gottardo e la linea AV/AC 

Milano-Torino, portando lôAlta velocit¨ ferroviaria a Malpensa e si potr¨ procedere a prolungare lôintero 

servizio attuale da Malpensa T1 a Malpensa T2 e completare il servizio semi-orario R Novara-

Saronno-Milano. 

¶ Arretrare la linea S9 da Albairate a S. Cristoforo e prolungarla da Saronno a Busto Arsizio FS lungo il 

raccordo appositamente realizzato.  
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Figura 3. Stralcio PRMT ï Stato di fatto rete ferroviaria- Ferrovie nord 
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Figura 4. Stralcio PRMT ï Nodi ferroviari esistenti 

 

Figura 5. Stralcio PRMT ï Interventi sulla rete primaria ferroviaria 
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Sistema viabilistico 

Non ci sono molti interventi specifici che riguardano il comune di Saronno, che comunque sarà interessato dal 

completamento del Sistema Viabilistico Pedemontano Lombardo (Pedemontana) e dalle sue opere connesse; 

i tratti che maggiormente riguardano Saronno per vicinanza sono: 

¶ Tratta A (completata): 15 km tra lôA8 Milano-Varese e lôA9 Milano-Como 

Eô compresa tra lôinterconnessione con lôautostrada A8 Milano-Varese, in comune di Cassano 

Magnago, e lôinterconnessione con lôA9 Milano-Como, in comune di Lomazzo. Un territorio a tratti 

urbanizzato, che include anche ambiti naturalistici come la grande area agricolo-boschiva 

pianeggiante del Sempione, la valle del fiume Olona, le foreste della Varesina e le aree agricole 

comasche. Eó a due corsie per senso di marcia e sviluppa soprattutto in trincea (5,5 km), in rilevato 

(5,2 km) e in galleria artificiale (3 km); Quattro gli svincoli previsti: a Busto-Arsizio (interconnessione 

con lôautostrada A8), a Solbiate Olona, a Mozzate e a Cislago.  

¶ Legato al tratto A cô¯ in progetto lôopera connessa denominata TRVA13+14 S non ancora 

realizzata che collega i comuni di Uboldo con Tradate, connettendo la pedemontana con lôA9 in 

corrispondenza dello svincolo di Origgio-Uboldo in territorio comunale di Saronno;  

¶ Tratta B1 (completata): 7,5 km dallôinterconnessione con lôA9 Milano-Como a Lomazzo fino allo 

svincolo di interconnessione con la tratta B2 a Lentate sul Seveso: un territorio sostanzialmente 

pianeggiante e agricolo, caratterizzato dalla presenza del torrente Lura e di due ampi boschi. Eô a due 

corsie per senso di marcia e si sviluppa per la quasi totalità (6,6 km) in trincea; sono previsti un 

viadotto, per lôattraversamento del torrente Lura, e tre svincoli: lôinterconnessione con lôA9, lo svincolo 

di Lazzate, lo svincolo e interconnessione con la SP ex SS 35. 

¶ Legato al tratto B1 cô¯ lôopera connessa denominata TRCO 11 (variante alla SP 31/SP 133 da 

Bregnano a Ceriano Laghetto) recentemente terminata che lambisce i comuni di Rovellasca, 

Rovello Porro, Ceriano Laghetto fino ad innestarsi sulla SP527 tra Saronno e Solaro. 
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Figura 6. Stralcio PRMT ï Interventi sulla rete primaria stradale 

 

Figura 7. Stralcio PRMT ï Itinerari (sistema viabilistico) regionali scenario di prospettiva 
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Logistica e intermodalità delle merci 

¶ in unôottica di promozione dellôapplicazione delle ñLinee guida regionali ai Comuni per la 

regolamentazione delle attivit¨ di trasporto merci in area urbanaò (2013), lôazione della Regione sar¨ 

orientata a incentivare i Comuni lombardi alla loro applicazione attraverso lôadozione di interventi volti 

a migliorare la logistica urbana, allôarmonizzazione di misure gi¨ in essere a livello intercomunale e 

alla stabilizzazione di tali interventi entro un arco temporale di medio-lungo periodo. In particolare, a 

incentivare i Comuni a sviluppare delle politiche di mobilità compatibili con le necessità delle diverse 

filiere attive in ciascun contesto urbano, coinvolgendoli in un progetto di coordinamento intercomunale 

in grado di realizzare una maggiore omogeneità del quadro normativo di riferimento su territori in cui 

sono presenti contesti urbani con dimensioni e caratteristiche significative per il trasporto merci. 
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5.2 Piano Regionale della Mobilità Ciclistica 

Il Piano regionale della mobilità ciclistica (PRMC) approvato nellô Aprile del 2014 definisce indirizzi per 

lôaggiornamento della pianificazione degli Enti locali e le norme tecniche per lôattuazione della rete ciclabile di 

interesse regionale con lôobiettivo di favorire e incentivare approcci sostenibili negli spostamenti quotidiani e 

nel tempo libero.  

I temi principali, trattati nel PRMC, si possono brevemente sintetizzare in:  

¶ definizione di itinerari di lunga percorrenza, valorizzando quelli già consolidati o programmati e 

privilegiando le strade a basso traffico;  

¶  prima analisi dellôaccessibilit¨ agli itinerari mediante il trasporto pubblico (treno, navigazione);  

¶ definizione di una proposta di segnaletica dedicata ai ciclisti per rendere riconoscibili, accessibili e 

percorribili in sicurezza gli itinerari. 

 

Gli obiettivi del piano sono stati distinti in base al raggio di azione degli interventi, in particolare sono stati 

individuati: 

Obiettivi strategici per la ciclomobilità extraurbana:  

¶  creazione di circuiti connessi alla mobilità collettiva;  

¶ creazione di una rete, interconnessa, protetta e dedicata, di itinerari ciclabili e ciclopedonabili 

attraverso località di valore ambientale, paesaggistico, culturale e turistico anche con la creazione di 

una rete di punti di ristoro;  

¶  creazione in ambiente rurale e montano di percorsi dedicati e strutture di supporto.  

Obiettivi strategici per la ciclomobilità urbana:  

¶  Lôincremento della rete ciclabile esistente, privilegiandone la messa in rete;  

¶  La sua messa in sicurezza anche attraverso specifica segnalazione;  

¶  La connessione con il sistema della mobilità collettiva.  

 

I percorsi ciclabili di interesse regionale - individuati valorizzando le infrastrutture in sede propria 

esistenti/consolidate e la pianificazione sovraordinata (EuroVelo e Bicitalia) e sottordinata (piani provinciali) - 

costituiscono la dorsale principale a cui si aggancia la rete ciclabile pi½ propriamente locale. Lôazione mira a 

rendere questi itinerari percorribili in sicurezza realizzando i tratti mancanti e risolvendo i punti critici. Molta 

importanza viene data, nellôambito del Piano, allôaccessibilità a questi percorsi tramite trasporto collettivo, con 

particolare riferimento al Servizio Ferroviario Regionale.  

Tra le 17 reti ciclabili individuate dal Piano (Allegato 1), alcune delle quali di interesse Europeo e Nazionale, 

non ce ne sono che attraversano il territorio comunale di Saronno ma tre di queste si sviluppano delle 

immediate vicinanze, per cui sono da tenere in grande considerazione nellôottica della connessione della rete 

comunale, che nel presente PGTU si andrà a implementare, con reti a scala sovraordinata. 
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Le reti che attraversano il territorio comunale di Saronno, di cui di seguito vengono mostrati degli estratti del 

tracciato completo, sono: 

¶ la n°5 ï via dei Pellegrini che corre a est di Saronno 

¶ la n°6 ï Villoresi che corre a sud  

¶ la n°14 ï Greenway Pedemontana che corre a nord 

 

 

Figura 8. Stralcio PRMC ï Rete ciclabile di interesse regionale Allegato 1 
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5.2.1 PCIR 05 ï via dei Pellegrini 

Il percorso ciclabile di interesse regionale PCIR 5 ñVia dei Pellegrini - Via per lôExpoò ¯ la parte lombarda 

dellôitinerario della rete EuroVelo n. 5 ñVia Romea Francigenaò e della rete nazionale Bicitalia n.3 ñCiclovia dei 

Pellegriniò (1.800 Km.). Il percorso nasce a nord, dove si connette alla rete nazionale svizzera e passato da 

Como prosegue verso sud, attraversando il parco del Lura e, a sud di Rovellasca, piega verso est verso il 

Parco delle Groane. In questo tratto si potrebbe connettere alla futura ciclabile sul sedime della ex Ferrovia 

Saronno Seregno. 

 

Figura 9. Percorso ciclabile PCIR 5 ñVia dei Pellegriniò 

 

Figura 10. Stralcio PRMC ï PCIR 05 Allegato 2/3 
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5.2.2 PCIR 06 ï Villoresi 

Il percorso ciclabile regionale 06 ha avvio a Somma Lombardo (VA), dalla località Maddalena - Diga del 

Panperduto - dove le acque del Ticino danno origine al canale Villoresi (che termina, dopo 86 km, nel fiume 

Adda) e giunge fino alla città di Brescia.Si sviluppa a sud del territorio comunale di Saronno e in un futuro 

potrebbe collegarsi alla città tramite una ciclabile da definire che attraversa Caronno Pertusella. 

 

Figura 11. Percorso ciclabile PCIR 6 ñVilloresiò 

 

Figura 12. Stralcio PRMC ï PCIR 06 Allegato 2/3 
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5.2.3 PCIR 14 ï Greenway Pedemontana 

Il percorso ciclabile di interesse regionale ñGreenway Pedemontanaò seguir¨, quasi interamente, il percorso 

dellôomonima infrastruttura quasi del tutto ultimata da parte della Società Autostrada Pedemontana S.p.A., e si 

configura quale una delle opere previste a compensazione ambientale dellôinfrastruttura stradale. Il percorso, 

qui considerato, ha avvio in località Fagnano Olona (VA) La Greenway attraversa il Varesotto e il basso 

Comasco, sovrapponendosi ai percorsi ciclabili esistenti del Parco del Lura e del Parco delle Groane, e qui il 

percorso coincide con il PCIR 05 ñVia dei Pellegrini. In questo tratto si potrebbe connettere alla futura ciclabile 

sul sedime della ex Ferrovia Saronno Seregno. 

 

 

Figura 13. Percorso ciclabile Green way Pedemontana 
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Figura 14. Stralcio PRMC ï PCIR 14 Allegato 2/3 
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5.3 Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale  

Il PTCP (Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale) è un atto di indirizzo della programmazione 

socioeconomica della Provincia con efficacia paesaggistico-ambientale" (L.R. 12/2005 ART. 15, 1° comma). 

Con il PTCP, la Provincia definisce gli obiettivi generali relativi all'assetto e alla tutela del proprio territorio, 

connessi ad interessi di rango provinciale o sovracomunale o costituenti attuazione della pianificazione 

regionale. 

Il PTCP della provincia di Varese è stato approvato con Delibera P.V. n. 27 in data 11.04.2007; 

successivamente il procedimento di revisione ¯ stato avviato nel 2017 con lôapprovazione delle Linee di 

Indirizzo in Consiglio Provinciale, ed attualmente il Piano è in fase di VAS. Eô stata fatta una presentazione 

della prima bozza della Revisione del PTCP di cui di seguito si propongono alcuni estratti:  

ñGli obiettivi generali della revisione che indirizzano le attivit¨ messe in campo dagli ufficio provinciali sono:  

¶ aggiornare il quadro conoscitivo ed interpretativo del territorio, con approfondimenti alla scala locale 

che possano garantire, soprattutto per le realtà minori, un riferimento sufficiente per gli aggiornamenti 

dei PGT  

¶ ridisegnare in modo organico e integrato il governo del sistema degli spazi aperti di scala vasta, siano 

essi elementi di valorizzazione del sistema agricolo, paesaggistico o ecologico  

¶ ponendo le basi per indirizzare progetti di valorizzazione nel campo della tutela ambientale che diano 

attuazione agli obiettivi provinciali. 

I contenuti della Revisione di PTCP riguarderanno: 

¶ Consumo di suolo; 

¶ Ambiti Agricoli Strategici; 

¶ Rete Ecologica Provinciale; 

¶ Mutato stato di avanzamento dei progetti relativi alla rete viabilistica, più in generale al rinnovato 

quadro pianificatorio e programmatico riguardante il sistema della mobilità; 

¶ Recepimento Direttiva Alluvioni; 

¶ Adeguamento disciplina commerciale.ò 

Tuttavia, non essendo ancora stato approvato il documento nuovo è possibile solo fare riferimento a quello del 

2007 che risulta però spesso non coerente con la realtà soprattutto in tema di infrastrutture. Infatti, molti dei 

progetti a livello di infrastrutture stradali e ferroviarie sono stati nel frattempo realizzati. 

Il PTCP del 2007 descriveva lôarea di Saronno cos³: 

ñSARONNESE - CONURBAZIONE A CARATTERE MONOCENTRICO. Oltre ad essere punto terminale dei 

sub-sistemi lineari afferenti la S.P. 527 e la S.P. 233, Saronno ha funzione generatrice di un piccolo sistema 

monocentrico a cavallo tra le province di Varese e di Como. In ambito varesino i comuni connessi a tale 

sistema, oltre a Saronno, sono quelli di Gerenzano, Uboldo, Origgio e Caronno Pertusella. 

Indirizzi specifici per il Governo del Territorio: 

https://cartografia.provincia.va.it/downloads/PTCP/Delibera_CP_27_11_04_2007.pdf
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¶ valorizzare il nodo di Saronno quale area con elevata accessibilità, di interrelazione tra il territorio della 

Provincia di Varese e lôaltomilanese,  

¶ non determinare ulteriori sensibili carichi di traffico sulle infrastrutture esistenti in assenza di interventi 

atti alla riduzione delle negatività esistenti,  

¶ accentuare i ruoli di polo di interscambio tra mobilità su ferro e mobilità su gomma, tuttavia senza 

indurre ulteriori pesi sui sistemi urbani esistenti.ò 

 

 

 

A livello di pianificazione dei trasporti le tavole a cui fare riferimento sono: MOB 1 Carta della gerarchia 

stradale e MOB 2 Carta del trasporto pubblico di cui di seguito sono riportati degli stralci.  

A livello di rete stradale sono già state realizzate la Terza corsia della A9, il tratto di pedemontana a nord di 

Saronno, lôopera connessa alla Pedemontana a est del territorio comunale, mentre risulatano ancora progetti 

la riqualificazione della SP527, lôopera connessa alla Pedemontana a ovest del territorio comunale. 
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Figura 15. Stralcio del PTCP Tav MOB1 ï Carta della gerarchia stradale 

 

Di seguito la descrizione della Tavola MOB 2: 

ñPrimo passo nella costruzione del quadro conoscitivo in tema di trasporti ferroviari, è stato la costruzione della 

ñCarta del Trasporto Pubblicoò (Tav. MOB2) rappresentante la classificazione delle stazioni ferroviarie stabilita 

dalla Regione Lombardia in relazione allôimportanza delle stazioni medesime, determinata in relazione a diversi 

elementi: numero di treni giorno, passeggeri saliti / discesi, servizi di cui la stazione dispone.  La classificazione 

è sviluppata per categorie, contraddistinte con le lettere da A a C, e per sotto-categorie contraddistinte con le 

lettere B1 e B2.  La stazione classificata nella categoria A, la pi½ importante quindi nellôintero territorio 

provinciale, è quella di Saronno con 35.000 passeggeri/giorno. 

Sono, inoltre, in corso ulteriori studi di fattibilit¨, curati da FNME, riguardanti il servizio lungo la linea ñNovara ï 

Milanoò nel tratto Busto Arsizio ï Saronno: tali studi sono finalizzati a valutare il  potenziale incremento dei livelli 

di servizio ove fosse istituita una nuova fermata nel territorio di Castellanza, unitamente ad un servizio 

ferroviario con funzione locale, il cosiddetto ñtram ï trenoò. Ulteriori passi a favore dello spostamento del traffico 

dalla gomma al ferro saranno conseguenti al potenziamento della stazione di Saronno Sud e la riqualificazione 
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della tratta FNME ñSaronno ï Seregnoò: la prospettiva ¯ quella di ottenere una maggiore fluidit¨ dei 

collegamenti tra Varese e Bergamo (con particolare riferimento ai due aeroporti di Malpensa e Orio al Serio) 

senza transitare per il nodo di Milano.ò 

 

A livello ferroviario il progetto della nuova Saronno - Seregno è stato già realizzato ed è stato dismesso il  tratto 

originario, su cui attualmente insistono progetti di riqualifica con la realizzazione di una pista ciclabile che si 

connetta alla rete regionale. 

   

Figura 16. Stralcio del PTCP Tav MOB2 ï Carta del trasporto pubblico  
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5.4 Piano di Governo del Territorio 

Il PGT (Piano di Governo del Territorio) è uno strumento di pianificazione comunale di rilevanza strategica per 

lo sviluppo sociale, economico, demografico e infrastrutturale della città.  

Il PGT del comune di Saronno è stato approvato con Delibera CC 27 del 15.06.2013, successivamente è stato 

revisionato con la Variante approvata delibera CC 17 del 30 aprile 2020 e negli ultimi giorni è stato avviato il 

procedimento di Variante Generale del PGT, ai sensi e per gli effetti dellôart. 13 della legge regionale n. 12 del 

11/03/05, con lôobiettivo prioritario di:  

¶ verifica ed aggiornamento del Documento di Piano;  

¶ ridefinizione degli ambiti di trasformazione e revisione degli strumenti di compensazione, 

perequazione o incentivazione;  

¶ eliminazione delle incongruenze emerse durante il periodo di applicazione dello strumento urbanistico. 

Gli atti di governo del territorio che compongono il PGT, così come previsto dalla legge 12/2005, sono il 

Documento di Piano (DdP), il Piano dei Servizi (PdS) e il Piano delle Regole (PdR). 

¶ Il DdP stabilisce le strategie e gli obiettivi di sviluppo del territorio, attraverso i quali migliorarne le 

condizioni; determina obiettivi quantitativi, mirando alla riqualificazione urbana e territoriale, alla 

minimizzazione di consumo di suolo, tenendo in considerazione le risorse ambientali, paesaggistiche, 

energetiche e territoriali a disposizione.  

¶ Il PdS è l'atto deputato a definire la struttura portante del sistema urbano e dello spazio collettivo, 

garantendo la preservazione e il mantenimento dei corridoi ecologici, sviluppando una corretta 

progettazione del verde di connessione tra territorio urbano e rurale, e assicurando una adeguata 

dotazione di aree e attrezzature pubbliche e di interesse collettivo. 

¶ Il PdR ¯ lôatto attraverso cui ñgovernareò il territorio consolidato. Non ha vincoli temporali, ¯ sempre 

modificabile e ha carattere prescrittivo e vincolante, con effetti sul regime giuridico dei suoli. Concorre 

alla realizzazione degli obiettivi del DdP per la definizione di un assetto urbano per gli aspetti 

insediativi, tipologici, morfologici e paesaggistici. 

Quindi il documento a cui fare riferimento è quello del 2020 riguardo ad alcune planimetrie che sono state 

aggiornate mentre per le restanti e per la relazione generale si è fatto riferimento a quello del 2013. 

Come si legge nel DdP ñNella redazione si è proceduto delineando i macro sistemi di riferimento territoriali che 

consentono un ulteriore passaggio di scala verso la dimensione comunale, al fine di enucleare i temi del Piano 

a livello macro: 

- Il sistema paesaggistico 

- Il sistema ambientale 

- Stato delle risorse naturali 

- Il sistema insediativo e morfologico 

- Il sistema sociodemografico 

- Il sistema infrastrutturale della mobilità 

http://www.pgt.comune.saronno.va.it/servizi/gestionedocumentale/visualizzadocumento.aspx?ID=8045
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Riguardo a questôultimo tema, che maggiormente ci interessa nella redazione del PGTU, la relazione di Piano 

dice: ñIl traffico di attraversamento e quello attratto dalle funzioni presenti nella citt¨ costituiscono un elemento 

di notevole criticità, inoltre auto e camion sono problematici anche quando sono fermi in quanto occupano 

molto spazio. La mobilità ciclopedonale è resa difficoltosa dalla carenza di percorsi agevoli e sicuri. A fronte di 

questa situazione il PGT, in accordo con il Piano Urbano del Traffico, dovrà trovare le soluzioni per migliorare 

la situazione e rendere le strade urbane sicure per pedoni e ciclisti, garantendo una ciclabilità diffusa e la 

dotazione di spazi per i pedoni protetti e privi di barriere architettoniche, ottenendo così una riduzione 

dellôinquinamento dellôaria e del rumore. 

Per questa sua condizione di eccellenza nel quadro dell'armatura infrastrutturale a scala metropolitana, a 

Saronno è stato perciò assegnato in diverse sedi istituzionali un ruolo strategico nel quadro degli indirizzi di 

sviluppo policentrico assunti dalla programmazione territoriale in Lombardia. In relazione a questa tematica si 

individuano quindi i seguenti temi di progetto:  

¶ Integrare la riqualificazione delle aree dismesse al sistema infrastrutturale in modo da ridurre 

significativamente il ruolo di barriera oggi assunto dal fascio ferroviario;  

¶ Rendere coerenti le previsioni di Piano fatte per ciascuna delle aree di trasformazione, al sistema 

infrastrutturale;  

¶ Riqualificare i comparti delle stazioni ferroviarie nord e sud, ridefinendone ruoli e funzioni;  

¶ Prevedere in corrispondenza delle stazioni adeguate aree per lôinterscambio gomma ferro, pubblico e 

privato;  

¶ Coerenziare il sistema infrastrutturale con il sistema di mobilità lenta attraverso interventi di 

moderazione del traffico;  

¶ Prevedere apposite aree di sosta per il centro con collegamento attraverso percorsi pedonali. 

 

Le planimetrie che maggiormente sono utili per la redazione del presente PGTU sono: 

¶ QC 07 ï Sistema della mobilità locale datata 2013, facente parte del Documento di Piano  

¶ PdS 06 ï Progetto di Piano datata 2020, facente parte del Piano dei Servizi  

¶ PdS 08 ï Progetto sistema infrastrutturale per la mobilità datata 2020, facente parte del Piano dei 

Servizi  

http://www.pgt.comune.saronno.va.it/servizi/gestionedocumentale/visualizzadocumento.aspx?ID=8061
http://www.pgt.comune.saronno.va.it/servizi/gestionedocumentale/visualizzadocumento.aspx?ID=8064
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+  

Figura 17. Stralcio del PGT - QC 07 ï Sistema della mobilità locale 

 

In questa prima planimetria si evidenziano tutte le forme di mobilità che interessano il comune di Saronno, 

dando una fotografia generale dello stato di fatto del sistema infrastrutturale e unôidea degli interventi 

programmati. 

I contenuti più salienti sul tema della mobilità però si trovano nel Piano dei Servizi dove sono indicati gli 

indirizzi di pianificazione per lo sviluppo della rete stradale e ciclabile, oltre che per i servizi alla cittadinanza. 

Di seguito uno stralcio della relazione di Piano sul tema della mobilità e la planimetrie generali che racchiudono 

le previsioni sulla rete stradale, ferroviaria, sulla sosta e su quella ciclopedonale.  

Riguardo alla rete stradale: ñBisogna segnalare la relativa inadeguatezza della rete stradale, o meglio 

lôincongruenza fra la classificazione qualitativa delle strade (ai sensi del Codice della Strada) e lôeffettiva 

rilevazione funzionale delle stesse. Anche sotto questo ultimo profilo è abbastanza pleonastico ribadire 

lôincidenza dei flussi di ñattraversamentoò sulla ottimale fluidificazione del traffico automobilistico nel suo 

insieme. Recenti interventi di riqualificazione delle intersezioni più importanti hanno decisamente migliorato la 

prestazione generale del sistema, ma è fin troppo evidente che la riduzione dei numeri di entrata/uscita dei 

veicoli circolanti difficilmente potrà essere un obiettivo raggiungibile dal Comune di Saronno mediante interventi 

di infrastrutturazione localeò. 

In merito alla rete ciclabile: ñLe tavole conformative del PdS riportano la programmazione dei principali 

percorsi ciclopedonali che costituiscono un tessuto connettivo alternativo allôuso dellôauto in citt¨. I tratti gi¨ 

esistenti soffrono di una parziale dispersività, anche se bisogna dire che per la sua estensione la parte urbana 

del territorio comunale è generalmente tutta percorribile in bicicletta. Lo stato di fatto delle vie non permette 
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però di garantire sempre la realizzazione di percorsi protetti e/o in sede propria; le indicazioni grafiche sono 

quindi limitate al tracciato della pista, indipendentemente dalla possibile materializzazione del percorso, che si 

potrà verificare solo in sede di Comune di Saronno Piano dei Servizi 41 progettazione esecutiva. Similmente 

si trattano anche prefigurazioni di portata sovralocale, prestata naturale attenzione allo stato dellôarte dei 

comuni contermini.ò 

In merito al sistema della sosta: ñRitenendo la dotazione dei parcheggi pubblici parte integrante del sistema 

connettivo, il PdS rileva la maggior carenza oggi espressa in seno allôurbanizzato: la mancanza di una adeguata 

offerta di posti auto ï per la sosta di interscambio e per quella di media durata ï proprio al contorno dei poli di 

attrazione più importanti, come la stazione e la zona terziaria/commerciale che è quasi aderente alla zona a 

traffico limitato istituita nel centro storico. Evidenziato il fatto che lôattuazione del previgente PRG ha soddisfatto 

quasi completamente lôoriginaria previsione dei parcheggi a raso, vale ricordare che in quello strumento, 

comunque, si prefigurava la realizzazione di un corposo insieme di parcheggi pluripiano a corona del centro; 

di questi solo una minima parte ¯ stata realizzataò 

Infine, nelle planimetrie successive è possibile notare: 

¶ la rete ciclabile allo stato attuale risulta limitata e frammentata ma il PGT prevede una espansione su 

gran parte del territorio comunale, oltre che una messa a sistema delle piste esistenti; sarà cura del 

PGTU verificare la reale fattibilità di tutte le ciclabili inserite ed eventualmente eliminarne alcune ove 

infattibili e aggiungerne altre dove fattibili e necessarie; 

¶ la rete stradale non prevede grandi interventi se non riconnessioni e riqualificazioni di brevi tratti 

spesso in corrispondenza di piani attuativi di rigenerazione urbana; lôunica nota importante ¯ una fascia 

di previsione di ampliamento del tracciato stradale della SP527, che però appare difficilmente 

realizzabile. Lo stesso PGT nella relazione parla cos³ dellôampliamento: ñLa prefigurazione 

dellôampliamento proposto pu¸ sembrare sproporzionata sotto il profilo geometrico; evidenziamo per¸ 

che lôoggettivamente difficile localizzazione delle attuali infrastrutture non consente in questa fase una 

più dettagliata definizione della giacitura finale delle sezioni stradali; si è quindi preferito determinare 

un ampio ñcorridoio di salvaguardiaò adatto a contenere plausibilmente anche quelle opere di 

ambientazione/mitigazione esterne alla carreggiata vera e propria.ò 
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Figura 18. Stralcio del PGT - PdS 08 ï Progetto sistema infrastrutturale per la mobilità. Generale 

 

¶ sono previste molte aree di trasformazione, alcune delle quali di notevoli dimensioni (Isotta Fraschini, 

Ex Cantoni..) altre di dimensioni più ridotte, soggette a piano attuativo o ad accordo di programma, 

che cambieranno lôimmagine della citt¨, ma anche la sua fruizione e necessiteranno di studi specifici 

per lôaccessibilit¨. 

¶ Sono previste anche aree di sosta di progetto in numero abbastanza limitato alcune delle quali sono 

esistenti ma necessitano di riqualificazione. 

http://www.pgt.comune.saronno.va.it/servizi/gestionedocumentale/visualizzadocumento.aspx?ID=8064
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Figura 19. Stralcio del PGT - PdS 06 ï Progetto di Piano Generale 

  

http://www.pgt.comune.saronno.va.it/servizi/gestionedocumentale/visualizzadocumento.aspx?ID=8061
http://www.pgt.comune.saronno.va.it/servizi/gestionedocumentale/visualizzadocumento.aspx?ID=8064
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6 INQUADRAMENTO TERRITORIALE E SOCIO ECONOMICO 

6.1 Il territorio  

Il Comune di Saronno ¯ situato allôestremo sud della Provincia di Varese, nellôAltomilanese, allôintersezione tra 

le provincie di Milano, Como, Varese e Monza e Brianza, distando rispettivamente in linea dôaria 22, 21, 27 e 

19 km. Saronno si configura quindi come nodo strategico tra le provincie elencate precedentemente. Il territorio 

di Saronno, situato ad una altitudine di 212 m sul livello del mare, è prevalentemente pianeggiante. La superficie 

è di 10,86 km2. La città è attraversata dal torrente Lura, uno dei principali affluenti del fiume Olona. Questo 

torrente nasce dalle Prealpi, attraversa il Varesotto ed il Comasco per poi passare in Saronno, dove per un 

tratto è coperto con una dimensione dellôalveo molto ridotta, ed infine confluire nel fiume Olona nel comune di 

Rho. Nella parte nord del territorio comunale di Saronno, attorno al corso dôacqua, si estende il Parco del Lura, 

grande area verde di interesse regionale, tutelata e valorizzata. 

 

Figura 20. Inquadramento territoriale comune di Saronno 

I quartieri del comune di Saronno sono: Centro, Volta-Prealpi, Cassina Ferrara, Campo sportivo-Colombara, 

Matteotti, Santuario.  

Il capitolo descrive la struttura territoriale, considerando le variabili chiave che interagiscono con il sistema della 

mobilità, ed in particolare: 

¶ le dinamiche demografiche e le caratteristiche insediative; 

¶ le imprese e le dinamiche occupazionali; 

¶ i poli attrattori della mobilità: localizzazione dei servizi; 

¶ la qualit¨ dellôaria. 
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6.2 Il sistema infrastrutturale di riferimento  

Il comune di Saronno si configura come nodo strategico tra le province di Varese, Milano, Como, Varese e 

Monza Brianza, con unôelevata accessibilit¨ sia con il mezzo privato che con quello pubblico. 

Allo stato di fatto, come è raffigurato nella figura sottostante, si evidenzia che gli assi portanti della rete su 

gomma che convogliano i traffici di lungo raggio sono: 

¶ in direzione Nord-Sud lôAutostrada A9, che corre sul margine Ovest del territorio comunale e ha 

attualmente due svincoli in Saronno che la connette con la SP233 Varesina e la SS527 Bustese;  

¶ sempre in direzione Nord-Sud la SP233 Strada Varesina, strada a una corsia per senso di marcia 

che connette Milano con Varese e attraversa il territorio comunale;  

¶ in direzione Est-Ovest, la SS527 Bustese, strada a una corsia per senso di marcia, che collega Monza 

con Oleggio passando per Saronno e Busto Arsizio. 

¶ in direzione Nord-Sud la SP31bis, variante alla SP233 Varesina, che collega la SP31 con la SS527 

Bustese; 

¶ Autostrada A36 Pedemontana che corre a nord, che presenta uno svincolo con lôAutostrada A9 e 

con la SP31. 

  

Figura 21. Sistema infrastrutturale di riferimento  

 

Saronno si configura anche come un importante snodo ferroviario tra le linee per Milano, Como, Varese e 

Monza Brianza, con una stazione in centro città ed una periferica localizzate a Sud della SP527. 

Il grado di accessibilità del comune di Saronno risulta molto buono a livello di presenza di infrastrutture a cui 

sono affidati gli spostamenti di media e lunga distanza, ma trova qualche difficoltà dovuta alla caratteristica 
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geometrica degli assi primari che attraversano la città, che non risultano adeguati alla mole di traffico che 

devono sostenere, generando code e perditempo, sia per il traffico di attraversamento che per quello di scambio 

con origine o destinazione Saronno. 

6.3 Caratteristiche e dinamiche demografiche 

Andamento demografico della popolazione residente  

Nel Comune di Saronno risiedono 38.582 abitanti, 47,7% maschi e 52,3% femmine. I dati si riferiscono al 

01/01/2022. Di seguito ¯ riportato lôandamento della popolazione residente nel Comune di Saronno dal 2001 

al 2021. I grafici e le statistiche si basano su dati ISTAT al 31 dicembre di ogni anno. La popolazione risulta 

essere in costante calo dal 2017. 

 

 

Figura 22. Andamento residenti dal 2001 al 2021 nel Comune di Saronno 

 

La tabella in basso riporta la popolazione residente al 31 dicembre di ogni anno al 2001 al 2021. Nel 2011 sono 

riportate due righe in più, su sfondo grigio, con i dati rilevati il giorno del censimento decennale della 

popolazione e quelli registrati in anagrafe il giorno precedente.
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Tabella 1. Popolazione residente, 2001 ï 2021 

 

Dove: 

(¹) popolazione anagrafica al 8 ottobre 2011, giorno prima del censimento 2011; 

(²) popolazione censita il 9 ottobre 2011, data di riferimento del censimento 2011; 

(³) la variazione assoluta e percentuale si riferiscono al confronto con i dati del 31 dicembre 2010; 

(*) popolazione post-censimento. 

(v) dato in corso di validazione. 

 

In tabella sono state evidenziati in verde i valori che fanno riferimento ad un incremento di residenti rispetto 

allôanno precedente, mentre in rosso i valori che rappresentano un calo di abitanti. 
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Variazione percentuale della popolazione residente  

 

Figura 23. Variazione percentuale della popolazione del Comune di Saronno 

 

Di seguito sono riportate le variazioni annuali della popolazione di Saronno espresse in percentuale a confronto 

con le variazioni della popolazione della Provincia di Varese e della Lombardia.  

 

Movimento naturale della popolazione  

Il movimento naturale della popolazione in un anno è determinato dalla differenza fra le nascite ed i decessi ed 

è detto anche saldo naturale. Le due linee del grafico in basso riportano l'andamento delle nascite e dei decessi 

negli ultimi anni. L'andamento del saldo naturale è visualizzato dall'area compresa fra le due linee. 

 

 

Figura 24. Movimento naturale della popolazione 

 

La differenza tra nascite e decessi, dal 2002 al 2021, risulta essere positiva solo nel 2006. Dal grafico è 

possibile vedere un ampliamento costante e via via maggiore della forbice tra le nascite e i decessi a partire 

dal 2013.  
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Flusso migratorio della popolazione  

Il grafico sottostante visualizza il numero dei trasferimenti di residenza da e verso il comune di Saronno negli 

ultimi anni. I trasferimenti di residenza sono riportati come iscritti e cancellati dall'Anagrafe del comune. Fra gli 

iscritti, sono evidenziati con colore diverso i trasferimenti di residenza da altri comuni, quelli dall'estero e quelli 

dovuti per altri motivi (ad esempio per rettifiche amministrative). 

 

 

Figura 25. Flusso migratorio della popolazione del Comune di Saronno 

 

Popolazione per età, sesso e stato civile  

Il grafico in basso, detto Piramide delle Età, rappresenta la distribuzione della popolazione residente a Saronno 

per età, sesso e stato civile al 1° gennaio 2022. I dati tengono conto dei risultati del Censimento permanente 

della popolazione. La popolazione è riportata per classi quinquennali di età sull'asse delle ordinate, mentre 

sull'asse delle ascisse sono riportati due grafici a barre a specchio con i maschi (a sinistra) e le femmine (a 

destra). I diversi colori evidenziano la distribuzione della popolazione per stato civile: celibi e nubili, coniugati, 

vedovi e divorziati. 

 

Figura 26. Popolazione nel Comune di Saronno per età, sesso e stato civile - 2022 
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La ripartizione della popolazione per sesso e classe di età ci dà una lettura ulteriore a riscontro del saldo 

naturale, la popolazione registrata tra i 30 e i 49 anni è del 24% vale a dire quasi equivalente alla popolazione 

over 70 che corrisponde al 20%. Con le lunghe prospettive di vita media è corretto pensare che il saldo naturale 

vedrà una forbice sempre più ampia negli anni a seguire. Un altro importante fattore evidente dal grafico per 

classi di età è una concentrazione di popolazione al di sopra dei 50 anni del 49%, questo dato si ripercuote in 

maniera decisamente negativa sullôindice di natalit¨. 

 

Popolazione per classi di età scolastica  

Il grafico in basso riporta la potenziale utenza per l'anno scolastico 2021/2022 nelle scuole di Saronno, 

evidenziando con colori diversi i differenti cicli scolastici (asilo nido, scuola dell'infanzia, scuola primaria, scuola 

secondaria di I e II grado) e gli individui con cittadinanza straniera. Si è quindi considerata la fetta di popolazione 

tra i 0 e i 18 anni.  

 

 

Figura 27. Popolazione per età scolastica 

 

Cittadini stranieri  

La popolazione straniera residente allôinterno del comune di Saronno corrisponde a 4.415 persone nellôanno 

2022, che rappresenta lô11,4% della popolazione residente. Sono considerati cittadini stranieri le persone di 

cittadinanza non italiana aventi dimora abituale in Italia. 
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Figura 28. Andamento della popolazione con cittadinanza straniera 

 

Lôandamento mostra una forte spinta immigratoria dal 2003 al 2015 e successivamente un appiattimento del 

flusso.   

 

Figura 29. Percentuale di stranieri a Saronno 

 

Figura 30. Provenienza stranieri 

 

La comunità straniera più numerosa è quella proveniente dalla Romania con il 16,7% di tutti gli stranieri presenti 

sul territorio, seguita dall'Ucraina (11,5%) e dall'Egitto (9,1%). 

 

 

Figura 31. Origine del flusso migratorio 

 

Struttura della popolazione  

L'analisi della struttura per età di una popolazione considera tre fasce di età: giovani 0-14 anni, adulti 15-64 

anni e anziani 65 anni ed oltre. In base alle diverse proporzioni fra tali fasce di età, la struttura di una 

popolazione viene definita di tipo progressiva, stazionaria o regressiva a seconda che la popolazione giovane 

sia maggiore, equivalente o minore di quella anziana.  
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Lo studio di tali rapporti è importante per valutare alcuni impatti sul sistema sociale, ad esempio sul sistema 

lavorativo o su quello sanitario. 

 

 

 

 

 

 

 

In base a tale struttura, la popolazione di Saronno è definita di tipo regressiva poiché la popolazione giovane 

è minore rispetto a quella anziana. 

 

Indicatori demografici  

Indice di vecchiaia: rappresenta il grado di invecchiamento di una popolazione. È il rapporto percentuale tra il 

numero degli ultrassessantacinquenni ed il numero dei giovani fino ai 14 anni. Ad esempio, nel 2022 l'indice di 

vecchiaia per il comune di Saronno riporta 205,3 anziani ogni 100 giovani; 

Indice di dipendenza strutturale: rappresenta il carico sociale ed economico della popolazione non attiva (0-14 

anni e 65 anni ed oltre) su quella attiva (15-64 anni). Ad esempio, teoricamente, a Saronno nel 2022 ci sono 

63,7 individui a carico, ogni 100 che lavorano. 

Indice di ricambio della popolazione attiva: rappresenta il rapporto percentuale tra la fascia di popolazione che 

sta per andare in pensione (60-64 anni) e quella che sta per entrare nel mondo del lavoro (15-19 anni). La 

popolazione attiva è tanto più giovane quanto più l'indicatore è minore di 100. Ad esempio, a Saronno nel 2022 

l'indice di ricambio è 131,5 e significa che la popolazione in età lavorativa è molto anziana. 

Indice di struttura della popolazione attiva: rappresenta il grado di invecchiamento della popolazione in età 

lavorativa. È il rapporto percentuale tra la parte di popolazione in età lavorativa più anziana (40-64 anni) e 

quella più giovane (15-39 anni). 

Carico di figli per donna feconda: è il rapporto percentuale tra il numero dei bambini fino a 4 anni ed il numero 

di donne in età feconda (15-49 anni). Stima il carico dei figli in età prescolare per le mamme lavoratrici. 

Indice di natalità: rappresenta il numero medio di nascite in un anno ogni mille abitanti. 

Indice di mortalità: rappresenta il numero medio di decessi in un anno ogni mille abitanti. 

Età media: è la media delle età di una popolazione, calcolata come il rapporto tra la somma delle età di tutti gli 

individui e il numero della popolazione residente. Da non confondere con l'aspettativa di vita di una 

popolazione. 

Figura - Struttura della popolazione del Comune di Saronno 



 

PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO 

COMUNE DI SARONNO 

 

 

 

53 

 

 

Tabella 2. Indicatori demografici, 2002 - 2022 
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Previsioni demografiche  

Le previsioni demografiche regionali dellôIstat sono costruite con lôobiettivo di rappresentare il possibile 

andamento futuro della popolazione, sia in termini di numerosità totale sia in termini di struttura per età e sesso. 

Le informazioni prodotte rappresentano uno strumento importante a supporto delle decisioni nelle politiche 

economiche e sociali, come quelle relative ai sistemi pensionistici, sanitari, scolastici e abitativi. Le previsioni 

sono aggiornate periodicamente riformulando le ipotesi evolutive sottostanti la fecondità, la sopravvivenza, i 

movimenti migratori internazionali e quelli interni. Le ipotesi evolutive riguardo alla fecondità, alla sopravvivenza 

e al tasso di migrazione nei diversi Comuni sono derivate dalle previsioni regionali, secondo un approccio di 

ridistribuzione dallôalto verso il basso. I risultati finali delle previsioni comunali collimano quindi con quelli 

regionali.  

 

Figura 32. Previsioni demografiche ISTAT 2021 - 2031 

 

Si prevede un continuo calo della popolazione residente a Saronno, che nei prossimi dieci anni dovrebbe 

diminuire con una percentuale circa dello 0,2% lôanno.  
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6.4 Le imprese e le dinamiche occupazionali  

Dallôanalisi del sistema socio-economico (riferita allôanno 2020) emerge come il comune di Saronno, rispetto 

alla Provincia di Varese, abbia una concentrazione del 4,3% della popolazione provinciale, il 5,5%, delle unità 

locali ed il 4,7% degli addetti.  

 Comune di 

Saronno 

Provincia di 

Varese 

Peso % del Comune di Saronno 

sulla Provincia di Varese 

Superficie [km2] 11,06 1.198,27 0,9% 

Popolazione residente 38.582 887.668 4,3% 

Unità locali delle imprese 

attive (media annua) 
3.836 69.753 5,5% 

Addetti delle imprese attive 12.918 273.307 4,7% 

Tabella 3. Analisi sistema socio-economico di Saronno e della provincia di Varese - anno 2020 

 

Nel comune di Saronno sono registrate 3.836 unità locali delle imprese, attive in tutti i settori produttivi.  

Numero unità locali delle imprese attive 

Classe di addetti 0-9 10-49 50-249 250 e più Totale 

Comune di Saronno 3.614 194 28  3.836 

Provincia di Varese 65.418 3.737 534 64 69.753 

Regione Lombardia 845.098 48.550 8.137 932 902.717 

Tabella 4. Analisi numerica delle unità locali delle imprese attive a Saronno (livello comunale, provinciale, 
regionale) 

 

Guardando alle unità locali per classe dimensionale del numero di addetti, nel Comune di Saronno emerge 

evidentemente la presenza quasi assoluta della piccola o piccolissima impresa. Quindi, delle 3.836 unità attive 

presenti allôinterno del territorio di Saronno il 94% di questa ha meno di 10 addetti. 

Di seguito la ripartizione percentuale delle unità locali attive per classe dimensionale. 

  



 

PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO 

COMUNE DI SARONNO 

 

 

 

56 

 

Percentuale unità locali delle imprese attive per classe dimensionale 

Classe di addetti 0-9 10-49 50-249 250 e più Totale 

Comune di Saronno 94,2% 5,1% 0,7% 0,0% 100,0% 

Provincia di Varese 93,7% 5,4% 0,8% 0,1% 100,0% 

Regione Lombardia 93,6% 5,4% 0,9% 0,1% 100,0% 

Tabella 5. Analisi percentuale di unità locali delle imprese attive per classe dimensionale (livello comunale, 
provinciale, regionale) 

 

La ripartizione percentuale degli addetti rispetto alle unità attive per classe dimensionale a Saronno, il 50% 

degli addetti lavora in unità locali piccole o di piccolissime dimensioni (meno di 10 addetti). Tale valore, in 

percentuale, è più alto rispetto a provincia di Varese ed alla regione lombarda. 

 

Numero addetti delle unità locali delle imprese attive per classe dimensionale 

Classe di addetti 0-9 10-49 50-249 250 e più Totale 

Comune di Saronno 6.357 3.579 2.981  12.918 

Provincia di Varese 119.443 69.110 50.756 33.997 273.307 

Regione Lombardia 1.498.550 916.088 789.466 489.251 3.693.355 

Tabella 6. Analisi numerica di addetti delle unità locali delle imprese attive per classe dimensionale (livello 
comunale, provinciale, regionale) 

 

Percentuale addetti delle unità locali delle imprese attive per classe dimensionale 

Classe di addetti 0-9 10-49 50-249 250 e più Totale 

Comune di Saronno 49% 28% 23% 0% 100% 

Provincia di Varese 44% 25% 19% 12% 100% 

Regione Lombardia 41% 25% 21% 13% 100% 

Tabella 7. Analisi percentuale di addetti delle unità locali delle imprese attive per classe dimensionale (livello 
comunale, provinciale, regionale) 
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Le 3.836 unità locali presenti allôinterno del territorio di Saronno si concentrano nei settori individuati nella 

tabella seguente ed inquadrati rispetto al codice Ateco 2007. 

Settori Produttivi Unità locali 
Addetti unità 

locali 

Peso % 

addetti 

Commercio all'ingrosso e al dettaglio, riparazione 
di autoveicoli e motocicli 

756 2.623 20.3% 

Attività manifatturiere 265 2.498 19.3% 

Noleggio, agenzie di viaggio, servizi di supporto 
alle imprese 

194 1.591 12.3% 

Attività professionali, scientifiche e tecniche 740 1.408 10.9% 

Attività dei servizi di alloggio e di ristorazione 207 904 7.0% 

Sanità e assistenza sociale 378 835 6.5% 

Servizi di informazione e comunicazione 140 542 4.2% 

Costruzioni 295 523 4.0% 

Attività finanziarie e assicurative 160 488 3.8% 

Altre attività di servizi 213 434 3.4% 

Trasporto e magazzinaggio 64 362 2.8% 

Attività immobiliari 307 326 2.5% 

Istruzione 42 156 1.2% 

Attività artistiche, sportive, di intrattenimento e 
divertimento 

62 91 0.7% 

Fornitura di acqua reti fognarie, attività di 
gestione dei rifiuti e risanamento 

8 86 0.7% 

Fornitura di energia elettrica, gas, vapore e aria 
condizionata 

5 51 0.4% 

Tabella 8. Analisi numerica delle unità locali attive e degli addetti presenti nei settori individuati 
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6.5 Il parco veicolare 

Sulla base della rilevazione ACI - ISTAT 2021, nel comune di Saronno nel 2021 erano immatricolate 23.664 

autovetture, 3.682 motocicli, 1.685 autocarri per il trasporto merci e 278 autoveicoli speciali / specifici. Il tasso 

di motorizzazione è di 615 veicoli/1000 residenti, di poco inferiore rispetto alla media nazionale di 663 veicoli 

ogni 1000 abitanti. 

PARCO VEICOLARE DEL COMUNE DI SARONNO ï ANNO 2021 

TIPO DI VEICOLO N. IMMATRICOLAZIONI 

Autobus 7 

Autocarri trasporto merci 1.685 

Autoveicoli speciali / specifici 278 

Autovetture 23.664 

Motocarri e quadricicli trasporto merci 25 

Motocicli 3.682 

Motoveicoli e quadricicli speciali / specifici 34 

Rimorchi e semirimorchi speciali / specifici 25 

Rimorchi e semirimorchi trasporto merci 48 

Trattori stradali o motrici 23 

Totale 29.471 

Tabella 9. Analisi del parco veicolare presente a Saronno - anno 2021 
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Figura 33. Parco veicolare del comune di Saronno - anno 2021 

Di seguito viene riportato il parco veicolare di Saronno rispetto a quello della provincia e della regione: 

PARCO VEICOLARE DEL COMUNE DI SARONNO ï ANNO 2021 

TIPO DI VEICOLO SARONNO VARESE LOMBARDIA 

Autobus 7 612 10.995 

Autocarri trasporto merci 1.685 49.312 616.814 

Autoveicoli speciali / specifici 278 9.940 110.995 

Autovetture 23.664 595.105 6.222.101 

Motocarri e quadricicli trasporto merci 25 1.575 13.954 

Motocicli 3.682 95.610 1.140.925 

Motoveicoli e quadricicli speciali / specifici 34 952 13.703 

Rimorchi e semirimorchi speciali / specifici 25 891 19.385 

Rimorchi e semirimorchi trasporto merci 48 1.838 43.592 

Trattori stradali o motrici 23 1.462 29.776 

Totale 29.471 758.297 8.222.200 

Tabella 10. Parco veicolare presente a Saronno, Varese, in Lombardia - anno 2021 
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Saronno risulta essere il 29° comune lombardo per numero totale di veicoli immatricolati, mentre si posiziona 

4° rispetto alla provincia di Varese, dopo i comuni di Varese, Busto Arsizio e Gallarate. 

 

CLASSE EMISSIONI PARCO VEICOLARE DEL COMUNE DI SARONNO - ANNO 2021 

CATEGORIA EURO N. VEICOLI 

EURO 0 1.393 

EURO 1 309 

EURO 2 1.163 

EURO 3 1.790 

EURO 4 5.461 

EURO 5 4.535 

EURO 6 8.884 

NC (non contemplato) 120 

ND (non definito) 9 

TOTALE 23.664 

Tabella 11. Classe emissioni parco veicolare del Comune di Saronno, anno 2021 
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Il parco veicolare circolante nel comune di Saronno risulta essere meno vetusto rispetto alla media nazionale: 

a Saronno il 57% dei veicoli circolanti risultano appartenere alla classe di emissioni Euro 5 o Euro 6, mentre la 

media nazionale appartenente a queste due categorie si attesta intorno al 47%. A livello regionale Saronno 

risulta essere in linea con i dati della Lombardia. 

 

 

Figura 34. Ripartizione veicolare per classe Euro allôinterno del comune di Saronno 
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6.6 Domanda di trasporto 

Nel presente capitolo viene individuata la consistenza e la tipologia dellôattuale domanda di trasporto che 

interessa il territorio di Saronno, includendo anche gli spostamenti che hanno unôorigine e una destinazione 

differente dallôarea comunale.  

Come già descritto, il Comune di Saronno si colloca in una posizione perfettamente centrale tra le province di 

Como, Varese, Milano e Monza. La struttura territoriale non presenta caratteristiche orografiche, evitando 

particolari impedimenti al traffico e consentendo la presenza, nel centro abitato, di unôimportante infrastruttura 

ferroviaria che si intreccia con la rete viaria. La rete ferroviaria avvicina il comune alle province limitrofe 

sopracitate, ai rispettivi capoluoghi e allôaeroporto di Milano Malpensa. Per questi motivi, la tipologia di 

domanda è molto varia: infatti, ai residenti ed addetti locali, si aggiungono coloro che provengono dai comuni 

limitrofi e che hanno sia la necessit¨ di lavorare o studiare a Saronno e sia lôesigenza di usare la città come 

interscambio, per spostarsi successivamente verso altri comuni. Nel particolare, il comune rappresenta una 

destinazione per unôimportante mole di flussi. A tali spostamenti vanno aggiunti gli occasionali legati al turismo 

estivo e del fine settimana, gli occasionali legati ad eventi particolari e gli occasionali legati al commercio. I poli 

attrattori sono sicuramente il sistema delle attività industriali presenti a Saronno, quelle di Milano, le attrazioni 

turistiche del comasco e lôaeroporto internazionale di Malpensa.  

Per riuscire a descrivere in modo appropriato un così eterogeneo insieme di declinazioni, si è reso necessario 

acquisire e studiare diverse fonti di informazione, ciascuna per le proprie peculiarità: i dati sul censimento 

ISTAT 2011, la banca dati regionale con la matrice O/D del 2014 (ultimo aggiornamento nel 2020), i dati forniti 

dal comune sugli spostamenti interni, i dati rilevati da società e quelli presenti sul sito della regione Lombardia 

ed aggiornati al 2020 riguardanti gli spostamenti ferroviari. 

I dati risultano essere omogenei tra le varie fonti e ritenuti, dunque, confrontabili. Riassumendo, gli obiettivi 

delle analisi condotte sono stati basati sulle seguenti fonti: 

¶ Fonti ISTAT e banca dati regionale: riescono a fornire una fotografia, attraverso la costruzione delle 

matrici O/D, degli spostamenti (sia sistematici che non) attuali interni, di scambio e di attraversamento 

in termini di entità, mezzi utilizzati e motivi, rappresentativi di una giornata feriale media. È opportuno 

sottolineare che troveranno più spazio le analisi condotte sulla matrice della regione Lombardia in 

quanto le informazioni in essa contenute, oltre ad essere più recenti, sono più complete e articolate in 

termini di fascia oraria e di motivi degli spostamenti; 

¶ Rilievi su strada (cfr. il capitolo 8.1): sono fondamentali per rappresentare e simulare, allôinterno di 

un modello di trasporto, lo scenario attuale e quelli futuri di Piano. In tal senso, la società, in accordo 

con il comune e la Polizia Locale, ha avuto la possibilità di effettuare con i radar e le telecamere alcuni 

rilievi, mentre altri sono stati forniti dai dati ricavati dalle telecamere dei varchi della Polizia. 

¶ I dati forniti sul trasporto ferroviario presenti sul sito della regione mirano a capire quante persone si 

sono spostate con un mezzo ferroviario, avendo a disposizione la possibilit¨ di sfruttare unôimportante 

offerta, e quante abbiano preferito questo mezzo negli ultimi anni allôuso dellôauto.  
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I numeri ricavati dagli ultimi due punti sono stati utili anche per validare ed aggiustare gli ordini di grandezza 

delle matrici complete dellôISTAT e Regione Lombardia.  

 

6.7 Gli spostamenti attuali 

Nelle seguenti tabelle sono riportati i valori relativi, nella prima, alla mobilità pendolare (solo lavoratori e 

studenti) riferita allôora di punta, mentre nella seconda, a quella dellôintera giornata. Gli spostamenti analizzati 

sono quelli interni-esterni ed esterni-interni, con la relativa ripartizione modale e sono estrapolati dai dati del 

censimento ISTAT 2011. Nellôanalisi sono state considerate tutte le province della Lombardia. Oltre il 95% dei 

passaggi è, come già chiarito nella parte introduttiva, riferito alle province di Como, Monza, Milano e Varese.   

 

Tabella 12. Spostamenti di lavoratori e studenti a Saronno nellôora di punta - dati ISTAT 2011 

 

Tabella 13. Spostamenti di lavoratori e studenti a Saronno nellôintera giornata - dati ISTAT 2011 

 

Figura 35. Ripartizione giornaliera sistematica per gli spostamenti interni-esterni ed esterni-interni 

ISTAT 2011 A piedi Altro mezzo Auto (conducente) Auto (passeggero)Autobus extraurbano
Autobus scolastico o 

aziendale

Autobus 

urbano
Bicicletta Motociclo Treno Totale

7 10 2836 229 39 7 34 103 122 1867

0.13% 0.19% 53.96% 4.36% 0.74% 0.13% 0.65% 1.96% 2.32% 35.53%

74 22 3716 1675 381 52 425 137 230 992

0.96% 0.28% 48.24% 21.74% 4.95% 0.68% 5.52% 1.77% 2.98% 12.88%

81 32 6552 1904 420 59 459 240 352 2859

0.63% 0.25% 50.56% 14.69% 3.24% 0.46% 3.54% 1.85% 2.72% 22.06%

Saronno - Esterni

Esterni - Saronno

Totale

5254

7704

12958

ISTAT 2011 A piedi Altro mezzo Auto (conducente) Auto (passeggero)Autobus extraurbano
Autobus scolastico o 

aziendale

Autobus 

urbano
Bicicletta Motociclo Treno Totale

9 11 5824 480 92 19 75 192 243 3725

0.08% 0.10% 54.58% 4.50% 0.86% 0.18% 0.70% 1.80% 2.28% 34.91%

167 38 8087 2222 1043 145 1126 270 364 2539

1.04% 0.24% 50.54% 13.89% 6.52% 0.91% 7.04% 1.69% 2.27% 15.87%

176 49 13911 2702 1135 164 1201 462 607 6264

0.66% 0.18% 52.16% 10.13% 4.26% 0.61% 4.50% 1.73% 2.28% 23.49%

Saronno - Esterni 10670

Esterni - Saronno 16001

Totale 26671
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Dalla lettura della tabella e del grafico di cui sopra emerge che la maggior parte degli spostamenti sistematici 

interni-esterni ed esterni-interni avviene con il mezzo privato. Infatti, il 62.29% dei flussi è effettuato con la 

macchina, di cui il 16,25% sono caratterizzati dalla presenza di passeggeri a bordo. La restante parte 

dellôutenza, per spostarsi da e verso gli altri paesi, preferisce utilizzare lôinfrastruttura ferroviaria (23,49%), in 

quanto capillare, diretta verso i paesi che accolgono la domanda maggiore (sia in ingresso che in uscita) e più 

veloce. Per tutti gli altri paesi limitrofi e più piccoli, è sviluppato un importante sistema di trasporto su gomma 

con autobus urbani ed extraurbani, per una somma finale percentuale del 9,37%. Lôandamento degli 

spostamenti presenta un massimo tra le 7 e le 8, mentre prosegue in calo nelle restanti ore della giornata. 

Si può altresì notare che i flussi in ingresso sono sostanzialmente maggiori di quelli in uscita e differiscono, per 

le matrici dellôISTAT, di circa 6000 utenti nellôarco dellôintera giornata. I valori medi sulla scelta modale, per¸, 

non risentono di questa differenza, mantenendo pressoché costanti le percentuali. In particolare, analizzando 

le differenze tra i flussi, si nota che il servizio ferroviario è molto più utilizzato in uscita da Saronno, mentre per 

i movimenti in ingresso alla città sono preferiti gli autobus e lôautomobile (come passeggero). Questa differenza 

nei flussi e nella scelta modale sul trasporto pubblico è motivata dal fatto che la maggior parte degli utenti in 

uscita sono lavoratori che si dirigono verso centri più lontani come Milano, preferendo lôalternativa ferroviaria, 

mentre quelli in ingresso hanno una quota parte più consistente di studenti che dalle aree limitrofe preferisce 

lôalternativa su gomma.   

 

6.8 La matrice Origine - Destinazione di Regione Lombardia 

Come ulteriore fonte dati per lôanalisi della domanda, ¯ stata utilizzata la matrice origine-destinazione elaborata 

da Regione Lombardia (ñMatrice regionale O/D 2014ò), a disposizione in formato ñopen dataò sul relativo sito 

web; è una fonte dati recente (più recente dei dati ISTAT del 2011) e molto articolata dal punto di vista delle 

informazioni. La banca dati descrive le abitudini di spostamento in Lombardia, ed è stata costruita integrando i 

risultati di un sondaggio svoltosi da febbraio a maggio 2014 con i dati del Censimento ISTAT 2011 e i contributi 

forniti da enti locali e stakeholder del settore della mobilità. La matrice fornisce importanti elementi per analisi 

di tipo sovralocale o provinciale, mentre per lôanalisi relativa a ristretti ambiti territoriali, la matrice può risultare 

poco rappresentativa considerato che il modello è a scala regionale, pur includendo anche origine e 

destinazioni fuori dalla regione stessa. Nel dettaglio le informazioni in essa contenute si riferiscono a un giorno 

feriale medio (periodo febbraio-maggio) e sono articolate su 8 modalità di trasporto (auto conducente, auto 

passeggero, TPL gomma, TPL ferro, moto, bicicletta, a piedi, altro), 5 motivi di spostamento (lavoro, studio, 

occasionali, affari, rientri a casa) e 24 ore giornaliere, con una matrice disponibile per ogni ora della giornata 

dellôintera giornata. È possibile filtrare la ricerca sia per provincia che per zona, la quale, però, non sempre 

corrisponde a quella censuaria presente nella matrice dellôISTAT. Tali dati rappresentano il risultato della 

complessa interazione tra modellazioni trasportistiche, questionari on-line, interviste vis-à-vis e al cordone, 

analisi di indagini disponibili e della domanda esistente rilevata. La zona di riferimento è il singolo Comune, ma 

nel caso di piccoli comuni maggiormente periferici e presenti nelle aree interne, gli sviluppatori hanno preferito 

aggregarli. Altre zone di riferimento sono le province delle regioni confinanti, le regioni (nel caso di spostamenti 

da regioni non confinanti) e lo Stato (nel caso di spostamenti provenienti dallôestero). Tenendo conto del diverso 
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livello di dettaglio tra i dati regionali, aggregati, e quelli a scala comunale, si è deciso comunque di utilizzare ed 

analizzare la matrice, mettendola nella base dati generale per la redazione del PGTU e confrontandola con le 

altre a disposizione. 

Il territorio di Saronno risulta presente come unôunica zona per questo motivo, a meno delle valutazioni 

successive sui rilievi di traffico, dalla matrice della regione non risulta possibile la ricostruzione degli 

spostamenti interni. Nellôimmagine sottostante viene evidenziato il territorio comunale con le quattro province 

limitrofe, responsabili della maggior parte degli spostamenti. Ĉ importante sottolineare che lôutenza raccolta in 

tale matrice non è più quella sistemica, ma raccoglie anche altre tipologie: per questo motivo risulta un numero 

nettamente maggiore di spostamenti rispetto a quelli registrati dallôISTAT.  

Il confronto, comunque, ¯ stato possibile in quanto nellôora di punta, i cui spostamenti sono costituiti per la 

maggior parte da motivi di studio e lavoro, sono pressoch® identici e la somma di quelli totali nellôarco della 

giornata differisce di circa il 10% negli spostamenti interni-esterni e di circa 5% per quelli esterni-interni, in 

diminuzione nel dataset della regione.  

 

Figura 36. Inquadramento territoriale degli spostamenti tra Saronno e le provincie limitrofe 
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6.8.1 Spostamenti interni-interni 

Per gli spostamenti interni-interni, invece, sono state combinate le informazioni provenienti dalla matrice 

dellôISTAT 2011 sul pendolarismo della provincia di Varese.  

Come descritto, essendo il territorio di Saronno individuato dalla regione Lombardia come unôunica zona, al fin 

di individuare gli spostamenti interni-interni si fa riferimento alla mappatura ISTAT in quanto suddivide il 

territorio comunale in diverse sezioni censuarie.  

 

Figura 37. Sezioni censuarie di origine e destinazione degli spostamenti interni a Saronno 

 

Appare evidente come la maggior parte degli spostamenti ha origine dai quartieri residenziali e più esterne, 

mentre sono caratterizzate da una forte attrattività le zone del centro cittadino e quelle caratterizzate da una 

maggior presenza industriale. 

Di seguito vengono riportati i valori delle sezioni censuarie che superano i 100 spostamenti giornalieri, sia nel 

caso in cui esse siano origine e destinazione. 
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Figura 38. Individuazione della zona censuaria e del numero di spostamenti giornalieri superiori a 100 unità 

 

Se si volesse avere un quadro più chiaro, invece, degli spostamenti complessivi riferiti ad un giorno medio, è 

stato possibile ricavare dalla matrice della regione il valore assoluto dei mezzi circolanti su gomma che si 

muove esclusivamente allôinterno dellôarea urbana. Nella Figura 39 è rappresentato lôandamento del numero 

dei veicoli ad ogni ora della giornata, mentre nella Figura 40 è associato il motivo dello spostamento nellôora di 

punta.  

SEZIONE CENSUARIASPOSTAMENTI SEZIONE CENSUARIASPOSTAMENTI

8 115 55 115

11 184 154 152

21 233 160 128

44 174 167 151

45 190 168 107

50 194 173 132

69 166 178 119

75 122 185 132

98 272 187 108

100 203 192 123

101 162 200 109

107 326 248 147

179 204 258 102

200 180 355 182

290 118 374 122

291 311

295 175

297 103

303 134

325 166

330 308

331 120

368 144

DESTINAZIONE ORIGINE
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Figura 39. Numero di spostamenti interni nell'arco giornaliero 

 

 

Figura 40. Numero di spostamenti interni suddivisi per motivazione 
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Figura 41. Ripartizione sulle modalità degli spostamenti 

 

Dalla ripartizione modale degli spostamenti interni (non solo quelli su gomma) in Figura 41, emerge un diverso 

utilizzo delle alternative. Infatti, il numero di auto si abbassa sensibilmente, da circa il 60% al 45% a favore 

degli spostamenti a piedi ed in bicicletta. Queste ultime due opzioni, per un territorio di 37.000 abitanti, sono 

ragionevolmente le preferite, insieme allôautomobile. Risulta abbastanza sottoutilizzato, tranne che dalla 

categoria studenti, lôalternativa TPL su gomma, ovvero quella dellôautobus urbano o extraurbano. Questo 

potrebbe essere giustificato, in parte, con la presenza di poche linee locali (cinque) caratterizzate da una 

frequenza piuttosto bassa. Lôincertezza e la necessit¨ di non perdere troppo tempo risulta un costo 

probabilmente troppo elevato per lôutente che preferisce una delle tre alternative precedenti.  

 

6.8.2  Spostamenti interni-esterni 

Gli spostamenti interni-esterni, fornendo anche lôorario in cui vengono effettuati, sono stati analizzati 

unicamente con il dataset della regione.  

Come anticipato e successivamente riportato nella Figura 42, ad essere predominante come motivo dello 

spostamento è il lavoro. Tale rappresentazione è giustificata da un grande numero di persone che deve 

spostarsi nel milanese. Risultano invece basse le visite ed i trasferimenti occasionali, segno che la maggior 

parte degli utenti che si muove per questo motivo lo fa internamente a Saronno.  
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Figura 42. Numero di spostamenti interni-esterni a Saronno suddivisi per motivazione 

 

 

Figura 43. Ripartizione sulle modalità degli spostamenti 
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La percentuale di automobili sul totale degli spostamenti risulta pressoché inalterata, mentre la scelta ferroviaria 

¯ piuttosto consistente: con lôintroduzione di alcune linee per Saronno, come quella del passante ferroviario o 

dei servizi express da e per Milano, è cresciuto il numero di passeggeri che, dal 2014, preferisce il treno, il cui 

costo, sia temporale che monetario, ¯ sicuramente minore rispetto allôalternativa stradale. 

Di seguito, rispettivamente lôandamento e la mappatura degli spostamenti totali durante lôarco della giornata. 

 

Figura 44. Numero di spostamenti esterni nell'arco giornaliero 

 

Figura 45. Inquadramento territoriale degli spostamenti interni-esterni 




























































































































































































































































































































































































































































































































































































































