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Nel corso degli ultimi anni la ciclabilità è diventata praticamente
ovunque un elemento centrale nelle politiche della mobilità.

Le motivazioni possono essere così riassunte: ogni viaggio fatto in
bicicletta non solo quasi non consuma risorse (economiche,
energetiche) e non impatta sull’ambiente, ma genera benessere per chi
la utilizza e, attraverso la riduzione della congestione, anche per chi
non la utilizza. Inoltre attrezzare e gestire la città per la mobilità
ciclistica (e pedonale) rappresenta un costo per la pubblica
amministrazione incomparabilmente più basso rispetto a quelli richiesti
dagli altri modi di trasporto e genera benefici che vanno ben al di là
della sola utenza ciclabile (e pedonale): la città amica della mobilità
attiva è una città più bella, sicura e accogliente per tutti, automobilisti
compresi.

È quindi evidente come, a fronte di obiettivi sempre più stringenti posti
dalla questione ambientale e, di converso, di vincoli altrettanto
stringenti di scarsità di risorse pubbliche, sia la ciclabilità a
rappresentare –se non l’unica- certamente una delle più importanti
risposte praticabili e efficaci.

Da qui il Piano Programma sulla ciclabilità, studio che si occupa
essenzialmente di completare e rifunzionalizzare il sistema dei
collegamenti ciclabili a scala urbana integrato con il sistema di
relazioni individuate a scala interurbana.

E’ bene sottolineare come tale studio rappresenti solo uno degli
elementi che devono poter comporre un quadro integrato e coerente di
azioni di diversa natura e complessità tutte orientate a fare della
bicicletta un elemento centrale delle politiche non solo della mobilità,
ma anche dell’economia, del sociale, della salute, dello sport,
dell’educazione; in una parola, dell’intera vita della città e dei suoi
cittadini.



Il comune di Agrate Brianza è collocato a est di Monza e si estende su 
una superficie di circa 11 kmq, con una popolazione pari circa a 15500 
persone. 

L’abitato risulta formato da due unità urbanistiche: Agrate (nella parte 
occidentale, compresa tra la tangenziale est di Milano e l’autostrada A4 
Torino-Trieste) e Omate (situata nella zona orientale).

La struttura della rete stradale principale è chiaramente definita dal 
sistema delle strade provinciali integrata dai due assi Lecco e Matteotti.

La rete di secondo livello completa la distribuzione interna e serve i 
collegamenti minori con Concorezzo e Monza.

A tale rete appartengono ‘di fatto’ i rami interessati da itinerari di ‘by 
pass’ evidenziati dall’analisi dei flussi di traffico che segue. 



La rete viaria interna di Agrate (via Matteotti, via Lecco) vede la 
presenza di quote elevate di traffico di attraversamento lungo la 
viabilità urbana
Il problema nasce da:

• la conformazione della A51 e dei suoi nodi di accesso che 
non ha consentito di assorbire il traffico nord-sud, e che ha 
scaricato sulla viabilità locale (via Matteotti, SP.13/121) 
parte delle funzioni di interconnessione tra i rami 
autostradali. 

• la collocazione del casello di Agrate sulla A4, collocazione 
che, oltre a essere interna al tessuto urbanizzato e a 
gravare direttamente su nodi strategici della viabilità locale, 
favorisce quell’uso improprio della rete per 
l’interconnessione di cui al punto precedente.

• il sistema di tariffazione che induce fenomeni di 
aggiramento delle barriere ancora una volta gravanti sulla 
viabilità ordinaria.

• la presenza di rilevanti insediamenti urbanistici come il  polo 
commerciale di Carugate, il Centro Colleoni, gli stabilimenti 
STAR e STMicroelectronics. 



La distribuzione dei volumi di traffico 
conferma il ruolo sovralocale dei due assi 
Matteotti e Lecco.
Evidenzia anche la presenza di percorsi di 
attraversamento che utilizzano la rete 
interna scambiati tra la direttrice nord e la 
SP.13 per Monza (vie Gramsci, Minzoni, 
Mazzini, Battisti, Foscolo in direzione sud, 
Foscolo e Cantini in direzione nord).



La distribuzione degli incidenti, oltre alla 
situazione critica delle due provinciali SP.121 e 
SP.13, mette in evidenza la pericolosità della 
via Lecco e, soprattutto, della via Matteotti.

Di particolare gravità è il nodo dell’innesto di via 
Matteotti sulla SP.13

Da sottolineare anche l’incidentalità che 
interessa l’attraversamento centrale di Omate 
e, sempre a Omate, la rotatoria tra SP.215 e via 
Chiesa.

Si evidenziano anche alcuni punti ‘neri’ dove 
l’elevata incidentalità è chiaramente derivata da 
problemi locali (Cantini/Pellico, Dante/Vismara, 
Pitagora/Talete)

Il numero di incidenti (solo eventi con feriti) 
varia dai 49 eventi del 2012 ai 39 del 2016, 
con un totale nel quinquennio di 223 incidenti 
che hanno coinvolto complessivamente 496 
persone (di cui 298 sono rimaste ferite e una è 
deceduta).



La tipologia dei veicoli coinvolti vede prime le automobili con 272 
vetture coinvolte, seguite dalle moto (70), dalle biciclette (46) e 
infine dai veicoli pesanti (37).

Se si raffrontano le percentuali di coinvolgimento in incidenti con 
le percentuali di composizione del traffico appare evidente la 
‘sovrarappresentazione’ nei sinistri delle moto.

I risultati relativi alla tipologia di incidente mostrano come quasi i due 
terzi degli incidenti totali siano imputabili a scontri frontali-laterali e a 
tamponamenti (rispettivamente il 38.3% e il 24.4%). 

Le cause sono da ricercarsi prevalentemente nel non rispetto della 
segnaletica stradale (stop e diritto di precedenza), nell’eccesso di 
velocità e nella scarsa attenzione degli automobilisti, sempre più 
distratti durante la guida anche per via di un uso improprio del 
cellulare).



L’incidentalità che in specifico riguarda ciclisti (46 eventi) e pedoni (11 
eventi)  rappresenta un quarto del totale.
La zona centrale di Agrate è quella più rischiosa per gli utenti non 
motorizzati (quasi tutti gli incidenti registrati in centro hanno coinvolto 
pedoni o ciclisti).

Critiche per i ciclisti risultano la SP.121 dove si è verificato 
quasi il 20% degli incidenti che li vedono coinvolti, 
assieme alle vie Lecco e Matteotti.

Si confermano le preoccupazioni circa la forte criticità delle 
strade di Omate, e della rotatoria Marnoni/Chiesa in 
particolare.



La rete del trasporto pubblico è 
formata da tre linee che offrono 
collegamenti con Vimercate, 
Gorgonzola (linea M2), Monza, 
Cologno Monzese (linea M2) 
percorrendo la rete urbana di Agrate.

• Linea Z307: Vimercate – Cologno 
Nord M2

• Linea Z314: Gessate M2 – Monza 
FS

• Linea Z315: Gorgonzola M2 –
Vimercate

A queste si aggiunge la linea Z301 
che copre il collegamento diretto 
Bergamo-Cinisello/Monza via 
autostrada e che effettua una fermata 
in corrispondenza del casello di 
Agrate



Il nuovo piano di bacino modifica 
sensibilmente all’attuale sistema, 
e precisamente:

Linea 301: Bergamo –
Cinisello/Monza M1: Eliminato il 
collegamento con Milano 
Sarca/Rabolini;

Linea 314: Cavenago – Monza 
FS: abolito il collegamento tra 
Gessate M2 e Cavenago;

Linea 315: Vimercate –
Gorgonzola M2: Inserito transito 
da Burago di Molgora;

Linea 318:  Usmate Velate –
Cologno Nord M2: Introdotto 
transito da Bernareggio e da 
Ospedale di Vimercate. Nuova 
attestazione a Cologno Nord M2.



I principali punti di interesse sono tutti 
posizionati nell’area centrale, mentre le 
aree lavorative sono posizionate nella 
fascia più esterna del territorio 
comunale (Centro Direzionale Colleoni
a ovest della tangenziale, stabilimento 
STAR nell’area a nord dell’autostrada 
A4, zona industriale a sud della SP121 
e stabilimento STMicroelectronics in 
prossimità del casello autostradale).

La distanza tra i punti più lontani di 
questa distribuzione, cioè tra Omate e il 
Centro Colleoni, è di circa 3 km: si 
tratta di valori compatibili che rendono 
possibili anche spostamenti a piedi.



Se nel raggio di 3 km si 
esauriscono come si è visto tutte 
le relazioni interne, con pari 
distanza si raggiunge dal centro 
città l’ospedale di Vimercate.

Nel raggio di 6 km si raggiunge, 
sempre dal centro, la stazione di 
Monza e la M2 (Cassina de 
Pecchi).

Ne consegue che:

la pedonalità è la modalità 
più importante per gli 
spostamenti interni;

la ciclabilità assicura il 
raggiungimento dei terminal 
fondamentali del trasporto 
metropolitano



Il PTCP identifica e classifica la viabilità di 
valenza sovralocale.

Oltre al sistema delle strade provinciali, 
identifica come viabilità con valenza 
strategica anche l’asse di via Matteotti 
(viabilità urbana principale di III livello).

Via Lecco invece non rientra nella 
classificazione del PTCP.



Il PTCP contiene un 
disegno di rete della 
ciclabilità extraurbana, 
praticamente derivato 
da quanto previsto nel 
precedente piano 
MiBici nel quale però si 
evidenzia la presenza 
un importante percorso 
orbitale e l’asse 
primario della 
Brugherio-Cologno. 



La rete ciclabile esistente è 
relativamente sviluppata e 
offre itinerari continui lungo 
diverse relazioni di 
interesse.

Tuttavia le modalità 
realizzative sono 
praticamente sempre quelle 
del marciapiede o percorso 
ciclopedonale promiscuo, 
non sempre realizzati 
rispettando standard 
geometrici adeguati o dove 
non sussistono potenziali 
conflitti con la presenza del 
pedoni.

Di seguito si riporta una di 
alcune delle realizzazioni 
maggiormente 
rappresentative delle 
tipologie (e delle 
problematiche) esistenti.







18 gennaio – 4 e 25 febbraio 2019: incontro con Associazioni sportive (Pedale Agratese, Bici Club), Consulta 
Ambiente e Cittadini residenti ad Agrate o che per motivi di lavoro si recano ad Agrate in bicicletta.

Aspetti generali

• Potenziare la rete di collegamento sovracomunale, in modo che siano migliorati i collegamenti esterni ad Agrate -> necessità di operare 
uno specifico coordinamento tra gli enti;

• Campagne di sensibilizzazione sui benefici della bicicletta mirate non solo ai temi di salute e inquinamento, ma anche a quelli 
dell’economia della bicicletta e della riscoperta piacevole e divertente del territorio e dei luoghi;

• Iniziative nelle scuole affiancandole all’educazione stradale, anche in collaborazione con la polizia;
• Maggior coinvolgimento dei associazioni ciclistiche in iniziative verso i più giovani e con le scuole;
• Realizzare un collegamento con la metropolitana;
• Integrare la rete ciclabile cittadina con quella rurale dei sentieri di campagna;
• Realizzare un sistema di segnaletica per  percorsi ciclabili, che permetta di utilizzare la bicicletta per spostarsi nei comuni limitrofi;
• Miglioramento dei percorsi sovracomunali, che devono permettere una maggiore velocità e concorrenzialità rispetto all’uso 

dell’automobile;
• Inserimento di percorsi ciclabili in prossimità delle rotatorie, per permetterne l’attraversamento in sicurezza in sede separata;
• Prevedere il sistema della ”Bicipolitana” con colori e numerazioni diversi per i differenti percorsi, da integrarsi con il sistema 

sovracomunale;
• Potenziare le campagne “Bike to School”, “Bike to Work” e “Bike to Shop” per incentivare un utilizzo della bicicletta non solo a scopo 

ludico e ricreativo.



Aspetti specifici

• Segnalare adeguatamente gli attraversamenti sugli itinerari pedociclabili, dato che gli automobilisti non concedono la precedenza ai ciclisti;
• Pericolosità della svolta a destra verso via Olivetti (STMicroelectronics) per chi proviene dal cavalcavia dell’autostrada (ingresso e uscita 

non sufficientemente distanziati con conseguente sovrapposizione delle manovre);
• Piste ciclabili non complete e/o sono continuamente interrotte;
• Mancata connessione con la ciclabile del canale Villoresi;
• Presenza di punti critici che non invogliano a rimanere sul percorso ciclabile, ma a stare sulla strada (archetti di interruzione, restringimenti, 

interruzioni, condizioni del fondo stradale, radici);
• Difficile praticabilità del sottopasso realizzato per la fermata Autostradale in corrispndenza del casello;
• Mancanza di una segnaletica adeguata che indichi con chiarezza dove possono stare i ciclisti e quando hanno diritto di precedenza;
• Attraversamenti pericolosi lungo via Lecco, in particolare in corrispondenza dell’incrocio con via Matteotti;
• Pericolosità e difficoltà nell’attraversamento delle rotatorie;
• Prevedere la possibilità di dare agevolazioni a quelle aziende che si dotano di strutture per i ciclisti (docce, spogliatoi, parcheggi sicuri);
• Diminuire l’offerta di sosta per le auto in modo da favorire gli spostamenti ciclopedonali;
• Inserire zone 30 per aumentare la sicurezza di alcune aree;
• Potenziare/regolamentare il sistema dei “sensi unici eccetto bici”, che permettono una forte riduzione nei tempi di percorrenza;
• Creare un passaggio lungo il torrente Molgora verso Vimercate, che potrebbe anche fungere da collegamento tra diversi centri sportivi;
• Prevedere il posizionamento di un box per il parcheggio delle biciclette per chi prende la linea bus dell’autostrada (al momento le bici sono 

parcheggiate lungo la strada);
• Riqualificare il collegamento con Cavenago, che risulta molto pericoloso. Attualmente esiste un pecorso lungo un sentiero rurale che tuttavia 

diventa impraticabile in caso di pioggia o fango.
• Connettere l’area della vasca volano e dell’Oasi WWF nell’ottica di un percorso cicloturistico indirizzato a turisti, scuole e cittadini.



Il tavolo ha fornito un contributo prezioso 
per l’identificazione degli itinerari di 
collegamento territoriale e dei punti critici 
per la circolazione interna.

Potrà successivamente essere un 
soggetto fondamentale  nella successiva 
fase di interlocuzione tra i Comuni. 



Nel contesto territoriale di 
Agrate assumono una 
notevole importanza anche 
le connessioni 
extraurbane, connessioni 
che consentono di 
raggiungere funzioni non 
presenti ad Agrate come in 
particolare:

- stazioni ferroviarie;
- stazioni metropolitana
- ospedali
- istituti scolastici 

superiori.



La localizzazione degli 
attrattori interni e delle 
polarità di scala 
territoriale esterne 
individua le principali 
relazioni ‘desiderate’.

La lettura dei punti di 
forza da una parte (i.e. 
percorsi già attrezzati, 
zone protette, varchi) e 
dei punti di debolezza 
dall’altra riconoscibili 
sulla rete orienta la 
scelta dei percorsi che 
realizzano le relazioni 
desiderate.



Per promuovere l’uso della bicicletta non solo per fini 
ricreativi ma anche e soprattutto come mezzo di trasporto 
è necessario offrire agli utenti - oltre ad appropriate 
infrastrutture - anche adeguate informazioni relative ai 
luoghi di interesse/attrazione serviti dai diversi itinerari 
nonché relative, ed è questo un dato molto importante, alle 
distanze e ai tempi effettivi di percorrenza. 

Di norma infatti chi non usa la bicicletta non è mai 
consapevole delle velocità  che tale mezzo consente, e 
dei tempi di percorrenza che in ambito urbano possono 
essere anche ampiamente inferiori a quelli garantiti dal 
trasporto pubblico e dall’automobile.

Altra finalità associabile alla segnaletica di indicazione e 
indirizzamento è di rendere riconoscibili e conferire 
importanza ai percorsi sia per chi ne fruisce, sia per gli 
altri utenti della strada che devono prestare loro 
attenzione, rispettarli e, auspicabilmente, esserne 
invogliati all’utilizzo. Tale segnaletica funge pertanto da 
importante veicolo comunicativo rispetto alle possibilità di 
movimento nell’ambito urbano.



La rete delle ciclovie va organizzata 
secondo ‘itinerari’ che collegano luoghi 
riconosciuti del territorio: nel caso di 
Agrate l’intero telaio portante è stato 
riorganizzato secondo 6 itinerari.

Ognuno di questi itinerari viene 
contraddistinto da un numero, un codice 
di colore e descritto dalla toponomastica 
dei punti di estremità (integrato dal 
Comune raggiungibile proseguendo nella 
direzione) ed eventualmente  di altri punti 
notevoli intermedi (capisaldi) serviti. 

La collocazione e la tipologia dei segnali 
dovrà consentire ai ciclisti sia di “leggere” 
facilmente e in modo continuo i percorsi 
di attraversamento delle zone urbane, 
che di riconoscere in modo immediato i 
punti di snodo della rete. 

Le caratteristiche della segnaletica di 
indirizzamento devono cioè permettere di 
identificare con chiarezza e regolarità 
l’itinerario sul quale ci si sta muovendo, 
ed essere nel contempo tali da garantire 
che la successione dei diversi segnali sia 
percepita dagli utenti come parte 
integrante di un sistema unitario e 
coerente.  



Cartello di caposaldo

I cartelli di caposaldo sono inseriti in 
corrispondenza dei punti di estremità e 
della piazza centrale.
Si tratta di un pannello verticale, 
riportante il logo della rete, il colore e 
numero dell’itinerario e la ‘collana dei 
luoghi incontrati (polarità, altri itinerari 
incrociati) con le relative distanze.
La sua conformazione e la sua modalità 
di posa (appoggiato a terra) lo rendono 
particolarmente visibile ad altezza di 
ciclista.
Non essendoci riferimenti codificati nelle 
normative vigenti il cartello può essere 
liberamente composto. 

Cartello di incrocio di itinerari

Si tratta di un segnale composito, realizzato 
affiancando in verticale una serie di cartelli 
di formato standard 10x50, dei quali il primo 
riporta la denominazione del 
luogo/caposaldo e il logo della rete di 
Agrate, mentre e i successivi riportano la 
direzione di prosecuzione e il numero e il 
colore di ciascun itinerario transitante, con 
l’indicazione del primo caposaldo incontrato 
integrata dai tempi di percorrenza. 



Cartello per destinazioni secondarie

Servono per indicare all’utente la diversione da seguire per
raggiungere il punto di destinazione specificato nel cartello, con
l’indicazione dell’eventuale presenza di percorso ciclabile che vi
conduce.

Sono sempre sormontati dal pannello con il logo della rete come da
cartello precedente.
E’ essenziale garantire il corretto orientamento dell’utente sino al
raggiungimento della meta finale, anche e soprattutto in assenza di
percorsi ciclabili. A tal fine i cartelli di indirizzamento andranno ripetuti
in corrispondenza dei punti di possibile errore di percorso, senza
specificare la distanza dalla destinazione.

Segnalini di conferma

Posti a intervalli regolari lungo il tratto tra due capisaldi, o 
comunque in funzione della complessità di un tratto da 
attraversare, servono a confermare la correttezza del 
percorso che si sta seguendo.

Nel formato più semplice consistono in un adesivo con il 
codice e il colore dell’itinerario applicato ai pali esistenti 
se già presenti in posizione idonea; altrimenti sono piccoli 
cartelli in formato 12x15 ove ci si limita a riportare il 
pittogramma della bicicletta e il colore dell’itinerario, 
eventualmente integrato da una freccia di direzione.



Pannelli di guida nei 
nodi complessi

Del tutto analoghi a quelli 
in uso per gli autoveicoli, 
servono a spiegare le 
modalità di 
attraversamento di un 
nodo complesso al fine di 
proseguire lungo 
l’itinerario desiderato.
Si distinguono da quelli 
stradali per le piccole 
dimensioni 
(orientativamente 50x50) 
e per il logo degli itinerari 
ciclabili riportato nel 
pannello.

Mappe generali

Ai cartelli posti lungo gli itinerari si aggiungono i grandi 
pannelli riproducenti la mappa generale della rete e le 
polarità servite, con particolare riferimento.

Tali pannelli dovranno essere posti all’inizio degli 
itinerari, nei principali punti di incrocio tra questi ultimi e 
nei luoghi pubblici a elevata frequentazione, oltre che 
essere riportati nei pieghevoli da distribuire. 



Il ‘metrominuto’ è uno 
strumento comunicativo 
pensato per ricordare a chi 
si deve muovere all’interno 
di una realtà urbana di 
piccole dimensioni come 
Agrate che lo spostamento a 
piedi è una alternativa 
all’uso della propria 
automobile assolutamente 
competitiva in termini di 
tempi di percorrenza.

A questo si accompagna la 
sottolineatura 
dell’importanza che la 
mobilità attiva riveste per il 
benessere e la salute delle 
persone di ogni età.  

L’opuscolo del metrominuto
va infatti distribuito nelle 
scuole e, soprattutto, nei 
luoghi deputati alla salute 
(ambulatori, farmacie ecc.)











Il quartiere formato attorno alle vie 
Roma e S.Domenico, di natura 
strettamente residenziale, è 
particolarmente importante perché 
vi si collocano importanti attrattori 
(oratorio, centro sportivo) che 
attraggono una utenza anche molto 
giovane.

Le strade sono caratterizzate da 
marciapiedi poco adeguati e non 
offrono alcuna protezione per i 
ciclisti.

Si tratta di trasformare il quartiere 
in zona a traffico moderato, 
posizionando opportuni elementi di 
rallentamento.
Il senso unico nel primo tratto di via 
Roma aiuta a ridurre il traffico di 
attraversamento che utilizza la 
viabilità interna per bypassare il 
semaforo Montegrappa / Matteotti.

Via Roma

Via S.Domenico



La rete portante è 
stata analizzata 
secondo le tratte 
omogenee nelle 
quali si possono 
scomporre i sei 
itinerari individuati.

Nelle schede 
seguenti sono 
riportate le ipotesi 
di intervento 
proposte per 
realizzare o 
rifunzionalizzare 
ciascuna di tali 
tratte.



Tratto 1-1 / 1-2: via Olivetti dal parcheggio STM alla 
rotatoria con l’uscita dal casello





L’immissione in rotatoria dal casello

L’immissione in rotatoria dal sovrappasso



Tratto 1-1 / 1-1’: 
sottopassaggio della A4







Le dimensioni complessive sono 
pertanto ampie, soprattutto per una 
strada da classificarsi come urbana. 

Una ipotesi di minima è quella di 
ricollocare lo spartitraffico della 
semicarreggiata ovest sostituendolo 
ai new jersey.

Si può anche ricavare ulteriore 
spazio dal separatore centrale e 
riducendo l’ampiezza delle corsie, 
portando il percorso ciclopedonale 
a dimensioni eccellenti.

Si ottiene così, con costi 
relativamente modesti e con ottima 
funzionalità, il fondamentale 
collegamento tra i due comparti di 
Agrate divisi dalla barriera 
autostradale.



Tratto 1-2 / 1-3: via Matteotti, dalla rotatoria al distributore di carburanti





Tratto 1-3 / 1-4: via Matteotti, dal distributore di carburanti a via Rossini





Tratto 2-1 / 2-2: via Lecco tra 
Rossini e Verdi







Tratto 2-2 / 2-3: via Lecco tra Verdi e Dante





Tratto 2-3 / 2-4: via Lecco tra Dante e via Kennedy



Tratto 2-4 / 2-5: via 
Lecco tra via Kennedy e il 
confine comunale



Tratto 3-1 / 3-2: 
tra via Olivetti e via De 
Gasperi





Tratto 3-2 / 3-3: 
nodo De Gasperi





Tratto 3-3 / 3-4: 
Ugo La Malfa





Tratto 3-3 / 3-4: De Gasperi







Tratto 4-1 / 4-2: tra via Agrate e via Pignacca



Tratto 4-2 / 4-3: tra via Pignacca e l’ingresso sud del parco



Tratto 4-3 / 4-4: dall’ingresso sud del parco a via Battisti



Tratto 4-4 / 4-4’: via Battisti verso Monza 



Tratto 4-3 / 4-4: 
dal plesso scolastico a 
via Matteotti











Tratto 4-4 / 4-5: via Matteotti





Tratto 4-5 / 4-6: 
da via Matteotti a 
via Archimede







Tratto 4-7 / 4-8: da via Archimede alla SP.121









Tratto 4-8 / 4-9:
dalla SP.121 alla 
Vasca Volano



Tratto 5-1 / 5-2: tra via Sofocle e via Montegrappa



Tratto 5-1 / 5-2: tra via Sofocle e via Montegrappa



Tratto 5-2 / 5-3: 
tra via Montegrappa
e via Matteotti





Tratto 5-3 / 5-4: tra via Matteotti e via Lecco



Tratto 5-4 / 5-5: tra via S.Caterina e via Verdi





Tratto 5-5 / 5-6: da via Verdi a Omate





Tratto 6-1 / 6-2: 
dal confine con 
Burago alla 
circonvallazione di 
Omate





Tratto 6-2 / 6-3: attraversamento di Omate





Tratto 6-3 / 6-4:
da Omate al confine
con Caponago


