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Messaggio concernente
la modifica della legge federale concernente il @mamento
fonico delle ferrovie

del ...

Onorevoli presidenti e consiglieri,

con il presente messaggio vi sottoponiamo, perayaione, il disegno di modifica
della legge federale concernente il risanament@dodelle ferrovie e il disegno di
decreto federale concernente il finanziamentoideahamento fonico delle ferrovie.

Nel contempo vi proponiamo di togliere di ruoleegsenti interventi parlamentari:
2006 M 05.3561 Traffico merci. Riduzione delle esiosi foniche di carri merci

provenienti dallUE
(N 05.10.2005, Abate; N 16.12.2005; S 05.10.2006)

2010 M 09.3154 Risanamento acustico delle ferrdiessimi passi
(N 18.03.2009, Bieri; S 11.06.2009; N 08.03.2010)

Gradite, onorevoli presidenti e consiglieri, I'espsione della nostra alta conside-
razione.

XX. XXXX 2012 In nome del Consiglio federale svizze
La presidente della Confederazione: Eveline WidBwrlumpf

La cancelliera della Confederazione: Corina Cagano



Compendio

Lo scopo della modifica proposta € di ridurre le &sioni foniche della ferrovia
mediante l'introduzione, dal 2020, di valori limitd’emissione per i vagoni merci
gia in dotazione e mediante la promozione di maddgirotabile e infrastrutture a
bassa rumorosita. Sono inoltre previste misure dérvento sulla strada rotabile.

Situazione iniziale

Il traffico merci su rotaia costituisce I'elemententrale della politica del Consiglio
federale in materia di trasporti e per il trasfe@mto del traffico dalla strada alla
ferrovia. Ma questo tipo di trasporto genera untéorumore. Quando il programma
di risanamento fonico in Svizzera sara terminaogausa principale delle emissioni
ferroviarie eccessive saranno i carri merci estelotati di sistemi frenanti

tecnologicamente superati.

Fermo restando che dal 2006 in Europa il nuovo malke rotabile impiegato per i
trasporti transfrontalieri deve presentare buoneratteristiche di silenziosita, va
tuttavia detto che il rinnovo del parco veicoli peagioni di anzianita richiedera
ancora come minimo da 30 a 40 anni.

Contenuti del progetto

Il disciplinamento proposto si prefigge di superdigbiettivo minimo perseguito
con il risanamento fonico (grado di protezione d#,7 %) e di evitare un
incremento delle emissioni foniche dovuto al ptevéaimento del traffico.

Le misure previste sono:

- Ilintroduzione, dal 2020, di valori limite d’ensibne per i vagoni merci gia
in servizio in Svizzera, vietando pertanto di fdftapiego di carri con ceppi
frenanti in ghisa, che sono particolarmente rumaros valori limite
d’emissione completano il buono insonorizzazionean cio, il sistema
d’incentivazione economica gia introdotto nel 20@@r adeguare |l
materiale rotabile in dotazione;

- vanno inoltre impiegate misure di ultima geneomz per contenere il
rumore lungo le linee ferroviarie, come l'uso di mortizzatori o la
molatura acustica delle rotaie. A tale fine sone\gsti 76 milioni di franchi
(base dei prezzi per il credito: ottobre 1998);

- la Confederazione puo altresi concedere contritagli investimenti in
materiale rotabile particolarmente silenzioso e ipovere la
sperimentazione e I'omologazione di prodotti a bassmorosita. A tale
scopo si possono destinare 40 milioni di franchasgp dei prezzi ottobre
1998);

- infine, si intende sanare i casi di rigore detérati dalla rigorosa
applicazione della normativa attuale, provvedender pesempio alla
costruzione circoscritta di pareti antirumore peolmare fastidiosi spazi
vuoti o effettuando il risanamento dei ponti in iat@. A tale fine sono




previsti complessivamente 51 milioni di franchi §badei prezzi ottobre
1998).

Con il complemento al programma di risanamentodoré possibile proteggere dal
rumore ferroviario superiore ai valori limite d’espizione oltre 50 000 persone in
piu su tutta la rete. L'introduzione di valori litei d’emissione per i vagoni merci
contribuisce probabilmente nella misura dell’80 memto a questo miglioramento.
L'obiettivo sancito dalla legge di proteggere almedue terzi della popolazione
residente lungo le linee ferroviarie da rumori edeati i limiti tollerati sara quindi
nettamente superato.

Il progetto ha una scadenza fissata alla fine A&
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Messaggio

1 Punti essenziali del progetto
11 Situazione iniziale
1.1.1 Fondamenti

Il isanamento fonico delle ferrovie, attualmemdase di esecuzione, si fonda sulla
legge federale del 24 marzo 2@ancernente il risanamento fonico delle ferrovie
(LRFF). Si tratta di una legge speciale complenrengdla legge del 7 ottobre 1983
sulla protezione dell'ambiente (LPAmb). Obiettivel disanamento fonico é la
protezione, su tutta la rete, di almeno due teefliadoopolazione esposta ai rumori
nocivi o molesti prodotti dalla ferrovia entro Iaé dell’lanno 2015 (cfr. art. 2 cpv. 3
LRFF).

A tale scopo si procede in via prioritaria al riaamento fonico del materiale rotabile
immatricolato in Svizzera, sostituendo i ceppi &et in ghisa con ceppi in

materiale composito (suole K). Questa misura caeseinottenere una superficie di
rotolamento liscia, che genera meno rumore al passalei treni. Si tratta di una
misura durevole che agisce alla fonte e di cui figiaeo tutti gli interessati, a

prescindere dal carico fonico cui sono esposti.

In secondo luogo si interviene sulla propagazioekesdono, che viene contenuta
con provvedimenti edili come pareti o barriere amtiore. Le pareti antirumore

sono molto efficaci a livello locale, ma comportacwsti d'investimento elevati e

possono pregiudicare l'aspetto dell'abitato e ddya paesaggistico, I'esposizione al
sole degli immobili e la vista panoramica di cuegti godono.

Laddove, a seguito dellinsufficienza o inattuahildel risanamento del materiale
rotabile e dei provvedimenti edili, i valori d'imesione risultano troppo elevati, si
adottano provvedimenti sugli edifici, in partic@da posa di finestre insonorizzate.
Questi provvedimenti non permettono di ridurreuinore alla fonte, ragione per cui
dal punto di vista della normativa sulla riduziodel rumore rappresentano solo
misure sostitutive e non hanno nessuna incidenzgrado di protezione su tutta la
rete.

Figura 1: La strategia di risanamento secondo la LRF

1 RS742.144
2 RS814.01
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1.1.2 Risanamento fonico delle ferrovie — stato dei lavot

Risanamento del materiale rotabile

Il risanamento fonico di circa 1200 carrozze viaggii a scartamento normale e di
oltre 6200 carri merci di FFS Cargo e di FFS Irtfisttura & concluso. | lavori di

risanamento dei 3300 carri merci privati immatratblin Svizzera, invece, si

protrarranno fino al 2015 per ragioni legate al@rieta dei modelli e perché
'adeguamento é effettuato in concomitanza comVésioni periodiche ordinarie.

Il rumore prodotto durante la corsa dal materiatelsile nuovo o risanato € di circa
10 dB(A) minore rispetto a quello provocato dal enale rotabile non risanato,
dotato cioé ancora di ceppi frenanti in ghisa. €iiivale a un dimezzamento del
rumore percepito. Le misurazioni di controllo effiette mostrano che i valori di tutti

i veicoli ferroviari risanati sono nettamente al stitto di quelli di risanamento

prescritti dalla legge svizzera, ossia 84 dB(A) leevetture viaggiatori e 86 dB(A)

per i carri merci. Pertanto sono anche al di sdébvalori limite d’emissione per

carri nuovi, carri rinnovati o ristrutturati secand numero 4.2.1.1, tabella 1, della
decisione 2011/229/CE (STl Rumadte)

Provvedimenti edili

3 Quanto esposto di seguito & ricavato dal Rap@ii® sullo stato dei lavori
«Risanamento fonico delle ferrovie» nonché dal Reppannuale 2010 «Monitoraggio
del rumore ferroviario», entrambi a cura dell’UFT.

4 Decisione 2011/229/CE della Commissione del 4@@f11 relativa alla specifica
tecnica d'interoperabilita (STI) riguardante il tasistema «Materiale rotabile - Rumore»
del sistema ferroviario transeuropeo convenzior@le,U.E. L 99 del 13.4.2011, pag. 1.



Entro la fine del 2015 in Svizzera saranno costroitca 280 km di pareti
antirumore, di cui attualmente 150 km sono gia séalizzati e 70 km sono in fase
di realizzazione. Per altri 60 km € in corso laefas progettazione, o la domanda
d’'autorizzazione € gia al vaglio dell’'Ufficio fedae dei trasporti (UFT). Una parete
antirumore é di grande efficacia se posta in maoastituire una barriera visiva tra
il punto d'impatto del rumore e la ferrovia: & ihso, generalmente, dei piani
inferiori di un edificio. Dove il sedime ferroviarié largo e gli edifici molto alti o
situati in posizione sopraelevata, invece, unatpaaatirumore esplica un’efficacia
limitata.

In casi isolati di ponti in acciaio con posa daettei binari (Burgdorf, Uttigen,

Lucerna e Baden), nel’ambito di prove d’'esercilgorotaie sono state munite a
titolo prowvisorio di attacchi elastici supplememtae in parte dotate di

ammortizzatori. Questo consente di ridurre anch@ @B (A) il rumore proveniente

dalla struttura del ponte.

In alcuni casi sporadici sono state adottate waltemisure quali, ad esempio, I'uso
d’'impianti di lubrificazione dei binari, la sostitione di giunti delle rotaie con
contatori d'asse, ecc.

Risanamento fonico delle ferrovie — previsione fina

Con gli interventi tecnici sul materiale rotabilé provvedimenti edili si € in grado
di proteggere presumibilmente il 60—64 per centtadeopolazione, che nell’anno
2000 era ancora esposta a immissioni foniche supeiii valori limite (VLI). Con
cio I'obiettivo di risanamento fissato dalla legge almeno due terzi (66,67 %) &
mancato di poco. Restano all'incirca 80 000-90 péfsone esposte a superamenti
in parte importanti dei VLI.

Isolamento acustico degli edifici (misure sostitutie)

Laddove il risanamento del materiale rotabile erdvpedimenti edili non sono
sufficienti, vengono eseguite, sotto la respongabildei Cantoni, misure
d’isolamento acustico sugli edifici (co)finanziatemite il credito FTP per il
risanamento fonico. Entro il 2015 saranno installatirca 85 000 finestre
insonorizzate (nelle camere da letto anche veatilétsonorizzati). Circa due terzi
delle misure d’'isolamento acustico disposte soactite realizzate o sono in fase di
progettazione.

1.1.3 Mandato

Nel marzo 2009, nel quadro delle consultazioniaspinoramica FTP, il Consiglio
nazionale ha deciso definitivamente di non entragk merito della richiesta del
Consiglio federale di ridurre il credito d'impegrer il risanamento fonico da
1,854 miliardi a 1,33 miliardi di franchi per consiee la realizzazione di progetti di
ampliamentb. 1l Parlamento ha chiesto, al contrario, che i BOoni di franchi

probabilmente non utilizzati per il risanamento if@n vengano impiegati per
interventi supplementari atti a combattere il ruenaella ferrovia. Con cio ha

5 Messaggio sulla panoramica FTP, FF 2007 7683, riunie2.2.4 e 1.3.



ribadito la priorita del risanamento fonico e dekativa attivita di prevenzione, in
vista dell'aumento del carico fonico legato al em$¢ intensificarsi del traffico,
rispetto alla necessita di fondi per 'ampliamedédi’infrastrutturd.

La mozione Abate (05.3561), approvata dalle Camegdi anni 2005/2006, chiede
al Consiglio federale di intraprendere i passi sead presso gli organi competenti
dellUE affinché i vagoni merci che attraversan@lazzera in provenienza da paesi
dell'UE siano oggetto di interventi di risanamefdaico.

Infine, la mozione Bieri (09.3154) incarica il Cagi® federale di riesaminare il
tema del risanamento acustico nellambito dei lavati ampliamento
dell'infrastruttura ferroviaria e chiede misure plgmentari qualora se ne rilevasse
la necessita.

1.1.4 Mezzi finanziari a disposizione

Nel suo progetto «Finanziamento e ampliamento id&kstruttura ferroviaria»

(FAIF; controprogetto all'iniziativa popolare «Pigrasporti pubblici») il Consiglio

federale propone di ridurre il credito d’impegnor plerisanamento fonico delle
ferrovie. La proposta tiene conto dei costi penrisure supplementari ritenute
ragionevoli e prospettate dal presente progettdipetamento acustico di sezioni di
tratta esistenti

Nell'ottica attuale, con un importo di 185 miliodi franchi (base dei prezzi per il
credito: ottobre 1998) e possibile realizzare leweumisure che danno il maggior
valore aggiunto (in termini di protezione per lergme piu toccate che abitano
lungo le linee ferroviarie) rispetto al pacchettaisanamento in corso d'esecuzione
con scadenza nel 2015 e che permettono di promei@venodo mirato innovazioni
per il futuro.

L’attuale credito d'impegno per il risanamento fomi pari a 1,854 miliardi di
franchi (base dei prezzi ottobre 1998), va pertaidmito di 339 milioni di franchi e
portato a 1,515 miliardi di franchi (base dei pieatzobre 1998). Considerando la
riserva per la gestione dei rischi legati al progreaa di risanamento in corso con
scadenza nel 2015, saranno cosi disponibili 23@maitli franchi, all’'attuale livello
dei prezzi, per l'attuazione del nuovo disciplinamee proposto (cfr. tabella 1,
n. 1.2.7).

1.1.5 Distinzione tra misure di risanamento e misure su
edifici rimodernati o di nuova costruzione

Il risanamento fonico delle ferrovie riguarda latte gia in funzione nel 1985.
L'entita delle misure di risanamento si basa, peestj impianti, sul piano delle
emissioni 2015 (PE 2015) stilato nel 2000. Quetithd stabilisce il carico fonico
previsto per il 2015 per singole sezioni di traffsso considera il volume e la
composizione del traffico, le velocita di circolaze e il risanamento del materiale

6 Bollettino ufficiale, Consiglio nazionale, Ottasaduta, 11 marzo 2009.
7 Messaggio concernente l'iniziativa popolare «Reasporti pubblici» e il controprogetto
diretto, FF 2012, n. 6.2.7, pag. 1325 segg.



rotabile in Svizzera (cfr. allegato 2 dell’'ordinanzdel 14 novembre 2081
concernente il risanamento fonico delle ferrovieFBR

L'ulteriore ampliamento dell'infrastruttura e defferta di trasporti ferroviari
produrra, se non si prendono misure supplementarifente (rotaie e ruote), un
nuovo aumento delle immissioni sonore, per cui gdmanno nuove misure di
protezione. Per il loro finanziamento la legge fatke del 20 marzo 200%ullo
sviluppo futuro dell'infrastruttura ferroviaria (L ha previsto lo stanziamento di
200 milioni di franchi. Nel programma di svilupparategico dell'infrastruttura
ferroviaria (STEPY sono previsti altri 120 milioni di franchi.

La proposta di modifica della LRFF si prefigge rawlo 'ulteriore riduzione del
carico fonico lungo le tratte gia risanate. Intermahelare oltre, creando le basi per
evitare il riaggravarsi del problema del rumoredeiario e far risultare superflua la
costruzione di pareti antirumore supplementari d@vuad ampliamenti
dell'infrastruttura o dell’'offerta di trasporti feviari nel quadro dei programmi SIF
e STEP. La strategia di risanamento acustico peitsegon il pacchetto di misure
complementari e basata su interventi alla fonte dehore & ulteriormente
sviluppabile e va portata avanti nell'ambito dedgnammi SIF e STEP nel rispetto
della sostenibilita.

1.2 Il nuovo disciplinamento proposto
1.2.1 Obiettivi

Il disciplinamento proposto persegue i seguengbivi:

- superare nettamente l'obiettivo minimo del risanatmefonico (grado di
protezione 66,7 %);

- impedire un aumento marcato delle emissioni foniatala ferrovia
nonostante la prevista crescita del traffico egggére in modo duraturo la
popolazione residente lungo le linee ferroviarierdeore nocivo;

- ridurre in tempi brevi la quota dei carri merci ronosi e focalizzare i
provvedimenti ancora di piu sulla fonte del rumore;

- promuovere le innovazioni relative al materialeahite e all'infrastruttura,
allo scopo di portare, a medio-lungo termine, léssiani foniche dei carri
merci al livello delle moderne vetture passeggeaceelerare lo sviluppo di
nuove, efficaci misure di protezione.

Le misure sono state valutate e definite, tenutdacdei mezzi disponibili, secondo
la loro efficacia, il rapporto costi-benefici, i sto supplementari per le imprese che
gestiscono l'infrastruttura, gli effetti sullambite e sul paesaggio e gli oneri
d’esecuzione per 'amministrazione. Segue una ptag®ne delle misure che sono
state ritenute ragionevoli.

8 RS742.144.1
9 RS742.140.2
10 Cfr. nota 8, pag. 1360.



1.2.2 Valori limite d’emissione per carri merci a partire
dal 2020

Efficacia

Il rumore causato dal traffico ferroviario rappnetseun problema specialmente nelle
ore notturne, quando circolano quasi solo trenicim@a nel contempo il bisogno di
tranquillita & maggiore. Quando il programma damamento fonico in Svizzera sara
terminato, circa la meta dei carri merci impiegpér il trasporto ferroviario
transalpino saranno ancora dotati di ceppi frenantghisa, mentre nel traffico
sull'asse est-ovest tale quota sara leggermengéeioné. La causa principale delle
emissioni ferroviarie eccessive sono pertanto ficaerci esteri muniti di ceppi
frenanti in ghisa. L'introduzione di valori limitd’emissione viene ad affiancare il
bonus insonorizzazioneome sistema d’'incentivazione economica. Con cio si
prende atto del fatto che il bonus insonorizzaziatzesolo, finora non & servito da
stimolo all'adeguamento dei carri merci di progidt imprese estere.

Grazie ai valori limite d’emissione da applicarecairi merci, a partire dal 2020 il
risanamento fonico consentira di ottenere, rispatt®E 2015, fino a 5 dB(A) di
riduzione del carico fonico sull’asse nord-sud ecato di 3-4 dB(A) sugli altri assi
ferroviari principali. In aggiunta al risanamentanfco previsto finora, con questa
misura si potranno tutelare altre 40 000 personeufasposizione al rumore
superiore ai valori limite di immissione consenfifiLl) e si stima quindi di portare
il grado di protezione all'80 per cento, il che rsfgga che [I'obiettivo del
risanamento fonico delle ferrovie (67 %) sara me¢tate superato. Il livello
d’emissione di un treno merci in corsa, importgrgele reazioni di risveglio, risulta
addirittura ridotto di 10 dB(A), ossia dimezzatad @resuppone tuttavia che i treni
merci siano composti unicamente da carri a bassmmsita. Se, ad esempio, un
quarto dei vagoni che formano il treno sono dothticeppi frenanti in ghisa,
inquinamento fonico risulta ridotto solo di 5 aclzé 10 dB(A). | valori limite
d’emissione, pertanto, sono una misura efficacerigerre il rumore. Inoltre, sono
urgentemente necessari, quale fattore complemeptareaggiungere I'obiettivo del
risanamento.

Nonostante le misure gia adottate nel quadro deheamento fonico, nel 2015 vi
saranno ancora 80 000—90 000 persone esposte &i@mifoniche dannose.
Pertanto, l'introduzione di valori limite d’emissie vincolanti per i carri merci a
partire dal 2020 si giustifica per motivi di proimze della salute. Infatti, permette di
raggiungere I'obiettivo sancito dalla legge e dattastare un netto incremento delle
immissioni foniche prodotto da ampliamenti delliisdtruttura e dell’offerta.

Finanziamento e scadenza per I'adeguamento

Dal 2000, anno in cui € entrata in vigore la LRKRF Svizzera rifonde un bonus
insonorizzazione pari a 1 centesimo per asse-chil@rper i carri merci a bassa
rumorosita. Anche i Paesi Bassi applicano, daflimidel 2008, prezzi di traccia in
funzione della rumorosita prodotta. Tuttavia, gliceéntivi economici non sono
sufficienti poiché non vi & I'obbligo di adeguamerd le imprese proprietarie dei
vagoni temono un aumento dei costi correnti seraofacarri merci di suole in

materiale composito. L'applicazione di prezzi diactia in funzione

dell'inquinamento fonico induce a un adeguamentmit® del materiale rotabile
solo se, a partire da una certa data, la legge Vietpiego di carri merci con ceppi
frenanti in ghisa. Gli otto anni a disposizione péfettuare 'adeguamento sono
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adeguati e in linea con l'obiettivo dellUE, ossiamezzare le emissioni foniche
ferroviarie entro il 2020.

Le imprese estere proprietarie dei vagoni possémanfiare in ampia misura o
completamente gli interventi tecnici sul materialgtabile mediante il bonus
insonorizzazione percepito in Svizzera. Con effelé 1° gennaio 2013, il bonus
viene raddoppiato a 2 centesimi per asse-chilonpetrearri merci dotati di suole K
o suole LL e addirittura triplicato a 3 centesing@r gasse-chilometro per vagoni a
rumorosita particolarmente bassa muniti di fredisto (ruote con raggio > 50 cm)
(cfr. art. 20a dell’'ordinanza del 25 novembre 183®ncernente I'accesso alla rete
ferroviaria OARF). Se il costo massimo per attregzzon suole K un carro merci a
quattro assi € di 15 000 fran&hibasta dunque transitare circa 625 volte in Svizze
per coprire il costo di adeguamento con il buorepirorizzazione. Cio equivale a
circa 1,5 corse di transito tra Basilea e Chiassona settimana per un periodo di
otto annt3. Inoltre, una volta omologate le suole LL, si disp di una possibilita
ancora piu conveniente per attrezzare i carri magoifreni in materiale composito.
A fronte di costi per 'adeguamento tecnico parR400 franchi4 basta un solo
transito al mese per otto anni per finanziarectaditis.

Finché i ceppi frenanti in ghisa attualmente inad@ne sui vagoni saranno
ammessi, il bonus insonorizzazione applicato ire&aria resta necessario. Un suo
adeguamento o I'eventuale soppressione sarannaldi@nre per il 2020.

Infine si osserva che anche la Germania ha in progra di adottare, dalla fine del
2012, prezzi di traccia in funzione della rumoraslt sistema tedesco, finanziato in
parti uguali dal settore ferroviario e dallo Stagtoevede un malus per i carri merci
rumorosi e un bonus per quelli silenziosi. Con ¢ié| settore del traffico merci

internazionale si dispone di un’ulteriore fontefidanziamento per I'adeguamento
tecnico del parco veicoli, la quale interessanda nate ferroviaria molto piu estesa
risulta assai superiore al bonus insonorizzazieiezero.

Con il sistema dei prezzi di traccia in funziondl@lemissioni prodotte applicato da
Svizzera, Paesi Bassi e Germania, i vagoni mebgisaa rumorosita beneficeranno
di prezzi piu vantaggiosi su oltre I'80 per cenlla tratta Rotterdam—Genova. Le
imprese proprietarie che provvedono ad attrezzapgdamente i carri merci con

elevate prestazioni chilometriche, facendoli ciacel su tratte dove si applicano
prezzi di traccia in funzione della rumorosita,rpano quindi ammortizzare il loro

investimento gia prima del 2020 e in seguito finare anche I'adeguamento di
vagoni con basse prestazioni chilometriche.

Effetti sul trasferimento del traffico merci dalla gomma alla rotaia

La politica svizzera di trasferimento del traffioeerci dalla gomma alla rotaia mira
a proteggere le Alpi dagli effetti negativi delffieo merci su strada.

11 RS742.122

12 KCWw, Steer Davies Gleave, TU Berlin; Analyses @gonditions for the implementation
and harmonisation of noise-differentiated trackeasacharges; Berlino/Londra 2009, pag.
68, sottoposta alla Commissione europea, TREN/EZ22288.

13 Bonus insonorizzazione per corsa di transit®24r(300 x fr. 0,08); numero di corse
necessarie: 625 (fr. 15 000: fr. 24).

14 KCWw, Steer Davies Gleave, TU Berlin; op. cit.

15 Bonus insonorizzazione per corsa di transit®24r(300 x fr. 0,08); numero di corse
necessarie: 100 (fr. 2400: fr. 24).
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Dal punto di vista ambientale la ferrovia presamavantaggio rispetto alla strada
soprattutto perché non pregiudica la qualita de#l:aQuesto vantaggio si riduce sul
fronte del rumore per tutta una serie di motivir Regioni storiche, infatti, le linee
ferroviarie attraversano i centri abitati e le nelevono essere trasportate di notte:
cio rappresenta un fattore di disturbo per gliaitite pud avere effetti nocivi sulla
loro salute. Inoltre, i carri merci esteri, che rsmmo sottoposti ad alcun obbligo di
risanamento, generano rumore eccessivo. Per qomegiteo anche in Svizzera sono
sempre pil numerose le persone che chiedono dodimre un divieto di
circolazione notturno e limitazioni di velocita dedffico ferroviario. In Germania le
proteste dei cittadini stanno ritardando I'ampliameedell’'infrastruttura ferroviaria.
Il rumore mette a repentaglio anche il trasferimea#| traffico merci dalla strada
alla rotaia.

In Svizzera il traffico ferroviario, in generale, l@ politica di trasferimento del
traffico merci dalla gomma alla rotaia, in partex@, godono tuttora di un ampio
consenso. Lo confermano i risultati delle votazismiFerrovia 2000, sulla NFTA o
sulla tassa sul traffico pesante commisurata a#éetpzioni (TTPCP), i cui proventi
servono a finanziare i potenziamenti della NFTAltre, la Svizzera si € impegnata
a promuovere il trasporto combinato attraversolfs per il periodo 2011-2018 con
un finanziamento di 1,5 miliardi di franéhie a sostenere dal 2008 al 2015 il
traffico merci che non attraversa le Alpi con unafiziamento di 200 milioni di
franchit?. Per non pregiudicare I'ampio consenso di cui gdaepolitica di
trasferimento e il progetto di finanziamento e admpento dell'infrastruttura
ferroviaria (FAIF)8 sono necessari progressi sostanziali nella lottéra il rumore.

I timori del settore ferroviario, secondo cui liiatluzione dal 2020 di valori limite
d’emissione potrebbe compromettere il trasferimenmisultano infondati se si
esamina la situazione piu da vicino. L'aperturaladejalleria di base del San
Gottardo e, nel 2019, di quella del Ceneri permétten netto miglioramento della
produttivita: grazie alle pendenze piu contenuigrivogli potranno attraversare le
Alpi trainati da un’unica locomotiva, circoleranpil velocemente, consumeranno
meno energia e saranno meno esposti a usura.elnialtcapacita dell'asse del San
Gottardo aumentera per effetto sia della riduzidegli intervalli di successione dei
treni (grazie al nuovo sistema di controllo dentrETCS Level 1 LSP sia della
realizzazione di un corridoio con un profilo di 4m. Il isanamento del materiale
rotabile potra essere finanziato in parte o debtabn il bonus insonorizzazione per
i carri merci a bassa rumorosita. Nel complessuairéittiva delle ferrovia aumentera
malgrado I'introduzione, nel 2020, di valori limitBemissione, mentre & probabile
che il traffico merci su strada sara sempre pitioposto a limitazioni anche nei
Paesi vicini (Francia, Austria).

Le preoccupazioni del settore ferroviario di nogpairre entro il 2020 di un numero
sufficiente di carri merci silenziosi per i traspoin o attraverso la Svizzera
appaiono infondate. Da un campionamento esegult®Ba risulta infatti che nel
2011 quasi la meta dei trasporti attraverso le Alptata effettuata con carri a bassa
rumorosita, nonostante fino a quel momento foss& risanati solo i due terzi del

16 Decreto federale concernente il limite di spesailgpromovimento del trasporto di merci
per ferrovia attraverso le Alpi del 3 dicembre 2068 2009 7213

17 Decreto federale concernente il limite di spesailpromovimento del trasporto di merci
per ferrovia non transalpino del 3 dicembre 2082609 7209

18  Cfr. nota 8

19 European Train Control System Level 1 limitedesufsion: sistema di controllo della
marcia dei treni
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materiale rotabile (circa 7000 carri). Inoltre,uaftmnente gia quasi un quinto dei
vagoni merci esteri che transitano in Svizzeralénzioso. Il settore ferroviario
stima a 40 000 il numero attuale di carri silenziaf'estero. L'impresa DB

Schenker Rail SA, il pil importante proprietariovdigoni in Germania, dispone di
oltre 7000 vagoni silenziosi e prevede di equipaiggi restanti 60 000 con suole LL
entro il 2020. La sostituzione delle suole in ghisa suole LL risulta nettamente
meno onerosa della sostituzione con suole K fatt8vizzera. L'equipaggiamento
dei vagoni potra quindi avvenire molto piu velocenee

Altri proprietari di vagoni seguiranno quest’esemier beneficiare dei prezzi di
traccia differenziati in funzione della rumorosiide vengono applicati in Svizzera,
in Germania e nei Paesi Bassi. Parallelamentepnosisimi anni il parco vagoni in
Europa verra ridotto per effetto dell’'evoluzionessta del mercato e i singoli vagoni
saranno utilizzati con maggiore efficienza. Comgilemmente entro il 2020 la
percentuale di vagoni silenziosi nel parco veieoliopeo aumentera sensibilmente.
Si puo quindi escludere che il trasferimento deffito merci venga compromesso
da una mancanza di vagoni idonei. La concentrazibwearri silenziosi sui corridoi
di trasporto merci non porra problemi, in particelaer il trasporto combinato.
Nell'ottica della protezione della salute e di upalitica dei trasporti ecologica,
obiettivo previsto nell'accordo sui trasporti testré gli oneri supplementari per
pianificare l'impiego dei vagoni nel trasporto iart completi isolati risultano
ammissibili. In un simile contesto la Svizzera, gneunciando l'introduzione di
VLE vincolanti, offre ai caricatori, agli operatprialle imprese di trasporto
ferroviarie e ai gestori di vagoni la necessar@urgizza per la pianificazione. Se
'introduzione di VLE venisse posticipata, il se#oferroviario europeo sarebbe
invece poco motivato a procedere in tempo utilmiglioramenti pit urgenti.

Ciononostante, il Consiglio federale deve potettipipare di al massimo due anni
l'introduzione di valori limite d'emissione se sggmo motivi importanti. In questo
modo puo tener conto, durante tale periodo , degliippi in seno all'UE e se del
caso adeguare la linea adottata.

Monitoraggio

Nell'ambito della procedura di consultazione ecsttspicato che 'UFT esamini
I'evoluzione della quota di carri merci silenziogl traffico totale e collabori con il
settore ferroviario in sede di attuazione.

L'UFT procede dal 2003 a un monitoraggio del rumfangoviario per controllare
'evoluzione delle emissioni foniche (cfr. art. 5REF). Grazie all’apposita
attrezzatura gia in dotazione € possibile idermtifici vagoni rumorosi e segnalare
nei prossimi anni ai proprietari o alle impresedetarie in tempo utile i vagoni con
suole in ghisa. | proprietari sono sostenuti aftigate dallUFT e gli operatori del
settore saranno informati sugli sviluppi previsti.

Al contempo si tiene conto delle richiesta dell'dEstudiare I'evoluzione del parco
vagoni a bassa rumorosita.

Mancanza di alternative
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La costruzione di pareti antirumore supplementan B considerata un'alternativa
valida all'introduzione di valori limite d’emissi@nda applicare ai carri merci. Nelle
zone piu colpite questo tipo di misura € gia staalizzata la dove offre una
schermatura efficace, il rapporto costi-benefigulta sufficiente e non vi si

oppongono interessi preponderanti in materia dilautlei siti o del paesaggio. La
costruzione di ulteriori pareti antirumore che sefido queste condizioni sara
possibile solo a titolo eccezionale e in misuraithta. Pertanto non consente di
prevenire il problema del nuovo aumento delle eimmsgoniche su tutta la rete.

Infine, anche gli interventi sulle rotaie, come laro molatura acustica o
I'applicazione di ammortizzatori, non bastano, d#, @ risolvere il problema. A
parte linconveniente di causare costi d'investimea di manutenzione, hanno
un’efficacia localmente limitata e non estesa siiatla rete come nel caso di
interventi sul materiale rotabile.

Compatibilita con gli impegni internazionali della Svizzera

L'accordo del 21 giugno 1999 tra la Confederazione Svizzera e la Comunita
europea sul trasporto di merci e di passeggeriraalas e per ferrovia (accordo sui
trasporti terrestri) liberalizza I'accesso delletpeontraenti ai rispettivi mercati del
trasporto stradale e ferroviario di merci e pasedgg fissa le modalita di una
politica coordinata dei trasporti. Le misure de@niall’accordo sui trasporti terrestri
devono essere attuate progressivamente e, se ifmsg@ibmaniera coordinata e
senza discriminazioni (cfr. art. 1, 31 cpv. 3, 3252 dell'accordo sui trasporti
terrestri). Queste condizioni quadro non risultgiodate con I'introduzione di valori
limite d’emissione, tanto piu che le imprese prefaie estere hanno la possibilita di
finanziare i costi di adeguamento dei loro veicadidiante il bonus insonorizzazione
applicato in Svizzera nonché grazie al sistemagtksizi di traccia in funzione della
rumorosita applicato da altri Stati (cfrcFinanziamento e scadenza per
'adeguaments al n. 1.2.2).

Se verranno introdotti valori limite d'emissiond @820, & poco probabile che vi
saranno vantaggi concorrenziali a favore delle @serferroviarie (IF) svizzere
rispetto a quelle dellUE per diverse ragioni. FE&go SA impiega infatti i suoi

6200 carri merci sottoposti a risanamento fonicingypalmente per trasporti

allinterno della Svizzera. Nel traffico merci tisaipino, la sua affiliata FFS Cargo
International SA concentra invece la propria agigulla trazione di treni completi e
treni shuttle, mettendo a disposizione locomotiviaeesonale viaggiante, mentre i
carri merci sono di proprieta dei clienti o dellzcieta di noleggio. Pertanto, FFS
Cargo International SA € in posizione paritarigpei$o ai suoi concorrenti esteri.
Anche I'adeguamento sovvenzionato dei circa 3308 caerci di proprieta delle

circa 30 imprese elvetiche esclude eventuali dgiar della concorrenza,

considerate le dimensioni delle IF e delle sodittaoleggio di vagoni estere. BLS
Cargo SA, la seconda impresa di trazione per voldineaffico sull'asse nord-sud,
possiede solo pochi vagoni merci propri sottopaktisanamento fonico. A cid va
aggiunto che in Europa sono in circolazione atteal® circa 40 000 carri merci
risanati e che entro il 2020 altri 100 000 dovraessere sostituiti poiché giunti al
termine del loro ciclo di vita. Se in piu si corsidno i vagoni merci che vanno
ancora sottoposti all'adeguamento tecnico, il nemdei carri merci a bassa
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rumorosita in Europa € talmente elevato da esctudeterialmente una distorsione
del mercato nel 2020. Inoltre, il trasferimento dedffico pesante non risulta
minacciato dall'introduzione di valori limite d'egsione (cfr. «Effetti sul
trasferimento del traffico merci dalla gomma atiéaia> al n. 1.2.2).

La Svizzera ha comunicato le sue intenzioni al Gatmi misto dell’accordo sui
trasporti terrestri nel dicembre 2011. | rappresetitdel’lUE ne hanno preso atto,
manifestando I'intenzione di commissionare unoistwdigli effetti dei valori limite
d’emissione per il materiale rotabile in dotaziomeinvitando la Svizzera a
partecipare ai lavori. Nel contempo, hanno pereggto che 'UE non prevede un
obbligo di adeguamento del vecchio materiale régabiche I'adozione di misure
unilaterali come i valori limite vincolanti potreblessere considerata problematica
nella prospettiva del mercato unico e delle disposi comunitarie in materia di
interoperabilita.

Qualora i valori limite d’emissione tocchino anchenportazione di materiale
rotabile, I'articolo Il dellAccordo generale del 30 ottobre 1947 sulle tariffe
doganali e sul commercio (GATT)non risulta violato, poiché si applica parimenti
alle imprese proprietarie di vagoni svizzere ederest Tuttavia, nel caso si
registrasse una limitazione delle importazioni airicmerci, questa € giustificabile
come misura necessaria per proteggere la saluteXgatett. b GATT).

A prescindere dal GATT, Accordo sulle sovvenzioni e sulle misure
compensative (ASMC32 vieta le sovvenzioni che pregiudicano gli interesaltri
Stati Parte. Simili pregiudizi possono essere a&schon riferimento a quanto
precedentemente rilevato al capitolo 1.2.2 in maitaccordo sui trasporti terrestri
e al sottocapitol&Finanziamento e scadenza per l'adeguamento

Secondo Accordo del 12 aprile 1972 sugli ostacoli tecnici agli scambi
(AOTS), i regolamenti devono essere elaborati in mododhe, per raggiungere un
obiettivo legittimo, non si creino piu ostacoli deécessario al commercio. Un
regolamento non puo inoltre essere emanato o applton l'intento o I'effetto di
frapporre inutili ostacoli al commercio internazéde. | valori limite d’emissione
sono stati pertanto notificati parallelamente atbasultazione svolta in Svizzera in
quanto prescrizioni tecniche (cfr. n. 1.6). La d&mie della Commissione
2011/229/UE (STl Rumore) prevede valori limite per i carri rinnovati o
ristrutturati, ma non un obbligo di adeguamentmiex (cfr. «Risanamento del
materiale rotabile al n. 1.1.2). Con la regolamentazione svizzerasiende il
campo d'applicazione dei VLI sancito dalla STI Rueai carri merci che finora
non dovevano soddisfare questi requisiti. Con aiartire dal 2020 la Svizzera
adotta, quale requisito minimo per i carri meroistato della tecnica in vigore dal
2006 in Europa. Vi € da presumere che cosi i régsanciti dall’AOTS sono
soddisfatti e la differenza rispetto al diritto aamitario si potra giustificare facendo
appello alla protezione della salute pubblica dé&sioni foniche dannose lungo gli
assi di transito del traffico merci.

Accanto agli accordi internazionali trova applica® a titolo sussidiario la legge
federale del 6 ottobre 198%5sugli ostacoli tecnici al commercio (LOTC; cfrt @r
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cpv. 2). Secondo detta legge, le nuove prescrizenmiche devono essere elaborate
in modo da non costituire ostacoli tecnici al comgiee ed essere compatibili con
quelle dei principali partner commerciali (cfr..&tlett. b e art. 4 cpv. 1 e 2 LOTC).
Sono ammesse deroghe a questo principio solo gualteressi preponderanti di
ordine pubblico lo richiedano, se non costituiscamomezzo di discriminazione
arbitraria né una restrizione dissimulata deglhggiae sono conformi al principio di
proporzionalita (art. 4 cpv. 3 LOTC). Con la preéaisbbligatorieta dei valori limite
d’emissione secondo la STI Rumore per i carri metog, in base al diritto
comunitario, finora non dovevano soddisfare questpisito, dal 2020 si crea una
divergenza rispetto alla normativa UE, sempre aestp non venga adeguata in tal
senso. Nell'lambito della procedura di notifica I'UE& segnalato l'intenzione di
decidere entro fine 2014 sulla procedura per bidtizione di valori limite
d'emissione. Se la divergenza dovesse sussistenequisiti dell’articolo 4
capoverso 3 LOTC verrebbero comunque soddisfatti.

Applicazione dei valori limite d'emissione

In virtu del diritto ambientale svizzero la violamie intenzionale dei valori limite
d’emissione € punita con la multa fino a 20 00Gdha (cfr. art. 61 cpv. 1 lett. a
LPAmb). Divenendo parte integrante del diritto ésiario, dal 2020 i valori limite
d’emissione fungeranno anche da requisiti per lhscio dell’autorizzazione
d’accesso alla rete e per il certificato di sicaeein Svizzera. Questo vale anche per
le indennita d’esercizio secondo la legge sul émasiento del traffico merci
(LTrasfy6 e la legge sul trasporto di merci (LTM)

1.2.3 Promozione di tecnologie particolarmente silenziose

Contributi agli investimenti per la promozione di materiale rotabile
particolarmente silenzioso

Nel trasporto di passeggeri in questi ultimi dedesin sono affermate nuove
tecnologie che consentono una gestione a bassarasitdoed economicamente
sostenibile del traffico ferroviario. Nel settorel drasporto merci, per contro, non si
€ ravvisata un’evoluzione paragonabile. | carpgdli vagoni merci, per esempio, si
basano su una tecnologia sviluppata alla meta e@ls scorso (carrelli Y25).
Questo tipo di carrello, oltre ad essere all’'origitelle eccessive emissioni foniche,
impedisce pure ulteriori sviluppi nel trasportoréeiario di merci (velocita piu
elevate, maggiore resistenza all’'usura, ecc.). Quetiazione € in contrasto con la
volonta politica di trasferire il traffico merciansalpino dalla strada alla ferrovia e
annulla i vantaggi della ferrovia sul piano delpatto ambientale, e con cio anche la
sua competitivita, rispetto al trasporto su gomma.

| carrelli ferroviari di nuova tecnologia sono pazéalmente piu leggeri, richiedono
meno energia, hanno un minor impatto sull'infrastma (rotaie) e consentono
velocita di marcia piu elevate. Accrescono quiraicbncorrenzialita dei trasporti
ferroviari. Si possono considerare particolarmesitenziosi i carri merci le cui
emissioni foniche sono paragonabili a quelle di cax@ozza viaggiatori moderna. A

26 RS 740.1
2TRS 742.41
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tale scopo occorrono carrelli dotati di freni acdisll mercato non offre ancora una
produzione in serie di questo tipo di carrello. IBgrime esperienze raccolte con
prototipi si puo tuttavia concludere che i carralhn frenatura a disco sono
nettamente piu silenziosi dei carrelli convenzional

Gli interventi sul materiale rotabile esplican@id effetti su tutta la rete. Riducendo
l'inquinamento fonico su tutta la rete svizzeraudi decibel si proteggono circa

17 000 persone in piu da emissioni nocive o fassieli Oltre a queste persone, la
riduzione del rumore va a beneficio di tutta la glagione che risiede in prossimita

della via ferrata.

Il fatto che l'impiego di materiale rotabile padiarmente silenzioso richieda costi
d’investimento piu elevati impedisce una domandggimae per questa tecnologia e
una sua affermazione sul mercato.

| costi di un modello attualmente in uso per i carerci ferroviari ammontano, al
livello attuale dei prezzi, a circa 30 000 frand®ii.calcola approssimativamente che
un carrello particolarmente silenzioso costa alsimag il doppio. Ammesso questo,
la differenza di costo tra il materiale rotabiladizionale e quello a bassa rumorosita
e al massimo di 60 000 franchi per carro merci.Ufeparco veicoli di 12 000 unita
e una quota del 3 per cento di vagoni particolatemeilenziosi si calcola un costo
totale di 22 milioni di franchi.

In virtt dell’articolo 1@ capoverso 1 LRFF, la Confederazione pud contgbair
sostenere i costi supplementari causati dai caerichparticolarmente silenziosi.
Segnatamente pud anche finanziare treni pilotaramtente composti di vagoni
merci a rumorosita particolarmente bassa, creandaaentivo alle innovazioni per
una gestione del traffico merci sostenibile a mddigo termine.

| costi per I'equipaggiamento dei treni pilota anmtamo a circa 120 000 franchi per
carro merci. Ipotizzando che un treno merci &€ castgpaa 20-30 vagoni, il costo
per I'equipaggiamento di due treni pilota, comprédsmonitoraggio di entrambi i
convogli, € stimato al massimo a 8 milioni di fran¢al livello dei prezzi attuale).

A breve termine i contributi agli investimenti pcamente non avranno incidenza
sul livello del rumore globale. Questa misura éafti da intendersi come incentivo
per una gestione del traffico merci sostenibile @dim-lungo termine, in
connessione con gli eventuali benefici suppleméeliaes. usura dell'infrastruttura
0 risparmio energetico).

Complessivamente per la promozione degli investtmergengono messi a

disposizione 24 milioni di franchi (depurati daiffiazione al livello dei prezzi

dell'ottobre 1998). Al livello dei prezzi attualéccorrisponde a un volume di circa
30 milioni di franchi, ossia alla somma dei 22 mifioni sopra indicati.

Ricerca del’Amministrazione federale

Nei prossimi cinquant'anni in Svizzera si regisdreun’ulteriore crescita
demografic@. Anche il traffico viaggiatori e le prestazioni asporto delle merci

28 Fonte: Ufficio federale di statistica UST: «Szeéea zur Bevolkerungsentwicklung der
Schweiz 2010-2060», 2010 [Scenari dell’evoluzioamdgrafica in Svizzera 2010-2060]
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aumenteranno fortemente entro il 2880.a problematica del rumore sara quindi
ancora piu importante in futuro. Da qui la neca@sditsviluppare tecnologie a bassa
rumorosita, sia per l'infrastruttura che per il prale rotabile. La Confederazione
sostiene questo sviluppo nell’ambito dellzerca dell’ Amministrazione federale

Ai sensi dell'articolo 16 capoverso 1 del progatiarevisione della legge federale
sulla promozione della ricerca e dellinnovazithe per ricerca
del’Amministrazione federales'intende ogni tipo di ricerca scientifica che
'’Amministrazione federale avvia per ottenere iuliati di cui necessita per
'adempimento dei suoi compiti in funzione dellénésse pubblico. Quindi per
questo tipo di ricerca non occorre creare una lEgae esplicita nel quadro della
LRFF. Nel caso presente sono ipotizzabili per eserppve sul campo volte alla
sperimentazione, alladeguamento e allomologaziadie tecnologie a bassa
rumorosita per le ferrovie. L'obiettivo ultimo € glo di completare il portafoglio
delle misure tecniche in materia di rumore, affifaéh particolare gli ampliamenti
futuri dell’offerta di trasporti si possano realize senza un significativo aumento
delle emissioni foniche.

Nelllambito del credito dimpegno per il risanamenfonico, per la ricerca
del’Amministrazione federale sono stanziati comspleamente 16 milioni di
franchi (depurati dall'inflazione al livello dei @zzi dell’'ottobre 1998) (art. B0
cpv. 2 LRFF). Ai prezzi attuali cio corrisponde & wlume di circa 20 milioni di
franchi.

1.2.4 Misure previste sulla rete ferroviaria

Ammortizzatori

Gli ammortizzatori vengono applicati alle rotaieriducono la propagazione del
rumore proveniente dai binari. In funzione dellanpmsizione del traffico, del tipo
di traversine, degli appoggi, ecc. consentono dénere una riduzione fino a
4 dB(A).

Vari tipi di ammortizzatori sono gia ammessi e iegati su numerose tratte nei
Paesi Bassi, in Germania, Inghilterra e FranciaSuizzera non € ancora stato
verificato in modo conclusivo se e in che misuraaghmortizzatori tocchino gli
impianti di sicurezza e la diagnostica dei binqtiesto spiega perché finora non sia
stata rilasciata un’omologazione di tipo. Nell’atobidi una prova sul campo,
nell'autunno 2010 sono stati testati diversi praéidddl punto di vista dell'efficacia
acustica alle condizioni vigenti in Svizzera. Laya svolta in Svizzera ha rilevato
la stessa riduzione del rumore registrata all’est#rrilascio dellomologazione di
tipo per gli ammortizzatori € prevista entro il 301

Per questa misura il presente messaggio prevedrilishi di franchi (depurati
dall'inflazione al livello dei prezzi dell'ottobr&998). Questa stima dei costi si basa
sul rapporto conclusivo di un gruppo di lavoro feoncomposto da rappresentanti
dellUFT, dellUFAM e delle FFS, che raccomandaditzione della misura. Ai
prezzi attuali cio corrisponde a un volume di cif€amilioni di franchi.

29 Fonte: Ufficio federale dello sviluppo territdeaARE: «Perspektiven des
schweizerischen Guterverkehrs bis 2030 — HypothesdrSzenarien», 2004 [Prospettive
del traffico merci in Svizzera fino al 2030 — Ipsite scenari]

30 Messaggio concernente la revisione totale dejjgddederale sulla promozione della
ricerca e dell'innovazione, FF 2011 7850, n. 3.
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Molatura acustica delle rotaie

Con l'aumentare dei veicoli silenziosi, la supedicelle rotaie assume maggiore
importanza. Una superficie liscia produce pocherazioni e consente di
conseguenza una riduzione supplementare del danm.

A titolo preventivo occorre misurare periodicamelateugosita delle rotaie su tutta
la rete. Eventualmente va definito un valore limilee, se superato, richiede
I'applicazione di misure in modo da eliminare lpesta sul nascere. Le misurazioni
a campione effettuate hanno mostrato che le ratavizzera presentano perlopiu
solo rugosita media.

In quanto misura di manutenzione, la cura dellaieoattualmente non rientra nella
strategia di risanamento fonico, non & quindi fmabile attraverso I'apposito

credito stanziato e non € ottimizzata neppure dakgdi vista acustico. Poiché i
tempi della sua esecuzione sono ancora molto &ldaamolatura acustica delle
rotaie non puo essere integrata nelle attivita diatara ordinaria svolta a scopo di
manutenzione. A tale fine occorrono ulteriori lawirsviluppo. Il beneficio ottenuto

con la molatura acustica delle rotaie & €bHB(A), in funzione della quota delle
diverse categorie di veicoli. Nei punti in cui, mado il risanamento fonico, vi &
una forte concentrazione di persone esposte a siomissuperiori ai VLI e se nel

contempo le condizioni delle rotaie sono da giudiceattive, la rugosita delle rotaie
viene ridotta al minimo mediante uno speciale plooento di molatura.

Per misure a favore di una superficie liscia detiaie (molatura delle rotaie) il
presente messaggio prevede investimenti pari ail®dnindi franchi (depurati
dall'inflazione al livello dei prezzi dell'ottobr&998). Questa stima dei costi si basa
sul rapporto conclusivo di un gruppo di lavoro feoncomposto da rappresentanti
del’lUFT, dellUFAM e delle FFS, che raccomandaditzione della misura. Ai
prezzi attuali cid corrisponde a un volume di ci2éamilioni di franchi.

Risanamento dei ponti in acciaio

A causa della loro struttura, i ponti in acciai@mgwcono in parte emissioni sonore
considerevoli. Si e rilevato che in prossimita aine abitate si trovano circa 50 ponti
in acciaio di lunghezza totale pari a circa 2000Cantro il imbombo causato da
questi ponti le misure possibili sono due: I'apgatione alle rotaie di attacchi elastici
e di ammortizzatori. Nel caso dei ponti sul fiumenmat nei pressi di Baden grazie
alla combinazione di queste due misure si € ottenna riduzione del carico fonico
di 6 dB(A).

Entrambi questi elementi di costruzione si trovameora nella fase di collaudo
funzionale. Quindi non possono ancora essere irapigger altri ponti e finora,

nell'ambito del risanamento fonico, si & potutmriervi solo a titolo eccezionale. Il
rilascio dell’omologazione di tipo per gli attacoslastici & previsto per il 2013 e
quello per gli ammortizzatori entro il 2015.

Per il risanamento dei ponti in acciaio & previkiostanziamento di fondi per
11 milioni di franchi (depurati dall'inflazione &Vello dei prezzi dell’'ottobre 1998).
Questa stima dei costi si basa sul rapporto coivdus un gruppo di lavoro tecnico
composto da rappresentanti del’lUFT, dellUFAM ellele~FS, che raccomanda
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I'adozione della misura. Ai prezzi attuali ci0 dsponde a un volume di circa
14 milioni di franchi.

1.2.5 Misure sulla via di propagazione del suono

Secondo la normativa vigente, la costruzione defpantirumore viene ordinata
solo se su una determinata tratta con questa msgotdene un indice costi-benefici
sufficiente (cfr. art. 21 e allegato 2 ORFF). Seapplica rigorosamente l'indice
costi-benefici (ICB), tra le pareti antirumore pmss risultare spazi vuoti di
lunghezza relativamente ridotta, spesso percepitiec fastidiosi dalle persone
interessate.

Con la chiusura di questi spazi vuoti I'efficaci@lld parete antirumore nel
complesso risulta superiore e si riesce a scherpiaredifici da immissioni dannose
o moleste. | criteri di valutazione per la realzipme di pareti antirumore
supplementari saranno definiti dal Consiglio fetkera livello di ordinanza. La
verifica sistematica di tutte le pareti antiruméremra costruite richiede un impiego
di risorse non indifferente a livello ingegneristie di esecuzione.

| costi per la chiusura parziale degli spazi viegtistenti tra le pareti antirumore
ammonteranno, allo stato attuale delle conosceazerca 40 milioni di franchi
(depurati dall'inflazione al livello dei prezzi diettobre 1998). Questa stima dei
costi si basa sul rapporto conclusivo di un grugpéavoro tecnico composto da
rappresentanti del’UFT, dellUFAM e delle FFS, cfeecomanda I'adozione della
misura. Ai prezzi attuali cio corrisponde a un vo&udi circa 50 milioni di franchi.

1.2.6 Efficacia delle misure

Valori limite d’emissione per carri merci: se tutti i treni merci sono formati
esclusivamente da vagoni a bassa rumorosita, ierutelle persone non esposte a
superamenti dei VLI aumenta di 40 000 unita. | watjallarme non sarebbero
praticamente piu superati. La protezione complessttenuta sale all'incirca
all'80 per cento, cioé & nettamente superiore laittivo del risanamento prescritto
dalla legge.

Ammortizzatori : per valutare a quante persone questa misura ufaeprotezione

dall’esposizione a immissioni superiori ai VLI, ocre fare riferimento a un quadro
d’applicazione realistico. La valutazione si forslaun indice costi-benefici analogo
a quello richiesto per le pareti antirumore (coraéinito nel’ORFF, ICB = 80). Se,

in base a una valutazione prudente, si suppondfica@a pari a 2 dB(A), solo con

gli ammortizzatori si possono evitare superameaii\d.| a 8500 persone in piu;

con un’efficacia di 3 dB(A) sarebbero 14 000 peeson

Molatura acustica delle rotaie I'efficacia di questa misura dipende dalla ruggsi
delle rotaie sull'intera rete e dalla composizialeie categorie di veicoli. Entrambi
i fattori non sono conosciuti in maniera esauriefiebase a un’analisi della tratta
Olten—Berna circa il 15 per cento delle rotaie enés rugosita. Di questa
percentuale, circa la meta si trova in zone abiateun carico fonico eccessivo.

Risanamento di ponti in acciaio nel caso dei ponti in acciaio situati in prossami
di centri abitati vi &€ un potenziale di circa 2Q@rsone esposte a immissioni sonore
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superiori ai valori legali. Tuttavia, la fattib@ittecnica e la proporzionalita di un
risanamento devono essere esaminate in modo apditf@aso per caso.

Pareti antirumore supplementari: durante I'esecuzione in atto della LRFF &
prevista la realizzazione di 280 km di pareti amtiore. In media 100 m di parete

consentono di schermare circa 30 persone. Costugmeciumero supplementare di

pareti antirumore per chiudere gli spazi vuoti soottiene la medesima efficienza,

dato che le opere di protezione che presentanodssima efficacia sono gia

realizzate. Supponendo di aumentare del 5 per ¢adtmghezza complessiva delle
pareti, € possibile proteggere al massimo 300®pers piu.

Figura 2

Abitanti con riduzione del carico fonico sotto i VLI
(grado di protezione)

A Totale incl. nuove misure s. rotaie === Totale incl. pareti antirumore Solorisan. del materiale rotabile (incl. aumento del traffico)
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1.2.7 Costi d’'investimento e finanziamento

Il nuovo disciplinamento proposto nei numeri 1.2.2-5 & inteso a completare e
ottimizzare il programma di risanamento attualmenteorso. | nuovi investimenti
proposti comprendono costi con un importo massimefigsato (ricerca
del’Amministrazione federale, contributi agli irstémenti, costi del personale e
monitoraggio) e costi stimati per misure d'interieesulle rotaie al fine di ridurre
ulteriormente i superamenti dei valori limite. Nellalutazione dei costi, effettuata
da un gruppo di lavoro composto da rappresentattiUéFT, dellUFAM e delle
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FFS, sono stati considerati i superamenti dei Wnlanenti dopo la conclusione del
risanamento fonico in corso e il potenziale delgsle misure. La stima comprende
un supplemento del 20 per cento per il grado ditezza.

Per garantire una combinazione ottimale delle reisull'infrastruttura proposte
sono necessarie ulteriori analisi dei costi e hiengboiché le misure in parte
interagiscono e il beneficio dipende da diversatbaristiche della sovrastruttura.
Vista la mancanza di dati empirici, la stima debstcgresenta un certo grado
d'incertezza. Non si possono escludere spostaaheirfondi tra le diverse voci.

Tabella 1: Nuovo pacchetto di misure (in mio. fr.)

Mi Uscite al COSt,' f'_’la"
1sure 31.12.2011 previsti
(base prezzi ott. 98)
Materiale rotabile 248,3 269,3
. Opere di protezione fonica 618, 862,p
Programma di
risanamento Finestre insonorizzate 56,1 107,y
attuato finora Personale Confederazione 18,8 24{0
Monitoraggio e controlling 52 7,0
Subtotale 947,9 270,2
incl. riserva gestione rischi
(10 % dei progetti di 1330.0
risanamento in ’
progettazione/costruzione)
Ammortizzatori * 55,0
) Molatura delle rotaie * 21,0
Misure — -
supplementari Install. pareti aztlrumore nei 40,0
*incl. 20 % riserve tratti mancanti
rischi , Ponti in acciaio * 11,0
** importo massimo
Depurato Ricerca dell’ Amministraziong 16.0
. . f d | K% 4
dall'inflazione ederale
base dei prezzi Incentivi agli investimenti
ottobre 1998 (materiale rotabile a 240
rumorosita particolarmente ’
bassa) **
Personale Confederazione 13.0
2° pacchetto risan. fonico** ’
Monitoraggio e controlling** 50
Tc_)tale nuove 185.0
misure
Nuovo credito 15150
d’'impegno !
Credito 18540
d’'impegno finora '
Riduzione credito| 339,0
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| attuale | | |

* La base dei prezzi di tutti gli investimenti pgrogetti di risanamento fonico &
ottobre 1998.

Finanziamento

Il finanziamento del risanamento fonico € partegnante del decreto federale del
20 marzo 1998 concernente la costruzione e il finanziamento pmgetti
d'infrastruttura dei trasporti pubblici (FTP). Blativo progetto € stato approvato dai
cittadini svizzeri nella votazione popolare del @8vembre 1998. | contributi al
risanamento fonico sono considerati al 100 percceah rimborsabili.

Il credito d'impegno per il risanamento fonico @eferrovie & calcolato sulla base
dei prezzi dell’'ottobre 1998. Come previsto dalrdex federale del 6 marzo 2680
concernente il finanziamento del risanamento fordetle ferrovie, il Consiglio
federale pud aumentare limporto del suddetto ¢ovedper coprire i costi
supplementari dovuti al rincaro. Per definire guessti, due volte I'anno (aprile e
ottobre) 'UFT fissa uno specifico indice di rincad’intesa con '’Amministrazione
federale delle finanze.

Una volta allanno 'UFT presenta un rapporto sildamento del progetto che
poggia sui dati del controlling. Su questa baseaicolano le rate annuali che
devono essere erogate dal fondo FTP. Nell’ambitita deotazione annuale sul
bilancio pubblico preventivo, I'Assemblea federaletermina mediante decreto
federale semplice I'entita dei fondi da destinargyrandi progetti infrastrutturali.

Approva inoltre un credito a preventivo per ogndinquesti progetti.

1.3 Misure escluse

Le misure proposte precedentemente offrono il miglipotenziale costi-benefici
sull'intera rete e il loro campo d'applicazione effieientemente esteso da
consentire un contributo determinante al miglioratoedel grado di protezione. Si
rinuncia pertanto alle misure con un rapporto eostiefici insufficiente e con
un’'efficacia limitata a singoli casi e territoriadmte ristretta o a misure la cui
efficacia non € provata. Le misure escluse sorssuigte qui di seguito.

Le automotrici e locomotive fermeper ragioni d’esercizio o tecniche non vengono
completamente spente e producono un rumore continuontermittente.
L’ampliamento o 'adeguamento di questi veicoliadl'thfrastruttura generano costi
sproporzionatamente elevati rispetto al benefitienuito.

Le locomotive piu vecchiesono dotate di ceppi frenanti che provocano umi fo
usura ondulatoria sulle superfici di rotolamentdiedeuote. Le suole K impiegate
per le vetture passeggeri e i carri merci non possssere applicate alle locomotive
per ragioni di sicurezza tecnica. | costi per ladiposizione e la realizzazione di
soluzioni alternative sono risultati troppo elevatfronte del numero ristretto dei
veicoli interessati e della loro durata di vitaitiata.

Il rilevamento di sfaccettatureha senso solo se il veicolo interessato vieneatiti
tempestivamente dalla circolazione per esserepdto a revisione. L'interferenza

31 FF19981005
32 FF20004184
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con il servizio ferroviario e i costi correlati n@ono proporzionati al beneficio
conseguibile.

Gli ammortizzatori applicati alle ruote riducono solo di poco il rumore prodotto
dalla circolazione dei treni. Un adeguamento inse@hso di veicoli svizzeri gia
sottoposti a risanamento fonico non offre, quibénefici supplementari. Per quanto
riguarda i veicoli esteri I'attenzione si focalizzal passaggio a suole K o suole LL.

Trasporto ferroviario d’automobili: i Comuni con stazioni piu grandi per il
trasporto ferroviario d’automobili sono gia stasiteposti a risanamento fonico, per
cui non vi €& particolare necessita d'intervento.| Desto, eventuali misure
supplementari hanno scarsa efficacia.

Aumento del grado di sensibilita per aree abitateper il risanamento fonico &
determinante, peraltro, I'attribuzione dei gradsdnsibilita al rumore (GdS) fissata
nei piani regolatori comunali. Se il grado di séilga di un’area abitata con un
carico fonico preesistente viene innalzato a I#, werra tenuto conto. Ignorarlo
creerebbe un'ingiustificata disparita di trattaroerispetto al risanamento fonico
stradale.

I giunti isolanti fanno parte degli impianti di segnalazione (bloposto di
distanziamento) e producono rumore supplementarepaaisaggio del treno.
Sostituirli con contatori di assi comporta un costevato e un beneficio
supplementare limitato.

Negli ultimi anni il numero dellestazioni di smistamento ossia il numero dei
movimenti di manovra, & diminuito in seguito al ¢aamento strutturale che ha
interessato il trasporto a collettame. Nelle grastdzioni di smistamento sono gia
state adottate opportune misure o sono predispeifambito della prevenzione e
manutenzione (equipaggiamento dei freni di binarganasce con Silent Segments).
Misure ulteriori non presentano un rapporto costiéfici sufficiente.

Finora gli impianti per la lubrificazione delle rotaie sono stati impiegati
soprattutto nelle stazioni sotterranee. Poichéadtat di un sistema dispendioso a
livello di esercizio e di manutenzione, il rapporosti-benefici che ne risulta &
insufficiente. In casi singoli gli impianti possomssere finanziati con i mezzi del
Fondo FTP, alla stregua delle misure di protezioné&a (cfr. n. 2).

I provvedimenti edili sono considerati economicateesostenibili fino a un
ICB < 80, il che corrisponde a sei volte la disdlita individuale a pagare della
popolazione che vive in prossimita della linea deiaria. Unaumento dell'ICB
sarebbe contrario al principio del'impiego econoamente sostenibile ed efficace
dei fondi pubblici e causerebbe un aumento deilittra livello di tutela dei siti e
del paesaggio.

Le pareti antirumore vicine ai binari impediscono l'uso di mezzi pesanti per i
lavori di manutenzione e inoltre sono efficaci solocconcomitanza con carenature
applicate ai veicoli. A livello internazionale ummie equipaggiamento dei carri
merci € di difficile realizzazione.

Per ragioni tecniche, glimpianti antirumore non sono una misura idonea per
combattere il rumore della ferrovia.

Ad oggi non & dimostrato che cquareti antirumore dotate di un elemento
superiore speciale in caso di altezza ridotta, o con umassicciata in materiale
espansasi ottiene una schermatura supplementare.
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Divieto di circolare la notte: di giorno le tracce disponibili non sono suffitieper
far fronte sia al trasporto di merci sia al traspadi passeggeri. La priorita del
trasporto di passeggeri imporrebbe una restrizideletrasporto di merci, il che
contrasta con la domanda e con il mandato costitai® relativo al trasferimento
del traffico merci dalla strada alla ferrovia (cfart. 84 cpv. 2 Costituzione
federalé3, Cost.).

Divieto di circolare la domenica durante i fine settimana in Svizzera nei grandi
porti, nelle stazioni di smistamento e nei terniipalr container il traffico si ferma;
ecco perché il sabato e la domenica circolano pwehi merci. Di conseguenza, |l
potenziale di riduzione del rumore € troppo linotger giustificare restrizioni in tal
sSenso.

Riduzione della velocita dei treni merci i treni merci (categorie di treno A e D)
circolano, in funzione della categoria di frenoe dumero di assi, a una velocita
massima di 80, 100 o 120 km/h e quindi sono mokaarveloci dei treni passeggeri
(categorie di treno R e N) che in caso di segnaezconvenzionale esterna possono
raggiungere una velocita di 160 km/h e sulle tratie sistema di segnalazione in
cabina di guida possono viaggiare fino a 250 knwu@é.differenze di velocita
limitano sensibilmente la capacita della rete egmo sono da evitare sulla rete
ferroviaria svizzera, gia molto satura.

Si € altresi esaminata la possibilita di prevederdributi ai costi di adeguamento
del materiale rotabile di proprieta di imprese estee, connessi all'introduzione di
valori limite d’emissione. Considerato il periodartsitorio fino al 2020, le imprese
normalmente disporranno tuttavia di un numero ecigffite di nuovi vagoni
silenziosi conformi ai requisiti della STI Ruméte Inoltre, il bonus
insonorizzazione applicato dalla Svizzera di peba&sta per consentire ai proprietari
esteri di finanziare la ristrutturazione dei veiciol dotazione. A prescindere da
questo, in futuro 'adeguamento dei rotabili sa@ilitato anche dai prezzi di traccia
in funzione della rumorosita applicati in altri Bag\L, D).

Infine, la legge sui sussidi non si applica ai pie@ari di vagoni esteri e non
potrebbe garantire che i vagoni risanati vengaritizzdti prevalentemente in
Svizzera.

1.4 Confronto giuridico e rapporto con il diritto
internazionale ed europeo

14.1 Aspetti generali

La riduzione del carico fonico generato dalla feimorichiede principalmente
misure a livello nazionale. Sono parimenti impotitdm scambio di esperienze, la
cooperazione e I'armonizzazione su scala intermat® Da molti anni numerosi
Stati europei, organizzazioni internazionali e ittsre ferroviario operano
congiuntamente per contrastare le emissioni foniclusate dai convogh

L'Unione Internazionale delle Ferrovie (UIC) chiemhmanzitutto la definizione di
valori limite d’emissione per i nuovi carri mer@uesto & gia stato attuato con la

33 RS101

34 Cfr. nota 4

35 Cfr. UIC, Sachstandsbericht Bahnlarm in Europad2Qiste der wichtigsten 12 Projekte
von 1992 - 2009. [n.d.t.: non disponibile in italka]
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STI Rumorés. Inoltre propone incentivi diretti per 'adozioné suole in materiale
composito sull’'esempio svizzero e, infine, ritiesensato I'impiego di pareti
antirumore e di finestre insonorizzate. Fra le pstp dellUIC, le misure
d'intervento sulla strada rotabile, come la molaturcustica delle rotaie o
I'applicazione di ammortizzatori, figurano solocgiarto posto per ordine di priorita.

NellUE le prescrizioni in materia di emissioni fiche sono emanate a livello
europeo. Le emissioni generate dal traffico femdwei convenzionale rientrano nel
campo d'applicazione della decisione 2011/22%UETI Rumore), emanata in
base all'articolo 5 della direttiva 2008/57/8E In Svizzera la STI Rumore é
riconosciuta come normativa tecnica ed e deterrténdra l'altro, per la messa in
circolazione del nuovo materiale rotabile. Il vadimite d’emissione per nuovi
vagoni merci € fissato, in funzione del numero shiaa 82-85 dB(A). Per i carri
merci rimodernati la STI Rumore definisce un valbneite di 84-87 dB(A). Nella
STI Rumore non sono menzionati per contro i carerandi costruzione meno
recente, né I'UE prevede un obbligo di adeguamerdnico al fine di contenerne le
emissioni foniche.

NellUE le leggi in materia di immissioni fonicheotsostanno al principio della
sussidiarieta e pertanto vengono elaborate adiv@kzionale. In base all'articolo 7
capoverso 1 e all'articolo 8 capoverso 1 dellatthir@ 2002/49/CBE® agli Stati
membri & stato imposto I'obbligo di elaborare inziartto mappe acustiche entro la
meta del 2007 e di mettere a punto, sulla baseieltg, dei piani d’azione entro la
meta del 2008. In questo modo 'UE intende ottenerejuadro dell'inquinamento
fonico e del modo di procedere degli Stati memlali gestire I'abbattimento del
rumore. L'obiettivo della direttiva € di sviluppavea strategia a lungo termine per
la riduzione del carico fonico attraverso misuta &nte.

La Svizzera ha definito valori limite per il rumoierroviario con I'ordinanza del 15
dicembre 198® (1° aprile 1987) contro I'inquinamento fonico. fikanamento

fonico delle ferrovie € iniziato nel 2000 e, secord LRFF attualmente in vigore,
va concluso entro il 2015. La LRFF & una legge isfezcon lo scopo di disciplinare
I'obiettivo del risanamento, la strategia per raggierlo e il finanziamento delle
misure.

1.4.2 Prezzi di traccia in funzione della rumorosita comencentivo

In Europa, dove sono immatricolati circa 600 00@ora merci perlopiu dotati di
ceppi frenanti in ghisa, si osserva una tendenzaiahensionamento del parco di
carri merci. La Germania prevede che, entro il 2@2@a un terzo di questi veicoli
(ca. 150 000) saranno sostituiti da nuovi carri sowole K. Cio significa che in
Europa vanno attrezzati con suole K o LL circa 860 vagoni.

36 Cfr. nota 4.

37 Cfr. nota 4.

38  Direttiva 2008/57/CE del Parlamento Europeo eQieisiglio del 17 giugno 2008 relativa
allinteroperabilita del sistema ferroviario comtamio (nuova versione), GU L 191 del
18.7.2008, pag. 1; da ultimo modificata dalla divet2011/18/UE, GU L 57 del
2.3.2011, pag. 21.

39 Direttiva 2002/49/CE del Parlamento Europeo eQieisiglio del 25 giugno 2002 relativa
alla determinazione e alla gestione del rumore antaie, GU L 189 del 18.7.2002,
pag. 12; da ultimo modificata dal regolamento (6E}137/2008, GU L 311 del
21.11.2008, pag. 1.

40 RS814.41
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Per incentivare la messa in conformita dei veidalCommissione Europea ha posto
I'accento sulla differenziazione dei prezzi di tiacin funzione delle caratteristiche
di rumorosita (differentiated track access chargssl) limite massimo (tetto) delle
emissioni per le tratte ferroviarie (emission cwjlifor railway lines) e sulle
iniziative spontanee (voluntary commitment). In urstudio ordinato dalla
Commissione Europea si raccomanda di applicarepdetraccia in funzione della
rumorosita per un periodo limitato a 6—12 atirlia base legale necessaria a queso
scopo sara creata nel quadro di una revisione di#ttiva 2001/14/CE, cosicché

a partire dal 2013/14 potra essere introdotta @gwlamentazione armonizzata a
livello europeo per l'istituzione della componenienore nei prezzi di traccia.

Dall’entrata in vigore della LRFF, la Svizzera dpglgia un sistema dei prezzi di
traccia in funzione della rumorosita grazie al b®nosonorizzazione (cfr. art. 5
cpv. 2 LRFF e art. 20a OARF). Dal 1° gennaio 2018hus insonorizzazione sara
aumentato (cfrckFinanziamento e scadenza per I'adeguameaitan. 1.2.2).

Per contro, la Svizzera non adottera un sistemasdioralus, poiché ritiene gli oneri
tecnici e amministrativi connessi sproporzionatameelevati in considerazione
della brevita del percorso attraverso la SvizzRiapetto al semplice sistema del
bonus (insonorizzazione), il sistema bonus/malus pr@senta un valore aggiunto
perché non consente di incentivare anche I'adeguiantecnico dei vagoni merci.

1.4.3 Iniziative di singoli Stati dellUE

Germania

Nel Nationales VerkehrslarmschutzpaketdlGermania si & prefissata di dimezzare
il rumore ferroviario entro il 202€8 A tale scopo occorre dotare tutti i carri merci
con suole K o LL. In un accordo siglato nel giugt@il1, il Ministero tedesco dei
trasporti, dell'urbanistica e dell’edilizia e la tsche Bahn AG hanno stabilito
l'introduzione di prezzi di traccia in funzione tekumorosita per I'infrastruttura
della DB Netz AG, con effetto dal cambiamento diara fine 2012. Per otto anni,
grazie ai prezzi di traccia definiti in funzionellderumorosita e con un contributo
massimo dello Stato pari al 50 per cento si vuatemtivare la dotazione di freni a
bassa rumorosita per I'insieme degli oltre 180 @@§oni merci in servizio sulla rete
tedesca. L'accordo da concretezza all'obiettivootiénere, a medio termine, una
riduzione del carico fonico che pud raggiungere 0 dB(A) (cfr. anche
«Finanziamento e scadenza per 'adeguameaitan. 1.2.2).

Paesi Bassi

Nel quadro dellnnovation Programme Noiseumerosi treni sono stati dotati di
suole K e LL e si sono effettuati esami dell'attanione del rumore e dei costi del

41 KCW, Steer Davies Gleave, TU Berlin; Analyses fgonditions for the implementation
and harmonisation of noise-differentiated trackeasccharges; Berlino/Londra 2009, pag.
64 e 67, all'attenzione della Commissione Europ&EN/E2/287-2008.

42 Direttiva 2001/14/CE del Parlamento Europeo eQieisiglio del 26 febbraio 2001
relativa alla ripartizione della capacita di infragtura ferroviaria e all'imposizione dei
diritti per l'utilizzo dell'infrastruttura ferrovida, GU L 75 del 15.3.2001, pag. 29; da
ultimo modificata dalla direttiva 2007/58/CE, GUBIL5 del 3.12.2007, pag. 44.

43 Ministero dei trasporti, dell’'urbanistica e detlibzia (BMVBS), Nationales
Verkehrslarmschutzpaket Il, pag. 2, 5 e 8 seggaddsto 2009.
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ciclo di vita. Inoltre nel 2008 i Paesi Bassi hanadottato, come primo Stato
dell’UE, prezzi di traccia in funzione della rumsit@. L'incentivo ad equipaggiare i
carri merci con suole in materiale composito noseg/ito nemmeno qui, a causa
dalla lunghezza limitata del percorso computalied, modesto bonus concesso, ma
soprattutto per mancanza di un obbligo di adegugartenico.

1.5 Attuazione

NelllORFF il Consiglio federale definira i valoiinhite d’emissione per i carri merci
in dotazione nonché i criteri e le condizioni peiphrtecipazione agli investimenti a
favore di materiale rotabile particolarmente silesa (cfr. anche n. 2).

Inoltre, nellORFF il Consiglio federale preciseracriteri secondo cui vanno
progettate e realizzate nuove misure d'interventta strada rotabile e sulla via di
propagazione del suono.

In quanto autorita esecutiva del risanamento foniedle ferrovie, 'UFT é
responsabile del controlling del progetto, del oolid del credito e della vigilanza
sull'efficacia delle misure. Garantisce cosi 'iegdo economico dei fondi messi a
disposizione e la sostenibilita del risanamentolttae I'UFT & l'autorita di vigilanza
per tutte le questioni giuridiche inerenti al segtéerroviario.

L'UFAM concede, di comune accordo con I'UFT, conttfi alla ricerca
del’Amministrazione federale e a progetti d’'inva®nto.

1.6 Consultazione e notifica

Il Consiglio federale ha avviato la procedura disutazione il 9 maggio 2012 su
incarico del Dipartimento federale dell’ambientej ttasporti, dell’energia e delle
comunicazioni (DATEC). Entro il 10 settembre tuitiCantoni, quattro partiti,
I'Unione delle Citta svizzere, quattro associazioazionali del’economia, dieci
organizzazioni invitate a partecipare alla congittae e 21 altre associazioni e
organizzazioni si sono espressi in merito al prtogdt pareri inoltrati sono stati
complessivamente 66. Anche I'UE ha presentato wesapdi posizione nell'ambito
della notifica prevista dall'Accordo sugli ostad@cnici agli scambi (OMC-TBT) e
dall'’Accordo AELS.

Tutti i Cantoni, la Conferenza dei direttori cardtirdei trasporti pubblici (CTP), il
PS, il PLR e PPE, vari servizi e organizzazionivatiella lotta contro il rumore
hanno accolto favorevolmente l'introduzione dal @@ valori limite d'emissione
per i carri merci. In alcuni pareri si chiede ditieiparne l'introduzione. Anche
'UDC, economiesuisse, il settore ferroviario (FFBL.S, VAP, associazioni e
operatori ferroviari internazionali) e altre orgardazioni considerano i valori limite
d'emissione uno strumento sostanzialmente giustopertante per combattere a
lungo termine il rumore prodotto dal traffico mesti rotaia. Temono tuttavia che
entro il 2020 non saranno disponibili in Europdisignti vagoni merci silenziosi, il
che metterebbe sotto pressione il trasporto iri campleti isolati. Occorre pertanto
prorogare adeguatamente il termine transitorio@dinare la procedura con I'UE.
Dal canto suo, I'Unione europea ha annunciato térvconsiderare I'eventualita di
vietare in tutto il suo territorio l'uso di vagomierci rumorosi ma di voler prima
valutarne l'impatto e esaminare la forma giuridma opportuna. La Svizzera
dovrebbe evitare di adottare misure unilaterali pb&ebbero ostacolare la libera
circolazione dei treni in Europa o aspettare fitla pubblicazione del progetto
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europeo nel 2014 prima di introdurre valori limitBemissione vincolanti. Il
sottocapitolocEffetti sul trasferimento del traffico merci dalamma alla rotaiaal
n. 1.2.2 esamina e passa in rassegna i timori del settm@/fario.

Per altri pareri inoltrati nell'ambito della proced di consultazione si rinvia al n. 2.

Dai pareri pervenuti risulta che non & necessagrmodare correttivi sostanziali al
progetto. Alla luce delle riserve formulate dall'Utll'ambito della procedura di
notifica, il Consiglio federale deve poter postanip di al massimo due anni
l'introduzione di valori limite d'emissione se sagmo motivi importanti. In questo
modo puo tener conto, durante tale periodo limjtegli sviluppi in seno allUE e
se del caso adeguare la linea adottata.

1.7 Interventi parlamentari

Con l'introduzione di valori limite d’emissione piecarri merci € considerata evasa
la mozione Abate (05.3561) che chiedeva al Comsifgderale di intraprendere
guanto necessario affinché i vagoni merci estetramsito attraverso la Svizzera
fossero sottoposti a risanamento fonico (cfr. 8.21:1.2.4). E parimenti evasa la
mozione Bieri (09.3154), dato che nel presente gttogsi riconosce la necessita di
misure antirumore supplementari e si propongonenienti complementari (cfr.

n.1.1.4 e 1.2). Il Consiglio federale chiede psdadi togliere di ruolo questi

interventi parlamentari.

2 Commento ai singoli articoli

Art. 1 Oggetto

All'articolo 1 si precisa che la LRFF, oltre allésure di risanamento (cpv. 1), d’ora
innanzi disciplina anche l'incentivazione di teavgik ferroviarie a bassa rumorosita
(cpv. 2).

Il programma di risanamento & completato con misuta strada rotabile (cpv. 1
lett. b). Queste comprendono segnatamente la malegustica delle rotaie e
'impiego di ammortizzatori, che servono a contastil rumore secondo il
principio dell'intervento alla fonte.

Secondo il diritto vigente, in casi singoli motivd costruzione di impianti di
lubrificazione dei binari € considerata un provweeito di isolamento fonico e
come tale € finanziata con i mezzi del fondo FTBmE chiesto da una parte del
settore ferroviario nell'ambito della consultazipm#i impianti di lubrificazione
potranno essere utilizzati su tratte in aree depatemabitate sulle quali i convogli
producono forte stridore in curva. Non € tuttavigartuno esaminare I'eventualita
di estendere questa misura a tutta la rete.

Onde evitare confusioni con I'espressione «misutka strada rotabile», il termine
«provvedimenti edili» impiegato in passato per ¢ade le opere di schermatura dal
rumore € sostituito in tutta la legge dalla noziahe<provvedimenti sulla via di
propagazione del suono» (cfr. art. 3 cpv. 2, achpV. 1, art. 7a e art. 8).

Art. 2 cpv. 2

29



Il termine «provvedimenti edili» viene sostituitmnformemente alla modifica
dell'articolo 1.

Art. 3 Termini

Mentre il risanamento dei carri merci delle FFSeatuso, quello dei vagoni merci
di proprieta di privati ha accumulato ritardo péredse ragioni (cfr«Risanamento
del materiale rotabile al n. 1.1.2). Il termine ordinatorio per la corsibne del
risanamento del materiale rotabile viene pertanttupgato alla fine del 2015.

Contrariamente ai timori espressi da vari Cantaii’'ambito della consultazione,
'attuazione di misure sostitutive decise dallURJfima della fine del 2015
continuera ad essere finanziata con i mezzi daeldoRTP. Considerata I'urgenza
delle misure, non é tuttavia opportuno prorogarerinine fissato per I'esecuzione
del risanamento.

Per le misure antirumore secondo l'articolo 7a, coenpletano il risanamento
fonico in corso fino al 2015, la scadenza ¢ fissdiae 2025.

Art. 4 cpv. 3 fino a 5 (nuovo)

Per i carri merci di proprieta di imprese svizziémdiritto vigente sancisce tra I'altro
I'obbligo di risanarli in modo che risultino al dotto del valore di risanamento
Lpaeg, Tp= 86 dB(A) secondo l'allegato 1 ORFF.

Il nuovo articolo 4 capoverso 3 LRFF conferisceCahsiglio federale la facolta di
definire, nelle disposizioni d'esecuzione, i valbmite d’emissione per l'insieme

dei carri merci in circolazione sulla rete svizzaracartamento normale. Il valore
dei limiti d’emissione sonora corrispondera sos&n®ente al valore di risanamento
applicato in Svizzera per i carri merci. Tuttavigr evitare differenze rispetto al
diritto UE si adottano i valori limite d’emissiorgefiniti nella STI Rumore per i

carri rinnovati o ristrutturati. Questi si discasta leggermente dal valore di
risanamento vigente in Svizzera, ma tengono contbedel numero medio di assi
per lunghezza unitart4

- Lpaeqg, Tp= 84 dB(A) per < 0.15 rhdi assi per lunghezza unitaria
- Lpaeqg, Tp= 85 dB(A) per > 0.15 rhdi assi per lunghezza unitaria
- Lpaeqg, Tp= 87 dB(A) per > 0.275 rhdi assi per lunghezza unitaria

| carri merci che sono gia stati dotati di suolen& quadro del risanamento del
materiale rotabile svizzero, risultano nettamenteda sotto di questi limiti
d’emissione, come dimostrato da misurazioni di w@@lt commissionate
dall’UFT45, Pertanto non sono toccati dai nuovi valori d'esigise, analogamente a
tutti i veicoli immatricolati dopo I'entrata in vige della STI Rumoré nel 2006.
Con cio I'interoperabilita sancita dalla diretti2@08/57/CB7” e garantita. Tuttavia,
contrariamente all'attuale diritto UE, in Svizzetafatto i ceppi frenanti in ghisa
sono vietati.

Alla luce delle riserve formulate dall'UE nell'anbidella procedura di natifica, il
Consiglio federale deve poter posticipare di alsime due anni l'introduzione di
valori limite d'emissione se sussistono motivi impoti. In questo modo pud tener

44 Cfr. nota 2, pag. 5, n. 4.2.1.1, tabella 1.

45 UFT, Monitoraggio del rumore ferroviario, rappogonuale 2010, n. 4.4.
46 Cfr. nota 4.

47 Cfr. nota 33.



conto, durante tale periodo limitato, degli svpupn seno allUE e se del caso
adeguare la linea adottata.

Sono ammesse deroghe all'obbligatorieta dei vdiloite d’emissione da applicare
ai carri merci che circolano sulla rete a scartamerormale, segnatamente per i
veicoli speciali e i veicoli storici. Questi copmrsolo distanze brevi e la loro
ristrutturazione non consentirebbe di ottenererichazione percettibile del rumore,
per cui I'onere sarebbe sproporzionato.

Art. 5 cpv. 1, primo periodo, e cpv. 3

Il prolungamento del termine di risanamento pericaerci secondo I'articolo 3
capoverso 1 richiede una modifica del capoverstn3base a questo articolo,
'adeguamento di veicoli che saranno ritirati dallecolazione prima della fine del
2019 non & sovvenzionato.

Art. 7 cpv. 1, primo periodo e cpv. 5

All'articolo 1 il termine "provvedimenti edili" étato sostituito con "provvedimenti
sulla via di propagazione del suono” e il piancigsinamento é stato completato con
provvedimenti sulla strada rotabile. Occorre pedaadeguare il primo periodo
dell'articolo 7 capoverso 1.

Finora, il capoverso 5 e servito da base per fisdardine di priorita dei

provvedimenti lungo le tratte dei corridoi di trasp delle merci in vista

dell'esecuzione della legge. Poiché la procedura giraticamente conclusa, la
disposizione puo essere abrogata.

Art. 7a  Misure complementafnuovo)

L'articolo 7a da allUFT la facolta di rimediare aasi in cui i risultati del
risanamento fonico attuato sono in tutta evidenzadettabili. Cosi € possibile, per
esempio, prolungare delle pareti antirumore o coénggi spazi vuoti tra due pareti.
Il Consiglio federale provvedera ad emanare le sgarée disposizioni d’esecuzione.
Per il risanamento complementare con provvedimediti &€ fissata una scadenza
fino al 2025 (cfr. art. 3 cpv. 3).

Art. 8, primo periodo

L’articolo 8 finora in vigore viene completato cdém nuove misure riguardanti la
strada rotabile che sono integrate nel programmigatiamento.

Art. 10a cpv. 1 e Incentivi agli investiment{nuovo)

La Confederazione promuove mediante aiuti finamzéamessa in circolazione di
carri merci particolarmente silenziosi destinandogimplessivamente fino a 30
milioni di franchi. Questo permette, a fronte di tasso massimo di contribuzione
del 50 per cento, di finanziare la differenza dstooper circa 400 vagoni merci
nonché l'equipaggiamento di 2 treni pilota. Nellspdsizioni d’esecuzione del
Consiglio federale si dovranno fissare importo rilags durata della contribuzione
nonché le emissioni foniche dei vagoni merci comsii a rumorosita

particolarmente bassa. Queste ultime dipendonoragborto tra lunghezza del
vagone e numero di assi, dalla rugosita delle eaailalla velocita di smorzamento
del binario frack decay rate)
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Ai sensi dell'articolo 16 capoverso 1 del progettarevisione della legge federale
sulla promozione della ricerca e dell'innovazitfhda ricerca delll Amministrazione
federale € avviata dall Amministrazione federale per ottené risultati di cui
necessita per I'adempimento dei suoi compiti inzfane dell'interesse pubblico.
Con la presente modifica della LRFF si adotta uBpas$izione secondo cui le spese
per la ricerca del’Amministrazione federale nett@e dell’inquinamento fonico
delle ferrovie vengono addebitate al credito d’igmpe

Contrariamente a quanto richiesto dai Cantoni eQ#atle Bruit nell'ambito della
consultazione, I'innovazione e la ricerca dell’ Amisirazione federale si limitano al
sistema ruota/binario. L'eventuale verifica deiovialimite d'esposizione o della
correzione del livello di rumore K1 per il rumoreodotto dal passaggio dei treni
non rientra nel progetto posto in consultazioneCommissione federale per la lotta
contro il rumore (EKLB) svolge una funzione consw@tin questo ambito. | costi
per l'onere di lavoro della commissione non somarriati tramite il credito
d'impegno per il risanamento fonico.

Art. 15 cpv. 3

La LRFF permane di validita temporalmente limitate la durata d’applicazione
viene protratta sino alla fine del 2028. Il diffeento comprende un termine di dieci
anni per la realizzazione vera e propria delle miswmplementari e di altri tre anni
a garanzia della regolare conclusione del prodetteri e conteggio).

3 Ripercussioni
3.1 Ripercussioni per la Confederazione

Costi del personale

Rispetto ai Paesi vicini, la Svizzera € avanti @15 anni in fatto di lotta contro il
rumore ferroviario. Con il progetto presentatoeglbca e il relativo programma di
risanamento, la Svizzera, ha svolto un ruolo dnjgice in ambito europeo e senza
potersi basare su progetti paragonabili. Era pedifficile determinare I'onere
d’esecuzione per la Confederazione. Nel messaggi@ernente il risanamento
fonico delle ferrovie del marzo 1999 l'onere supmpdmtare risultante per la
Confederazione per I'esecuzione é stato stimatd enilioni di franchi, ossia a 10
persone impiegate a tempo pieno per un periodoawidiO anni. Nel frattempo si &
costatato che & necessario disporre di personaldicgto per un periodo maggiore
di quello inizialmente previsto, al fine di gestieeprocedura in materia di permessi
di costruzione, per le valutazioni tecniche, pecabrdinamento con le imprese
proprietarie di materiale rotabile e coi Cantonimeopure per il controlling del
progetto e I'amministrazione. Entro la scadenzd'edglcuzione (2015) Iimporto
preventivato sara pertanto superato in termini cepdall'inflazione.

| posti di lavoro creati per gestire il risanamerftmico sono gia in via di
soppressione. Nell'ultimo trimestre del 2011 qudilhanziati con il credito
d’'impegno erano ancora 9,6 per 'UFT e 2,6 per WMF pari a 3 posti di lavoro
soppressi nel giro di due anni. Senza le misurelsugentari richieste con la
modifica della legge, entro il 2015 gli effettivi errebbero ridotti a

48 Messaggio concernente la revisione totale dejjgddederale sulla promozione della
ricerca e dell'innovazione, FF 2011 7868, n. 3.
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complessivamente circa 2—3 posti di lavoro, desitmaurare le procedure in corso,
la chiusura del progetto e il conteggio. Attraverglh effetti sinergici della
sovrapposizione dei compiti, la soppressione dstjymsti di lavoro potra avvenire
piu rapidamente se la modifica della legge vien@aymata.

Con la modifica di legge richiesta la Svizzerarsilira nuovamente per molteplici
aspetti su un terreno inesplorato. Il successoedsiisure dipende in parte da
sviluppi futuri al momento non prevedibili. Perapossibile descrivere solo per
sommi capi i compiti che la Confederazione sararhaia a svolgere in relazione al
progetto:

- UFT: gestione e coordinamento del progetto, iaré tecniche degli aspetti
concernenti la sicurezza e il rumore, procedureapiprovazione e di
omologazione; controlling del progetto riguardo eegpazioni, costi e
scadenze; controllo del credito, resoconti (statavdnzamento dei lavori);
informazione dell'opinione pubblica; partecipaziona organismi
internazionali.

- UFAM: valutazione tecnica delle domande di appmione; gestione degli
incentivi agli investimenti e della ricerca dell’ Aninistrazione federale
(progetti di sviluppo e sperimentazione); gestiode procedure di
monitoraggio basate sul sistema SIG e di banchdrdagte; compilazione
di capitolati d'oneri tecnici e di direttive perattuazione delle misure;
informazione dell'opinione pubblica; partecipaziome convegni tecnici
internazionali.

L'onere d’esecuzione a partire dal 2014 & stimatméedia a 4,2 posti per 'UFT e
2,6 posti per 'UFAM. Il fabbisogno di fondi per @sti posti di lavoro con scadenza
fino al 2028 ammonta a 13 milioni di franchi (balee prezzi ottobre 1998, compresi
i contributi del datore di lavoro) ed € una compuredel credito del progetto. In
proporzione al volume d’investimento previsto, ulovo fabbisogno di personale per
'esecuzione € superiore rispetto a quanto richiefsbora. Cio € dovuto
principalmente al fatto che gran parte dei compititivi al controllo del progetto e
del credito, al controlling, alla comunicazione asicvia sono elementi invariabili,
quasi del tutto indipendenti dall’entita dell'ingiesento. Vista 'incertezza tecnica
che le caratterizza, le nuove misure sono perglitioimpegnative per gli uffici
interessati e i tempi d’esecuzione sono complessvde piu lunghi rispetto a
guanto previsto per le misure finora adottate.

Bonus insonorizzazione

L'aumento del bonus insonorizzazione menzionatsottbcapitolo«Finanziamento
e scadenza per I'adeguamenttel n. 1.2.2 non rientra nel presente progettgiae
stato deciso dal Consiglio federale nel quadroadedisione dellOARF e non ha
ripercussioni per la Confederazione. Per le impobsegestiscono l'infrastruttura, il
bonus di per sé rappresenta una diminuzione davirisenza interventi correttivi,
cio significherebbe per I'ente pubblico un incremeedell'onere per le indennita da
versare. La correzione consiste nel fatto che ilusoinsonorizzazione &€ compreso
nel calcolo del prezzo di traccia, ossia agli iiitrcomplessivi dalla vendita delle
tracce si aggiunge l'importo totale dei bonus vierd2er questa ragione il bonus
insonorizzazione non comporta un onere finanziasigpplementare per la
Confederazione, contrariamente ai timori espresai \@ri partecipanti alla
consultazione.
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3.2 Ripercussioni per Cantoni e Comuni, per i centri e
gli agglomerati urbani nonché per le regioni di
montagna

Poiché il risanamento fonico delle ferrovie & dinpetenza della Confederazione, le
misure complementari sulla strada rotabile hanreh@@ nessuna conseguenza per i
Cantoni e i Comuni. La costruzione di pareti amtione supplementari avverra solo

in misura limitata.

| Cantoni sono responsabili per la posa di finestsenorizzate ai sensi della LRFF
attualmente in vigore. Questo programma non é \attenteressato dalle misure
antirumore supplementari previste e si concludergrossimi anni.

3.3 Ripercussioni per 'economia

I complementi alla LRFF hanno conseguenze posfisfel’economia svizzera; cio
per molteplici ragioni.

Una migliore schermatura dal rumore ha principat@@ma funzione preventiva per
la salute, con un’incidenza positiva sui relatiesti, sull’efficienza lavorativa e sulla
concentrazione scolastica. La diminuzione del ocafienico impedisce che gli

immobili perdano valore e riduce le perdite di pigidovute al rumore. Un calo di
4 dB(A) delle emissioni foniche sull'insieme dekde comporterebbe minori perdite
di pigioni causa rumorosita per un totale di 3Ganil di franchi all'anno.

Sotto il profilo dell'infrastruttura il completamémdella LRFF permette di ridurre la
necessita di ampliamenti di pareti antirumore, cefativa diminuzione degli
investimenti elevati che richiede la loro costrudo nonché dei costi di
manutenzione e di ristrutturazione.

Infine, il progetto promuove le capacita innovatieerafforza la competitivita a
lungo termine delle imprese ferroviarie svizzere.

3.4 Ripercussioni per la societa

La riduzione del carico fonico a un livello non daso o molesto & nell'interesse
della salute e del benessere della collettivita (cfl.2 e 3.3).

3.5 Ripercussioni per 'ambiente

Grazie a misure capaci di ridurre il rumore allatéo (materiale rotabile e strada
ferrata) si evitano ulteriori interferenze sull'eBp dell'abitato e sul quadro
paesaggistico. La posa di pareti antirumore supghani nel quadro del

risanamento fonico viene pertanto circoscrittaaai cli rigore. Per maggiori dettagli
in merito si rimanda al sottocapitokEffetti sul trasferimento del traffico merci

dalla gomma alla rotatadel n.1.2.2 e al n. 1.2.5.
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4 Rapporto con il programma di legislatura

Il presente progetto € annunciato nel messaggio 28elgennaio 20¥2 sul
programma di legislatura 2011-2015.

5 Aspetti giuridici
5.1 Costituzionalita

La modifica della LRFF si basa sugli articoli 78%¢ della Costituzione federale.
Conformemente a questi articoli, la legislazionetsasporti ferroviari compete alla
Confederazione. Quest'ultima ha il compito di emarmaescrizioni sulla protezione
dell'uomo e del suo ambiente naturale da effettivie molesti.

5.2 Compatibilita con gli impegni internazionali della
Svizzera

La presente revisione della LRFF & compatibile glbwbblighi internazionali della
Svizzera, in particolare con I'accordo sui trasptetrestri tra la Confederazione
Svizzera e la Comunita europea. Poiché nel caswaleri limite d’emissione si
tratta di una norma tecnica, la sua notificaziomgeme conformemente agli accordi
internazionali pertinenti. Per ulteriori osservawiosi rinvia al sottocapitolo
«Compatibilita con gli impegni internazionali defaizzera del numero 1.2.2.

5.3 Subordinazione al freno alle spese

L’articolo 159 capoverso 3 lettera b Cost. stabdishe le disposizioni in materia di
sussidi nonché i crediti d’impegno e le dotazianafziarie implicanti nuove spese
uniche di oltre 20 milioni o nuove spese ricorreditioltre 2 milioni di franchi
richiedono il consenso della maggioranza dei meufibeziascuna Camera (freno alle
spese).

Con gli articoli & e 1 LRFF si creano nuove disposizioni in materia dissdi che
prevedono spese superiori ai limiti fissati. Pedardue articoli sono subordinati al
freno alle spese. La modifica del decreto fedecalecernente il finanziamento del
risanamento fonico delle ferrovie non € invece sdinata al freno alle spese,
poiché con cio il credito d'impegno di 1,854 mitiardi franchi, approvato il 6
marzo 2000, viene ridotto a 1,515 miliardi di franc

Con il presente messaggio si sottopone al Parlammet approvazione il seguente
decreto federale rilevante per il budget:

- Decreto federale concernente il finanziamentorganamento fonico delle
ferrovie

49 FF2012305, qui 438
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5.4 Conformita alla legge sui sussidi

Le disposizioni della legge sui sussidi del 5 attoh99@0° sono applicabili a titolo
sussidiario al fondo FTP.

Senza l'adozione di misure supplementari alla fqni¢aie e ruote), l'ulteriore
ampliamento dell'infrastruttura e dell'offerta diasporti ferroviari produrra un
nuovo aumento delle emissioni foniche. La riduziole carico fonico su tutta la
rete ferroviaria ottenibile grazie ai provvedimemtievisti rende superflua la
costruzione di pareti antirumore supplementari'aabito di futuri potenziamenti
dellinfrastruttura e dell'offerta. Durante i lavali elaborazione del progetto si e
proceduto ad un‘analisi del rapporto costi-beneficuna serie di misure. Quelle
proposte in questo messaggio presentano il mighipporto costi-benefici per tutta
la rete e vanno quindi privilegiate rispetto allzeamisure analizzate (cfr. n. 1.3).
L'esigenza di utilizzare i fondi pubblici in mod@omomicamente sostenibile ed
efficace risulta quindi soddisfatta. Con la modifiproposta la validita temporale
della legge federale concernente il risanamentdodelle ferrovie resta limitata.

50 RS 616.1
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Glossario

Suole in ghisa
(ceppi frenanti in ghisa)

Suole K

(suole in materia
Composito)

Suole LL
(low friction, low noise)

Ammortizzatori

SEMIBEL

SOnRAIL

uiC

Ceppi dei freni in ferro (ghisa) che esercitano una
pressione sulla superficie di rotolamento delleteuo
Durante la frenatura si forma un deposito di materi
Inoltre sulle ruote si sviluppano irregolarita. Lo
sfregamento delle ruote ruvide sui binari & la aaus
principale del rumore ferroviari

Ceppi frenanti in materiale composito (metallo,
caucciu e additivi). Esercitano una pressione sulle
ruote come i ceppi in ghisa, ma non creano su sk es
depositi di materiale né producono irregolaritatda
che implicano un maggiore sfregamento rispetto ai
ceppi in ghisa, le suole K richiedono un adeguament
completo del sistema di frenatura. Omologate dltive
internazionale dal 20C

Suole in materiale composito che producono lo etess
sfregamento dei ceppi in ghisa, ma lasciano la
superficie delle ruote liscia. Richiedono un
adeguamento minimo del sistema di frenatura e
pertanto i costi per il montaggio sono inferiogpétto
alle suole K. Non sono ancora omologate a livello
internazionale

Ammortizzatori applicati alle rotaila cui massa
(ferro) associata a strati intermedi morbidi petmeli
assorbire le vibrazioni della rote

Modello svizzero delle emissioni e immigsiger il
calcolo del rumore ferroviario.  Sviluppato
congiuntamente dal’lEMPA, Grolimund & Petermann
Ingenieure e FFS (199

Futuro modello di riferimento per la Sviraein
materia  di  rumore  ferroviario.  Sviluppato
congiuntamente dallEMPA, Prose AG e TU Berlin
(2009) per conto dellUFAN

Union Internationale des chemins de fer (Unione
internazionale delle ferrovi
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