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SCHEDA 1

IL RUMORE NEGLI AMBIENTI
DI LAVORO

Il rumore percepito in ambiente di lavoro & dovuto alle sorgenti ester-
ne, coincidenti con quelle degli aliri ambienti di vita (rumore da traf-
fico di superficie, da sorvolo, da impianti industriali vicini, ecc.) e
sorgenti interne, che sono pi specifiche delle attivita lavorative svol-
te (in ufficio; vociare, macchine da scrivere, stampanti; in fabbrica:
macchine per la lavorazione, presse, filatoi, ecc.) ed alla presenza di
impianti (condizionamento, rete idrica, ecc.).

11 danno alla funzione uditiva & un fenomeno meolto rilevante ed este-
so tra la popolazione lavorativa esposta a malattie professionali. Ai
fini epidemiologici, non consiste esclusivamente nel raggiungimento
di una condizione di sordith, ma nella progressiva perdita della ca-
paciti di comprendere la parola parlata nelle relazioni sociali. La
prevenzione diventa un fattore fondamentale per la diminuzione di
queste patologie, dato che il danne uditivo da esposizione ad elevati
livelli di rumorosita & irrecuperabile tanto per via protesica che per
via chirurgica,

Ovyiamente il danno uditivo pud essere originato da altre cause qua-
li Pinvecchiamento, carichi patologici dell’apparate uditive, I’eserci-
zio di sport rumorosi, ’'uso intensivo di farmaci ototossici e cosi via.
All’interno della popolazione ci sono soggetti portatori di danno udi-
tivo lieve, che cioé non interferirebbe con la loro vita di relazione, i
quali tuttavia, a causa della esposizione ad elevati livelli di rumoro-
sith in ambiente di lavoro, arrivano al danno uditivo invalidante pii
rapidamente di altri.

Considerare questi soggetti in un esame del rischio di danno uditivo
o escluderli porta a significative variazioni delle percentuali di rischio
uditivo imputate all’esposizione a determinati livelli di rumorosita.
Per le analisi di danno da rumore dovuto a fattori lavorativi occorre
quindi distinguere tra popolazione non selezionata e popolazione se-
lezionata; da quest’ultima devono infatti essere esclusi i portatori di
danno uditivo indotfo da altre cause.

Mentre in una popolazione non selezionata o reale, esposta ad un li-
vello medio di 90 dB(A) per 30 anni, si pud registrare una percen-
tuale di circa il 18% di persone che vanno in pensione essendo inca-
pace di intendere la parola parlata, in una popolazione selezionata si
pud ritenere, con le stesse condizioni di esposizione, che Ia percen-
tuale scenda all’incirca al 7%.

ca un sabato sera. E vero d’altra par-
te che tale contesto acustico, se &
preoccupante per chi lavora in que-
sti locali, & invece sicuramente una
fonte di piacere per i giovani fre-
quentatori delle discoteche.

Pitl rilassante sembra 1’ascolto, no-
nostante un Leq di 63 dB(A), della
risacca del mare, mentre certamente
sono pit chiassosi i festeggiamenti
di un successo ai mondiali di calcio
(fig. 3) ed una giornata in un’aula
d’asilo con 25 scolari (fig. 4).

Un Leq di 100 dB(A) pud essere pia-
cevole per chi lo provoca ma certa-
mente disturbante per chi lo subisce.

IL RUMORE
IN AMBIENTE URBANO

Le stime svolte nei paesi OCSE evi-
denziano che oltre 140 milioni di
persone sono esposte a livelli di ru-
morositd che superano le soglie di
sicurezza (65 dB consigliati dall’Or-
ganizzazione Mondiale della Sanita)
e oltre 110 milioni sono stati dan-
neggiati nelle attivitd lavorative e
nel sonno. Nella figura 5 sono ripor-
tati 1 livelli di rumore misurati in al-
cune citta italiane.

Per comprendere ’entita del feno-
meno in Italia, basti pensare che il
72% della popolazione risulta espo-
sta a livelli di rumorosita superiori ai
limiti massimi ritenuti accettabili
dalla normativa vigente (DPCM
1.3.91) per il periodo diurno (Leq D)
e notturno (Leq N), nelle aree defi-
nite “ad intensa attivitd umana- IV
classe” (si veda la tab. 2).

1 dati raccolti sono stati elaborati ag-
gregando i comuni capoluogo di
provincia, per classi omogenee di
popolazione ed effettuando la media
ponderata dei rispettivi livelli di ru-
morosita misurati, si & ottenuta, cosi
I’esposizione media della popola-
zione residente (si veda la tab. 3).
Come & comprensibile, i livelli di ru-
morositd crescono in maniera sensi-
bile con 1’aumentare della popola-
zione e quindi della grandezza delle
cittd considerate, con un forte incre-
mento nelle grandi aree metropolita-
ne (Milano, Torino, Roma, Napoli,
Genova).

1l rumore urbano & in realta un ru-
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da 10 a 70 mila abitanti 24.932.239
da 70 a 100 mila abitanti 1.667.693
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oltre 500 mila abitanti 7.551.680
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FIGURA 6
FONTI DI RUMORE

FIGURA 5 LIVELLI DI RUMOROSITA MISURATI IN ALCUNE CITTA ITALIANE

AGRIGENTO

ALESSANDRIA

ANCONA

BARI

BOLOGNA

BOLZANO

CAGLIARI

CASERTA

FERRARA

FIRENZE

FOGGIA

GENOVA

IMPERIA

LIVORNG

MANTOVA

MESSINA

MILANO

NAPOLI

PALERMO

PERUGIA

ROMA

TERNI

TORINO

TREVISO

UBINE

VITERBO
dB(A) ] 10 20

30 40 50 80 70 80
TRAFFICO STRADALE E AUTOSTRADALE
FERROVIE

FONTE: LAMBERT, 1990



FIGURA 7

CORRELAZIONE TRAFFICO-RUMORE AUTOSTRADA A24 ROMA-LAQUILA-PESCARA,
LOCALITA: CIVITA SUD (29.9.1992)
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more a componenti multiple, dovuto
alla presenza di differenti sorgenti
che & possibile identificare in modo
schematico come segue (fig.0):

- {raffico veicolare;

- apparecchi di uso domestico;

- impianti idraulici, termici, ed altri
connessi con |’edificio abitativo;

- laboratori artigianali;

- traffico aereo;

- industrie;

- trasporti ferroviari;

- altro (animali, eventi meteorologi-
ci, campi di tiro, macchine agricole,
ecc.).

Il rumore da traffico autoveicolare
urbano ¢ sicuramente quello che
coinvolge in assoluto la maggior
parte della popolazione.

La letteratura scientifica internazio-

nale ritiene accettabile per il rumore
da traffico autoveicolare urbano
diurno un limite medio inferiore a 60
dB(A) nell’intervallo orario 7-19.
Nelle ore che vanno dalle 7 del mat-
tino alle 19 serali nelle nostre citta,
a seconda delle caratteristiche delle
strade a forte traffico degli edifici
presenti, si rilevano livelli medi di
rumore in facciata (quando apriamo
le finestre o andiamo sul balcone),
che vanno ben olire 1 70 dB(A).

Per abbassare il rumore da traffico
veicolare si pud operare in diverse
direzioni, con efficacia diversa.

Operando sulle strutture gia esisten-
ti, gli interventi di bonifica che pos-
sono essere ipotizzati, allo stato at-
tuale della tecnologia, hanno co-
mungue una efficacia molto ridotta.

22 23 24

18 19 20 21

Portare il rumore da 70 dB(A) a li-
velli appena inferiori a 60 dB(A), in
una siruttura esistente & impresa ar-
dua e peraltro misure di conteni-
mento del traffico leggero, prepon-
derante nelle aree urbane, danno ri-
sultati assolutamente trascurabili
poiché pur dimezzando il flusso del
traffico si ottengono abbattimenti
del rumore da 0,5 a 2,5 dB(A).
Inoltre, si stima che un mezzo pe-
sante equivale a circa 8 veicoli leg-
geri. Se quindi la percentuale del
traffico pesante ¢ importante (dal
30% al 50%), deviando questo traf-
fico si possono abbattere presumi-
bilmente da 5 a 7 dB(A).

Una pavimentazione stradale fonoas-
sorbente, a seconda della pavimenta-
zione preesistente e della velocitd
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FONTE: MINISTERO

DELL’AMBIENTE, 1996 TABELLA 4 ESPOSIZIONE GIORNALIERA AL RUMORE DI UN CITTADINO
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per unita di lunghezza

e per numero di abitante

g FONTE: MINISTERO A8 Mllano-Varese  Cavaria 4,632

[ DELL'AMBIENTE, 1996 Castellanza 15.586
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media dei veicoli che la percorrono,
puo abbattere da 0,5 a 4,5 dB(A).
Le barriere antirumore, per distan-
ze superiori ai 150 metri, non dan-
no sostanziali benefici, e per di-
stanze frai 100 ed i 10 metri abbat-
tono da 3 a 12 dB(A) purché messe
in opera correttamente. Buoni risul-
tati si ottengono con i serramenti
antirumore, con abbattimento fino a
circa 20 dB(A).

Appare dunque problematico impor-
re dei limiti al rumore da traffico au-
toveicolare su strutture esistenti, an-
corché diversificati dai limiti per
sorgenti di rumore fisse, tenendo
presente i limiti dell’efficacia degli
interventi di risanamento acustico
attualmente possibile. Peraltro la po-
polazione percepisce positivamente
anche variazione di livello [3-5
dB(A)]. Per questo motivo, come gia
detto, piuttosto che imporre limiti
inattuabili al rumore da traffico au-
toveicolare, occorrerebbe verificare
quali provvedimenti siano positiva-
mente valutati dalla popolazione an-
che attraverso indagini conoscitive
(per esempio attraverso la diffusione
di questionari) prima e dopo 1’attua-
zione di provvedimenti di conteni-
mento del rumore, misurandone co-
si I'efficacia direttamente sulla po-
polazione esposta.

Si deve notare che sono stati svolti
molti studi per correlare i flussi di
traffico ed il rumore (fig. 7), e per
correlare il rumore da traffico al di-
sturbo arrecato nelle varie situazioni
di vita del cittadino.

Per comprendere ad esempio a qua-
li livelli di rumore & esposto il citta-
dino che si serve dei mezzi pubblici

di trasporto, nella figura 8 & riporta-
ta la misura del rumore dal passag-
gio di un tram [valori di Leq che va-
riano da 65 dB(A) a circa 90 dB(A)]
e quella del rumore in una metropo-
litana [valori di Leq che variano da
65 dB(A) a circa 85 dB(A)].

Un contributo molto interessante al-
la comprensione del fenomeno ru-
more e degli effetti prodotti sulla
popolazione esposta ¢ costituita da
un’indagine condotta a Modena a
cura della locale USL.

Tra le sorgenti di rumore individua-
te (fig. 9) la circolazione stradale &
quella pil segnalata (77,2%), segui-
ta dal rumore da vicinato (30,3%).
Relativamente alla domanda sulla
identificazione delle sorgenti, sono sta-
te calcolate le percentuali di risposte
che hanno identificato ogni sorgente.

L’esposizione al rumore

nelle citta

Volendo individuare la dose giorna-
liera media alla quale & esposto un
cittadino di una delle aree urbane
italiane, possiamo provare a stimar-
la secondo I’esempio di calcolo di
seguito riportato.

Se una persona & sottoposta ad un ru-
more di 80 decibel per 12 ore, il con-
tributo di questo rumore alla dose
giornaliera di 24 ore & di 77 dB (si de-
vono togliere 3 dB per ogni dimezza-
mento del tempo di esposizione). Co-
si, se il rumore agisce per 6 ore, il
contributo giornaliero & di 74 dB.
Come esempio si pud riportare 1'e-
sposizione al rumore di una persona
che abita e lavora in una grande cittd
e che svolge le proprie attivita quo-
tidiane secondo la tabella 4.

FIGURA 9 SORGENTI DI RUMORE INDICATE DAI SOGGETTI INTERVISTATI
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Il rumore prodotto dalle
infrastrutture dei traporti

Al fine di acquisire la conoscenza
dell’entitd del fenomeno rumore
presente sul territorio ¢ dovuto al-
I’esercizio delle infrastrutture dei
traporti & stata avviata un’indagine
con la collaborazione di regioni,
comuni e province e degli esercen-
ti e proprietari delle infrastrutture
stesse.

Il rumore del traffico autostradale
Per quanto riguarda il traffico auto-
stradale, i dati sono stati forniti dal-
la Soc. Autostrade nell’ambito del-
la commissione mista, istituita
presso il Ministero dell’ambiente,
per I’esame della problematica del-
I’inquinamento acustico dovuto al
traffico autostradale e la successiva
messa a punto di una norma speci-
fica, di contenimento e riduzione
del rumore.

Nella fig. 10 & illustrato il livello so-
noro medio calcolato per due tipolo-
gie diverse di autostrade: ad alta
densita di traffico ed a bassa densita
di traffico.

Nella tabella 5 sono state riportate le
localita individuate come punti criti-
ci, relativamente all’inquinamento
acustico, sull’intera rete autostrada-
le nazionale ed individuate come
probabili aree prioritarie di interven-
to di bonifica dal rumore.

Nella tabella 6 sono schematizzati,
per tipologia (barriere artificiali,
barriere vegetali ¢ pavimentazioni
fonoassorbenti) e per entita, gli in-
terventi di bonifica dal rumore effet-
tuati dalla Soc. Autostrade su alcune
tratte della rete nazionale.

ALTRI

FERAOVIA R |

\CIRCOLAZIONE STRADALE

FONTE: FRANCHINI
E ALTRI, 1993
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SCHEDA 2

IL RUMORE DA TRASPORTO SU FERROVIA

1l sistema di trasporto su ferrovia & quello che allo stato attuale & piil suscettibile
di incrementi di flussi di traffico e di velocita anche allo scopo di ridurxre i trasporti
di merci su gomma e decongestionare, per i tratti urbani, il traffico di superficie
delle nostre citth. Naturalmente lo sviluppo di tale sistema di trasporto comporta
vantaggi in molti contesti socioeconomici ed ambientali, ma va attentamente sor-
vegliato sotto il profilo del rumore emesso.

Nel easo del rumore da traffico ferroviario il problema dell’inquinamento acusti-
co, sotto Ia spinta degli studi di valutazione di impatto ambientale dell’Alta Velo-
cit, ¢ stato affrontato negli ultimi anni considerando sia le infrastrutture esisten-
ti, con i rilevanti potenziamenti previsti, che le nuove linee ferroviarie in corso di
progettazione o realizzazione tra le quali proprio le linee ad Alta Velocita. In que-
sto caso si & cercato di individuare gli interventi di contenimento del rumore con-
centrando gli studi sul materiale rotabile. Infatti il rumore da rotolamento che si
origina nella zona di contatto ruota/rotaia & la principale sorgente di emissione per
velocita dei treni comprese tra i 60-70 km/h e i circa 300 km/h (fig. 1). Questo fat-
tore & importante per il traffico in piena linea ma anche nelle zone delle periferie
urbane con velocita dell’ordine dei 90-100 km/h.

Si & osservato che le condizioni di massimo contenimento del rumore da rotola-
mento si riscontrano in presenza di rotaie saldate, con traversine in calcestruzzo
¢ ballast ordinario (pietrisco), rotaie nuove o molate, cerchioni torniti. Punto cri-
tico di gqueste condizioni & senz’altro la presenza di difetti sulle superfici dei cer-
chioni, tanto da incrementare di 8-10 dB(A) (fig. 2) il Lmax misurato a 25 metri
dall’asse del binario, con un incremento di circa 4 dB(A) gia dopo 7.000-8.000 km
dalla ritornitura.

1l deterioramento delle superfici dei cerchioni ¢ dovuto al sistema di frenatura a
ceppl in ghisa; in presenza invece di sistemi di frenatura a disco un incremento di
2-3 dB(A) si instaura dopo diverse centinaia di migliaia di chilometri ed & prodot-
to da concause diverse dei freni.

Misure di rumore eseguite al passaggio di treni IC evidenziano (figg. 3 e 4) una dif-
ferenza del livello sonoro medio di circa 10 dB(A) tra il transito di carrozze di I
classe (con freni a ceppi e a disco) e carrozze di II classe (dotate di freni a disco).

1introduzione dei sistemi frenanti interamente a disco sulle carrozze viaggiatori &

tecnicamente possibile, mentre la sostituzione sui veicoli merci & molto problemati-
ca poiché circa il 50% delle carrozze merci ¢ di provenienza straniera, e quindi co-
struite secondo norme internazionali che ne garantiscono I’interscambio piuttosto
che la possibilith di essere modificate secondo le esigenze ambientali nazionali.
Per abbattere il rumore da rotolamento dei treni sono inoltre allo studio altri si-
stemi di contenimento come:

o schermi laterali al carrello, anche applicabili a posteriori, che dalle sperimenta-
zioni svolte sembrano poter abbattere circa 5 dB(A) di Lmax alla distanza di 25
metri dall’asse del binario;

» smorzatori viscoelastici applicati alle ruote, con stima della riduzione del ramo-
re da rotolamento di circa 3-4 dB(A) del Lmax a 7,5 m;

= ahsorbers alle ruote con riduzione massima di circa 6-7 dB(A) del Lmax a 7,5 m.
Se il rumore da rotolamento ¢ preponderante alle alte velocita, nell’attraversa-
mento di nodi urbani ed in prossimiti delle stazioni occorre prendere in conside-
razione altre sorgenti di rumore come il sistema di ventilazione della locomotiva e
delle carrozze e i motori di trazione. I contributi di tutte queste componenti, a bas-
se velocith, sono dell’ordine di 2-3 dB(A) e sono allo studio provvedimenti quali:
ventilatori meno rumorosi, posizionamento delle prese d’aria, parzializzazione
della potenza di ventilazione in funzione delle reali esigenze, ecc..

L’introduzione dei provvedimenti tecnici di contenimento esaminati puo in definiti-
va abbattere il rumore dovuto al passaggio di un treno di circa 6-8 dB (A).



FIGURA 1
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1l rumore derivante dal trasporto
ferroviario

A differenza del rumore da traffico
veicolare, quello prodotto dalle in-
frastrutture ferroviarie interessa un
numero di persone esposte conside-
revolmente inferiore.

E inoltre opinione accettata che esista
un “bonus” di 3-5 dB(A) in favore del
rumore ferroviario, rispetto a quello
stradale: ciog lo stesso livello di di-
sturbo ¢ attribuito ad un rumore fer-
roviario pitt alto di 3-5 dB(A) di quel-
lo stradale (figg. 11 e 12).

Questa migliore accettazione del ru-
more ferroviario pud essere spiegata
da diversi fattori:

- I'immagine positiva dei treni, da ri-
condursi principalmente alla loro
utilita sociale;

- I’abitudine, favorita dalla stabilita
della traccia acustica dei treni;

- la debole impulsivita della maggior
parte dei treni ed il fatto che il ru-
more prodotto & caratterizzato pill
dalle frequenze medio alte che da
quelle basse.

Questo atteggiamento della popola-
zione muta radicalmente perd, nei
confronti dei treni ad alta velocita.
Per quanto riguarda la rete, quattro
sono le situazioni “a rischio™:

- la piena linea;

- i nodi urbani in centro citta;

- i nodi urbani in periferia,

- le linee alpine, per I'intenso traffi-
co dei treni merci durante le ore not-
turne.

1l rumore dovuto al trasporto aereo
Nella molteplicita di eventi sonori
che caratterizzano il rumore urbano,
il rumore aeronautico ¢ quello che
puo raggiungere i livelli pid elevati
di intensita.

Il suo tempo di erogazione, di con-
tro, & relativamente limitato, specie
se riferito ad un singolo evento, ed il
numero di eventi riscontrabili & sem-
pre di gran lunga inferiore a quello
che puo essere attribuito al traffico
veicolare. Il rumore aeronautico,
inoltre, determina un grado elevato
di disturbo solo in prossimita degli
aeroporti e, sotto questo aspetto, il
numero di persone ad esso interessa-
te & abbastanza modesto.

Se tuttavia si prendono livelli piu
bassi di “disturbo”, la zona soggetta

ad inquinamento acustico si estende
enormemente, comprendendo altresi
i corridoi di sorvolo, ed il numero
dei soggetti ad esso esposti cresce in
proporzione.

La crescente rilevanza del fenomeno
¢ determinata soprattutto dal costan-
te incremento negli ultimi anni della
richiesta da parte del pubblico di tra-
sporto aereco. Dai dati ufficiali del
Ministero dei trasporti e della navi-
gazione risulta che, nel decennio
1977-86 il traffico aereo ha registra-
to un tasso di crescita pari all’8,4%
medio annuo.

Tutte le previsioni indicano che que-
sto trend positivo ¢ destinato a con-
tinuare. Un problema dalle connota-
zioni cosi particolari quale il conflit-
to tra il diritto alla quiete ed il dirit-
to alla circolazione ed al trasporto
con il mezzo pil aggiornato nel si-
stema, quello aereo, pud essere af-
frontato con una norma che tuteli si-
tuazioni oggettivamente diverse.
Allo stato attuale non esiste in Italia
una legge che imponga limiti al ru-
more prodotto dagli aerei che sono
esplicitamente esclusi dai contenuti
del DPCM 1.3.1991 il quale riman-
da ad una specifica norma la regola-
mentazione di questo settore.
L’emanazione di una specifica nor-
ma & prevista anche dalla legge qua-
dro sull'inquinamento acustico
(Legge 447/95).

Esistono, raccomandazioni formula-
te dal Ministero dei trasporti e del-
I’aviazione civile e dall'ICAO che
suggeriscono le modalitd dei con-
trolli da effettuare, senza peraltro
entrare nel merito dei limiti di livel-
li sonori ammissibili.

Sono inoltre in vigore le seguenti di-
sposizioni:

- Legge 68/63 (art.175) per la deter-
minazione delle zone di rispetto del-
le aree aeroportuali in relazione alla
propagazione del rumore provenien-
te dagli aeromobili in decollo e/o in
atterraggio;

- DL 27.4.1990 n. 90, convertito in
Legge 26.6.1990 n,165, relativo al-
I’imposta erariale sul rumore in ag-
giunta ai diritti di approdo e parten-
za degli aeromobili;

- DPR 26.8.1993 n. 434 “Regola-
mento di attuazione dell’art.10 del
DL 27.4.1990, convertito in Legge



TABELLA 7 LIMITI MASSIMI DI ESPOSIZIONE AL RUMORE

| aree particolarmente protette

Il aree prevalentemente residenziali

Ill aree tipo misto

IV aree di intensa attivita umana
V' aree prevalentemente industriali

VI aree esclusivamente industriali

alta densita

bassa densita

100

distanza
dal ciglio
(metri)

FIGURA 10

LIVELLO

SONORO MEDIO
SUAUTOSTRADE
CON ALTA

E BASSA DENSITA
DI TRAFFICO

AUTOSTRADA
CON BASSA %
DI MEZZI PESANTI

AUTOSTRADA
CON ELEVATA %
DI MEZZ| PESANTI

FONTE: SOCIETA
AUTOSTRADE, 1995

FIGURA 11
PERCENTUALE

DI POPOLAZIONE
MOLTO DISTURBATA
DAL RUMORE
STRADALE

E FERROVIARIO
NEL PERIODO
NOTTURNO

(dalle ore 22 alle 6)

FIGURA 12
PERCENTUALE

DI POPOLAZIONE
MOLTO DISTURBATA
DAL RUMORE
STRADALE

E FERROVIARIO
NEL PERIODO
DIURNO

(dalle ore 6 alle 22)

Figure 1t e 12

Ik
RUMORE STRADALE

—]
RUMORE FERROVIARIO

FONTE: FRANCHINI
ED ALTRI, 1993

FONTE: MINISTERO
DELL’AMBIENTE, 1996
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165/1990 relativo all’imposta era-
riale in aggiunta ai diritti di approdo
e partenza degli acromobili”,

AZIONI

PER IL CONTENIMENTO
E LA RIDUZIONE

DEL RUMORE

Le politiche di intervento dirette ad
ottenere la riduzione dei livelli di in-
quinamento acustico possono essere
essenzialmente ricondotte a:

° ’emanazione di una normativa
specifica nazionale;

* la riduzione del rumore alla sor-
gente, mediante I’introduzione di
nuove tecnologie e I'incentivazione
della ricerca scientifica mirata allo
studio di sistemi di difesa passiva de-
gli edifici, schermi antirumore, pavi-
mentazioni fonoassorbenti, ecc.;

e la pianificazione urbana e regiona-
le e la zonizzazione acustica del ter-
ritorio che gia molte regioni hanno
adottato (Lazio, Lombardia, Emilia
Romagna, Liguria, Toscana, Trenti-
no Alto Adige, ecc.);

° |'attivazione di sistemi per la ca-
ratterizzazione delle sorgenti di ru-
more con 'introduzione di tecniche
e modalita di misura standardizzate;
° lo sviluppo dell’educazione am-
bientale mirata a determinare una
sensibilita specifica nella popolazio-
ne al fine di indurre comportamenti
(di guida, di uso di impianti TV ¢ al-
ta fedelta, di rispetto di orari per
svolgere determinate attivitd, ecc.)
che meglio tutelino la popolazione
dal rumore da esso stesso prodotto.

La normativa

L'intervento normativo finalizzato
alla prevenzione ed al contenimento
dei fenomeni di inquinamento da ru-
more ha conosciuto una rapida evo-
luzione nell’ultimo decennio, colle-
gata prevalentemente al processo di
recepimento di una serie di direttive
comunitarie.

In assenza di una normativa organi-
ca in materia, la norma di riferimen-
to era ’art. 844 del codice civile, ri-
guardante la disciplina delle “im-
missioni”, comprese quelle sonore,
da fondi vicini. La norma stabilisce
un divieto generale, per il proprieta-
rio del fondo, di impedire le immis-

sioni dai fondi vicini, purché queste
non superino il livello di “normale
tollerabilita”, avuto riguardo anche
alla condizione dei luoghi.

Una pitl incisiva tutela nei confron-
ti di attivitd e comportamenti in gra-
do di determinare emissioni sonore
di livello eccessivo e comunque pre-
giudizievole per la salute dei citta-
dini, ¢ fornita dall’art. 659 del codi-
ce penale che prevede una partico-
lare ipotesi di reato, collegata a
comportamenti in grado di generare
un’elevata emissione di rumori.

E, comunque, in tempi pill recenti
che assume rilevanza il problema
della tutela della salute e dell’indi-
viduazione delle specifiche compe-
tenze a livello istituzionale.

Il DPR 616/77 (e successivamente
la Legge 142/90) ha il merito di aver
determinato con chiarezza gli ambi-
ti di intervento di ciascun ente terri-
toriale ma & la Legge 23.12.1978, n.
833 istitutiva del Servizio sanitario
nazionale, che introduce nel nostro
ordinamento una normativa volta in
via primaria al conseguimento di un
piu alto livello di protezione sanita-
ria mediante il contenimento delle
emissioni sonore.

L’art. 4 prevede che, con DPCM,
siano fissati ed aggiornati i limiti
massimi di esposizione alle emis-
sioni sonore negli ambienti di lavo-
ro, abitativi e nell’ambiente esterno.
Con la legge istitutiva del Ministero
dell’ambiente vengono assegnate
allo Stato le funzioni in materia di
inquinamento acustico.

Con DPCM 1.3.91 sono stati defini-
ti i “Limiti massimi di esposizione
al rumore negli ambienti abitativi e
nell’ambiente esterno”, in relazione
alla diversa destinazione d’uso del
territorio secondo la tabella 7.

Con la Legge 27.12.1988 & stata
prescritta la stima del rumore che
sara prodotto a seguito della realiz-
zazione di quei progetti per i quali
la normativa vigente prevede la re-
dazione dello studio di Valutazione
di Impatto Ambientale.

Per quanto riguarda le forme di in-
tervento previste nell’ambito degli
strumenti di programmazione am-
bientale, occorre ricordare la Legge
28.8.1989 n. 305 che prevede che il
programma triennale fissi le diretti-



ve per la definizione di un Program-
ma di risanamento atmosferico nel-
le aree urbane identificate dalle in-
tese programmatiche (Programma
DISIA). In questo ambito sono indi-
cati quali interventi prioritari:

- I'individuazione degli obiettivi di
risanamento acustico da realizzare
nelle aree urbane (prevedendo, in via
prioritaria, 1a prevenzione delle emis-
sioni sonore dalle sorgenti mobili);

- il censimento delle tipologie delle
fonti di inguinamento acustico nelle
aree urbane, comprese le zone aero-
portuali e la sperimentazione di si-
stemi e metodi per contenere e ri-
durre le emissioni sonore;

- la rilevazione dei dati relativi al-
I’inquinamento acustico delle aree
urbane;

- 1a realizzazione di interventi di
prevenzione e contenimento delle
emissioni.

Il Piano decennale per 1'ambiente
(DECAMBR), predisposto dal Mini-
stero dell’ambiente nel marzo 1992,
indica tra gli obiettivi generali quel-
lo della riduzione dell’ingquinamen-
to acustico da traffico. Il Piano evi-
denzia una forte situazione di inqui-
namento acustico imputabile, nel-
I’ordine:

- al trasporto stradale;

- al trasporto aerco (nei pressi dei
principali aeroporti);

- al trasporto ferroviario.

Per ricondurre I’inquinamento acusti-
co ai livelli indicati nel DPCM/91,
sono previsti interventi strutturali
tendenti, da un lato, a ridurre la ru-
morositd migliorando i veicoli e, dal-
1"altro, a ridurre la rumoroesita attra-
verso un migliore uso dei veicoli stes-
si. Per detti programmi di azione il
Piano stima possibile il rientro nei li-
miti previsti dal citato DPCM entro
I’anno 2000. Anche il Decreto Legi-
slativo 30 aprile 1992, n. 285 (Nuovo
codice della strada) stabilisce 1’obbli-
g0, per i comuni con popolazione su-
periore a 30 mila abitanti di adottare,
entro un anno, un “Piano urbano del
tratfico veicolare”. Alle province &
demandata 1’adozione di Piani del
traffico per la viabilith extraurbana.
Finalitd del Piano sono il migliora-
mento delle condizioni di circolazio-
ne e della sicurezza stradale, la ridu-
zione dell’inquinamento acustico ed

atmosferico, il risparmio energetico.

Lalegge26.10.1995, n. 447 (Legge
Quadro sull’inguinamento acustico)
In questa situazione & maturata I'e-
sigenza di una norma che si pones-
se come organica legge di riferi-
mento clie, da un lato, riconducesse
ad un quadro omogeneo tutta una
serie di norme a carattere episodico
e frammentario, spesso inetficaci
dal punto di vista dell’attuazione e
del controllo e dall’altro desse cer-
tezza all’azione degli organi istitu-
zionali ai diversi livelli, garantendo,
nel contempo livelli omogenei di
protezione dell’ambiente & della sa-
lute pubblica su tutto il territorio na-
zionale. Nel mese di ottobre 1995 &
stata quindi approvata la legge qua-
dro sull’inquinamento acustico.
Con la Legge Quadro 26.10.1995, n.
447 vengono ribaditi alcuni dei
principi ispiratori del DPCM/91
quali la zonizzazione ed il criterio
differenziale, da soltoporre a revi-
sione, perd, in base alle diverse ti-
pologie di sorgente.

Di fondamentale importanza & 1" art. 2
dedicato alle definizioni, che final-
mente fa chiarezza sul problema po-
sto dalla identificazione delle sorgen-
ti fisse e mobili; da sottolineare anche
I'introduzione di valori di attenzione
e qualitd quali elementi di program-
mazione ed intervento e della figura
del tecnico competente allo scopo di
mettere ordine nel campo degli ope-
ratori di questo settore,

Si passa poi all’individuazione del-
le competenze dello Stato (art. 3),
delle regioni, comuni e province
(artt. 4, 5, 6) prevedendo anche i po-
teri sostituivi in caso di inerzia.

In questo ambito grande rilevanza &
data alla classificazione in zone per
tutti i comuni: viene cosi riafferma-
to il valore della zonizzazione come
nuovo strumento urbanistico, in
grado di indirizzare sulla base di
standard ambientali la programma-
zione e la pianificazione del territo-
rio per il futuro.

Vengono poi date indicazioni per la
predisposizione dei piani comunali di
nisanamento (art.7) e viene introdotta
I’obbligatorietd della valutazione di
impatto acustico per i progetti di
quelle opere in grado di alterare in

modo significativo 1’ambiente dal
punto di vista del ramore (art. 8).

Di particolare rilevanza ¢ il contenu-
to dell’art. 10 che disciplina il regime
sanzionatorio in caso di inosservanza
delle disposizioni della legge.

Infine vengono fissati i limiti tem-
porali per ’emanazione dei regola-
menti di esecuzione (art.11); la di-
sciplina dei messaggi pubblicitari
(art. 12); I"autorizzazione alle regio-
ni di erogare contributi ai comuni
per le spese sostenute per limitare
I’inquinamento da rumore (art, 13);
i poteri di controllo dei soggetti pre-
posti (art. 14) e la disciplina del re-
gime transitorio (art. 15).
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ELEMENTI E TENDENZE
INTERNAZIONALI

Lindustria nei paesi pit industrializ-
zati ha registrato negli anni Ottanta e
nei primi anni Novanta un andamento
complessivamente fluttuante con pe-
riodi di stagnazione ed espansione cui
hanno concorso cause varie quali I’au-
mento dei costi dell’energia, la compe-
tizione (a causa del minore costo del
lavoro) dei paesi di nuova industrializ-
zazione del Sud-Est asiatico, le flut-
tuazioni della domanda di beni non du-
revoli, lo sviluppo dell’economia dei
servizi, ecc. In ogni caso I'industria
continua a contribuire in maniera de-
terminante alla produzione del reddito
nei paesi industrializzati (25% del pro-
dotto nazionale lordo nell’Unione Eu-
ropea nel 1991),

In tabella 1 & riportato per il periodo
1980-95 I’andamento della produzione
industriale nei sette paesi piti industria-
lizzati del mondo e nelle aree dell’U-
nione Buropea e dell’OCSE. Tn questo
periodo si registrano, oltre ad una cre-
scita complessiva del settore terziario,
lo sviluppo di nuovi mercati per le atti-
vitd industriali ad alto valore aggiunto,
favorito anche dalla riduzione dell’in-
tensith energetica dei processi produtti-
vi. La produzione ¢ anche da tempo in
fase di ridistribuzione geografica sia
per motivi di riduzione dei costi che per
la crescente presenza in questo campo
dei paesi di nuova industrializzazione e
dei paesi emergenti tra quelli in via di
sviluppo. Nel 1990 questi ultimi hanno
contribuito per il 14% al valore ag-
giunto del settore manifatturiero mon-
diale (10% nel 1970); 'UNIDQO stima
che questo contributo dovirebbe cresce-
re fino al 20% circa nel 2000.

L’industria e I’ambiente

L'impatto delle attivitd produttive in-
dustriali sulle componenti dell’am-
biente (aria, acqua, suolo) si manife-
sta durante tutto il ciclo di vita dei
prodotti ciog, come anche si dice, dal-
la culla (reperimento delle materie
prime e dell’energia di processo), at-
traverso il processo di produzione, la
distribuzione e la vendita sul merca-
to, alla tomba (smaltimento dei rifiu-
ti dopo 1'uso) ed eventualmente di
nuovo alla culla (nel caso che i rifiu-
ti siano recuperati).

Tra le varie stime del consumo di ri-
sorse naturali e dell” inquinamento del-
I’ambiente, da parte dell’industria eu-
ropea, riportate in letteratura, si citano
quelle autorevoli dell’ Agenzia Euro-
pea dell’ Ambiente per il 1990, relative
ai consumi industriali di acqua (20-
60% del totale) e di energia (media-
mente il 30% del totale) nell’Unione
EBuropea ed alle emissioni industriali in
20 paesi europei (SO,: 25% del totale;
NOy: 14% del totale).

Secondo stime OCSE, infine, i 18 pae-
si europei membri dell’ organizzazione
hanno generato all’inizio degli anni
Novanta circa 350 milioni di tonnella-
te di rifiuti industriali.

L’incidenza dei consumi energetici
dell’industria sui consumi totali si &
notevolmente ridotta nel periodo
1970-90, passando dal 49% al 41% in
tulta I’Buropa e dal 43% al 30% nel-
I"Unione Europea.

I’INDUSTRIA IN ITALIA

L’industria manufatturiera italiana ha
una struttura fortemente articolata e di-
versificata che si esprime nel numero e
nella natura delle branche produttive e
nelle dimensioni e nella tipologia (pri-
vata, pubblica, mista) delle imprese. In
tabella 2 sono riportati i dati del 7° cen-
simento nazionale delle industrie e dei
servizi dell’ottobre 1991 relativi alla
distribuzione regionale delle unita lo-
cali e degli addetti per i settori delle in-
dustrie manifatturiere, estrattive e del-
I’energia, del gas e dell’acqua. Il cen-
simento ha rilevato circa 605.000 unita
locali (di cui il 57% nel Nord, il 23%
nel Centro ed il 20% nel Sud e nelle
Isole) e circa 6.450.000 addetti (con
medie di 10,3 addetti per unita locale
nel Nord, di 7,8 nel Centro e di 6,5 nel
Sud e nelle Tsole).

L’andamento della produzione indu-
striale italiana per il periodo 1990-95 &
riportato in tabella 3. Come prevedibi-
le esso ha seguito nel complesso la
tendenza alla contrazione, nei primi
anni Novanta, e poi alla crescita, a par-
tire dal 1994, del mercato internazio-
nale. Gli incrementi produttivi pii ele-
vati nel periodo in questione sono sta-
ti registrati nei settori della meccanica,
della carta e delle attivita estrattive, Per
contro appaiono in recupero, dopo un



