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G.2. COMPONENTE RUMORE
G.2.1. Premessa 
…
G.2.2. Normativa di Riferimento
G.2.1.1 Decreto Legislativo n. 4 del 16 gennaio 2008 “Ulteriori disposizioni correttive ed integrative del decreto legislativo 3 aprile 2006, n. 152, recante norme in materia ambientale” e s. m. e i..

Il presente decreto, all’articolo 26, comma 3 afferma:

“L’autorità competente può richiedere al proponente entro centoventi giorni dalla presentazione di cui all’articolo 23, comma 1, in un’unica soluazione, integrazioni alla documentazione presentata, con l’indicazione di un termine per la risposta che non può superare i sessanta giorni, prorogabili, su istanza del proponente, per un massimo di ulteriori sessanta giorni. Il proponente può, di propria iniziativa, fornire integrazioni alla documentazione presentata (…).”
G.2.1.2 D.M.Amb. 16 marzo 1998 Tecniche di rilevamento e di misurazione dell’inquinamento acustico 

Questo decreto ha sostituito l’allegato “A” al DPCM 1 marzo 1991, ed ha introdotto numerose innovazioni e complicazioni alle tecniche di rilievo.

Le complicazioni riguardano in particolare la definizione e la modalità di rilevamento dei fattori di penalizzazione per presenza di componenti impulsive, tonali e di bassa frequenza, che fortunatamente però non si applicano al rumore generato dai mezzi di trasporto. Pertanto non si riferisce qui in merito a tali complesse problematiche.

Per quanto riguarda il rilevamento del rumore prodotto dal traffico stradale, il decreto prevede un rilevamento in continua per 1 settimana, con memorizzazione dei livelli equivalenti ponderati “A” ogni ora, e calcolo a posteriori del livello equivalente medio del periodo diurno e notturno. Non è prevista né l’analisi statistica del rumore, né il tracciamento di profili temporali con risoluzione inferiore all’ora. A parte dunque la necessità di protrarre il rilevamento per un’intera settimana (cosa giustificabile in alcuni casi, ma non certo in tutti), questa nuova normativa prevede un rilevamento molto semplice, attuabile anche con strumentazione di costo molto basso.

Viceversa, per quanto riguarda il rilevamento del rumore ferroviario, è richiesto un rilievo in continua della durata di 24 ore, nel corso delle quali si debbono identificare gli eventi sonori causati dal passaggio dei singoli treni.

Di ciascun passaggio occorre determinare il SEL (livello di singolo evento), indi il livello equivalente prodotto dal solo rumore dei treni si ottiene sommando energeticamente i SEL di tutti i transiti, e diluendo il risultato sul tempo di riferimento diurno o notturno, espresso in secondi:
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In pratica con questa procedura si “depura” il rumore ambientale complessivo del rumore residuo, e si ottiene un livello equivalente dei soli treni, direttamente confrontabile con i limiti di cui allo specifico decreto attuativo.
SI deve qui osservare che, in base a questo decreto, anche se uno effettua una misura presso un recettore soggetto sia a rumore da traffico stradale, sia a rumore da traffico ferroviario, in pratica la procedura di misura si concluderà con due valori di rumore disgiunti, in quanto il rumore ferroviario, per come viene misurato, non risente del rumore stradale, ed analogamente anche il rumore stradale, stante la esplicita esclusione degli “eventi di natura eccezionale” non connessi con il rumore stradale stesso, risulta “depurato” degli effetti del rumore ferroviario.

In pratica, in base a questo decreto, rumore ferroviario e rumore stradale sono due grandezze disgiunte e separate anche nel caso il punto di rilievo sia affetto da entrambi i tipi di rumore. Si vedrà più avanti come questo sia uno dei punti fondamentali al fine di applicare correttamente il concetto di interferenza fra diverse infrastrutture.
G.2.1.3 Il D.P.R. 18 novembre 1998, n. 459

Questo decreto fissa i limiti di rumorosità ammessi per le sorgenti di rumore ferroviario, nonché l’estensione delle cosiddette “fasce di pertinenza” circostanti le infrastrutture ferroviarie.

In pratica, si distingue fra linee ferroviarie già in esercizio e linee di nuova realizzazione; per queste ultime, si distingue ulteriormente fra linee a bassa ed alta velocità (> 200 km/h).

Per le linee ferroviarie esistenti e per quelle di nuova realizzazione a bassa velocità, vengono previste due diverse fasce di pertinenza, con limiti differenziati. La fascia più interna ha ampiezza pari a 100m a partire dalla mezzeria dl binario più esterno, ed all’interno della stessa vige un limite di immissione del solo rumore ferroviario pari a 70 dB(A) diurni e 60 dB(A) notturni. La fascia più esterna ha ampiezza di ulteriori 150m (va dunque dai 100 ai 250 m dalla mezzeria del binario più esterno): entro tale seconda fascia, il limite di immissione del solo rumore ferroviario scende a 65 dB(A) diurni e 55 dB(A) notturni.
All’interno delle fasce di pertinenza, il rumore NON ferroviario deve comunque rispettare i limiti di zona di cui al DPCM 14/11/97, mentre il rumore ferroviario deve rispettare i propri specifici limiti che non dipendono dalla classificazione acustica dell’area, ma solo dalla distanza dalla mezzeria del binario piu’ esterno. In base a questo decreto, dunque, viene per la prima volta stabilito il principio di “non concorsualita’” fra rumore ferroviario ed “altri” tipi di rumore, all’interno delle fasce di pertinenza. Conseguentemente, all’interno delle fasce di pertinenza ferroviarie il transito dei treni deve venire misurato mediante determinazione del SEL del singolo transito (come prescritto dal D.M.Amb. 16 marzo 1998, allegato C, p.1), e gli eventi di transito stessi debbono venire considerati come “eventi sonori singolarmente identificabili di natura eccezionale rispetto al valore ambientale della zona” (D.M.Amb. 16 marzo 1998, allegato A, p. 11), e pertanto esclusi al fine di determinare il livello del rumore ambientale, da confrontare con i limiti di zona.
Fuori delle fasce di pertinenza, invece, il rumore ferroviario entra a far parte del rumore ambientale complessivo, che deve risultare inferiore ai limiti di zona.

In pratica, questo decreto stabilisce chiaramente la non concorsualità fra rumore ferroviario e stradale all’interno delle fasce di pertinenza delle infrastruttre ferroviarie: la concorsualità ha invece  luogo al di fuori delle fasce di pertinenza, oppure fra infrastrutture dello stesso tipo (ad esempio due linee ferroviarie distinte ma vicine).

Si precisa inoltre che, nel caso di nuove edificazioni in prossimità di una linea già in esercizio, gli interventi eventualmente necessari onde garantire il rispetto dei limiti suddetti sono a carico di chi realizza i nuovi edifici, e non dell’ente gestore della infrastruttura ferroviaria.

In entrambe le fasce, comunque, i ricettori sensibili (scuole, case di riposo, case di cura, ospedali) vengono tutelati con limiti molto più restrittivi (50 dBA diurni, 40 notturni). Per le scuole si applica solo il limite diurno.

Per le linee di nuova costruzione ad alta velocità, invece, esiste un’unica fascia di pertinenza ampia 250m, all’interno della quale vigono i limiti di immissione di 65 dB(A) diurni e di 55 dB(A) notturni, tranne che per i ricettori sensibili di cui sopra, che mantengono i valori limite su indicati.
G.2.1.4 Il D.M.Amb. 29 novembre 2000

Il decreto definisce i criteri per la predisposizione dei piani di contenimento e abbattimento del rumore nel settore delle infrastrutture di trasporto (stradale, ferroviario, aeroportuale). All’art. 1 la norma stabilisce i criteri tecnici da adottare da parte delle società e degli enti gestori delle infrastrutture di trasporto, ai fini della redazione di un piano di contenimento e abbattimento del rumore prodotto dall’infrastruttura stessa.

Nei successivi articoli vengono definiti gli obblighi del gestore (art.2), i criteri di priorità degli interventi (art.3), gli obbiettivi delle attività di risanamento (art.4), gli oneri e le modalità di risanamento (art.5), le attività di controllo (art.6).

L’articolo più importante è il n.2, che stabilisce le attività da svolgere e le scadenze temporali delle stesse. Si distingue anzitutto tra tre tipi di infrastrutture:

· Stradali e ferroviarie di importanza locale e regionale

· Stradali e ferroviarie di importanza nazionale e interregionale

· Aeroporti

La prima scadenza temporale è prevista dopo 18 mesi dall’entrata in vigore del decreto, quindi è il 4 agosto 2002: entro tale data l’ente gestore dell’infrastruttura deve presentare alla regione competente una relazione sulla verifica del rispetto dei limiti di rumorosità, con individuazione delle aree ove essi sono superati.

Entro ulteriori 18 mesi dalla presentazione di tale relazione, l’ente gestore deve poi presentare il piano di contenimento ed abbattimento del rumore. Tale termine di 18 mesi scatta anche successivamente, in seguito a modificazioni delle infrastrutture o dei flussi veicolari insistenti sulle stesse, tali da scatenare un superamento “ex novo” dei limiti di rumorosità.

Gli obbiettivi di risanamento previsti dal piano suddetto debbono poi essere effettivamente conseguiti entro ulteriori 15 anni, anche se la Regione può, in determinate situazioni, fissare un termine diverso.

Un ulteriore scadenza temporale è poi fissata dall’art.6 (Attività di controllo): entro il 31 marzo di ogni anno, e comunque entro tre mesi dall’entrata in vigore del decreto, gli enti gestori delle infrastrutture di trasporto debbono comunicare al Ministero dell’Ambiente, alla Regione ed al Comune, l’entità dei fondi accantonati annualmente e complessivamente a partire dalla data di entrata in vigore della L.447/95 e lo stato di avanzamento dei singoli interventi previsti, sia in corso che già conclusi.

Particolarmente interessanti sono poi gli allegati al decreto: l’allegato 1 contiene una metodica di quantificazione numerica dell’indice di priorità degli interventi di risanamento. Tale indice è ottenuto come somma dei prodotti fra la differenza fra livello sonoro prodotto dall’infrastruttura e limite di legge, ed il numero R di recettori compreso in ciascuna area caratterizzata da un valore uniforme di tale differenza. Il numero di ricettori R si calcola convenzionalmente come prodotto dell’area per l’indice demografico statistico ad essa pertinente, a parte il caso delle strutture sanitarie (n. di posti letto x 4) e delle scuole (n. degli alunni x 3).

L’allegato 2 descrive le modalità tecniche di valutazione della rumorosità mediante modelli di calcolo numerico, di cui vengono descritte le caratteristiche funzionali minime, ed i criteri di progettazione acustica delle opere di mitigazione. E’ importante osservare come in entrambi i casi i requisiti tecnici previsti coincidano esattamente con le capacità previsionali espletate dai modelli di calcolo Citymap/Disiapyr, che furono sviluppati in collaborazione con il Ministero dell’Ambiente, e che sono stati utilizzati nel presente studio.
L’allegato 3 contiene una tabella che indica i valori “standard” dei costi unitari dei prodotti utilizzabili per realizzare interventi di mitigazione antirumore.

Infine, l’allegato 4 contiene una metodica finalizzata ad attribuire le percentuali con cui diverse infrastrutture di trasporto “concorsuali” debbono ripartirsi gli oneri delle opere di mitigazione, in caso di superamento dei limiti.

G.1.1.4.1 Il D.M.Amb. 29 novembre 2000 ed il criterio di concorsualità

Un punto particolarmente importante di questo decreto e’ quello che riguarda l’individuazione di altre infrastrutture di trasporto concorrenti all’immissione sonora nei punti in cui si ha un superamento dei limiti. Si fa in particolare riferimento all’art. 3, che definisce gli obblighi per i gestori delle infrastrutture di trasporto. In base al comma 1 di tale articolo, e con riferimento ai recettori presso i quali i limiti di immissione sono superati, il gestore deve “determinare il contributo specifico delle infrastrutture al superamento dei limiti suddetti”. D’altronde, in base al comma 4 di tale articolo, deve altresì fornire “l'indicazione delle eventuali altre infrastrutture dei trasporti concorrenti all'immissione nelle aree in cui si abbia il superamento dei limiti;”.

Ai fini della corretta interpretazione del criterio di concorsualità, si deve osservare che questi obblighi scattano solo nei confronti dei gestori di infrastrutture che danno luogo al superamento dei limiti di immissione. Mentre viceversa, laddove i limiti sono rispettati, l’intero decreto risulta inapplicabile, in quanto scopo dello stesso e’ predisporre le azioni di mitigazione finalizzate al rientro nei limiti stessi.

Il “superamento dei limiti” viene definito dal decreto esplicitamente con riferimento ai limiti definiti dagli altri specifici decreti attuativi della legge quadro sull’inquinamento acustico: il DPR 18 novembre 1998, n. 459 definisce i limiti per il rumore di origine ferroviaria all’interno delle fasce di pertinenza delle infrastrutture ferroviarie, il DPR 30 Marzo 2004, n. 142 definisce i limiti per il rumore di origine stradale all’interno delle fasce di pertinenza delle infrastrutture stradali, ed il DPCM 14 novembre 1977 stabilisce i limiti da rispettare al di fuori delle fasce di pertinenza per tutte le sorgenti, ed all’interno delle fasce di pertinenza per le sorgenti “diverse” da quella dell’infrastruttura che ha generato la fascia di pertinenza stessa.

Stante la vigenza di tali dispositivi, per un recettore posto all’interno delle fasce di pertinenza di un’infrastruttura di trasporto (ad es. ferroviaria) occorre verificare che il rumore ferroviario rispetti il relativo limite, e che il rumore delle “altre” sorgenti rispetti il limite di zona. Si ha concorsualità “ferroviaria” se un recettore si trova simultaneamente nella fascia di pertinenza di due distinte infrastrutture ferroviarie, che possono dar luogo conseguentemente a due limiti apparentemente diversi (ad esempio il recettore può trovarsi nella fascia A della prima infrastruttura e nella fascia B della seconda infrastruttura). Nel caso si verifichi questa situazione, fermo restando che ogni infrastruttura ferroviaria distinta deve rispettare il “proprio” limite, occorre anche verificare il rispetto “concorsuale” da parte del rumore di entrambe le infrastrutture ferroviarie, che sommati debbono comunque rientrare nel limite più alto fra i due.

Non si ha viceversa alcuna evidenza di legge invece su come il rumore stradale possa interagire con il rumore ferroviario all’interno delle fasce di pertinenza, visto che le modalità di misura dei due (definite dal D.M.Amb. 16 marzo 1998) portano automaticamente alla mutua esclusione degli effetti dell’altro tipo di rumore, e contemporaneamente gli specifici decreti sul rumore ferroviario e sul rumore stradale, nonchè lo stesso DPCM 14 novembre 1977, stabiliscano chiaramente che entro la zona di pertinenza di un tipo di infrastruttura il rumore da essa prodotto, senza tener conto delle altre sorgenti sonore,  debba rispettare lo specifico limite di legge, mentre le altre sorgenti sonore concorrono al rispetto dei limiti di immissione, senza a loro volta tener conto del rumore prodotto dalla infrastruttura che sta generando la fascia di pertinenza.

E’ quindi vero che il D.M.Amb. 29 novembre 2000 introduce per la prima volta il concetto di concorsualità fra diverse infrastrutture, ma e’ altrettanto vero che lo stesso si applica compiutamente solo al di fuori delle fasce di pertinenza, mentre all’interno delle stesse rimane inalterato il principio di completa indipendenza fra rumore stradale e ferroviario, ognuno dei quali deve rispettare i “propri” limiti. Si ha comunque concorsualità fra infrastrutture dello stesso tipo.

Il seguente schema aiuta a capire come valutare gli effetti della concorsualità a seconda che il  recettore considerato si trovi entro o fuori le fasce di pertinenza una o più infrastrutture:

· Recettore fuori da qualsiasi fascia di pertinenza: tutte le sorgenti sonore (stradali, ferroviarie, industriali) concorrono a determinare il livello del rumore ambientale, che deve rispettare i limiti di immissione di cui al DPCM 14/11/97. In caso tali limiti non siano superati, le varie infrastrutture che concorrono al superamento del limite debbono porre in atto piani di mitigazione, finalizzati al raggiungimento, per ciascuna infrastruttura del “livello di soglia” definito nell’allegato 4 del D.M.Amb. 29 novembre 2000.

· Recettore che si trova entro la fascia di pertinenza di un’unica infrastruttura di trasporto: il rumore prodotto dall’infrastruttura di trasporto deve rispettare il “proprio” limite di immissione, definito dallo specifico decreto attuativo (DPR 18 Novembre 1998, n. 459 per le infrastrutture ferroviarie, DPR 30 marzo 2004, n. 142 per le infrastrutture stradali), mentre tutte le altre infrastrutture e sorgenti fisse debbono cumulativamente rispettare i limiti di immissione di cui al DPCM 14/11/97. Nel caso il primo limite sia superato, la mitigazione deve essere attuata in toto dall’infrastuttura di trasporto che causa il superamento. Nel caso invece non siano rispettati i limiti di immissione, il risanamento deve venire attuato con le finalità ed il meccanismo di ripartizione previsti dal citato allegato 4 del D.M.Amb. 29 novembre 2000.

· Recettore che si trova entro le fasce di pertinenza di DUE infrastrutture di trasporto dello stesso tipo (ad esempio, due infrastrutture ferroviarie). In questo caso, la situazione si complica nel caso il recettore sia nella fascia “A” di una infrastruttura e nella fascia “B” dell’altra, o più in generale quando i limiti previsti per le due fasce di rispetto non coincidano. Consideriamo dunque separatamente i due sottocasi:

· I limiti di rumorosità delle due fasce di pertinenza interferenti sono coincidenti. In questa situazione, il rumore prodotto congiuntamente dalle due infrastrutture dello stesso tipo (ad es. dalle due ferrovie) deve rispettare lo specifico limite derivante dal pertinente decreto attuativo (DPR 18 Novembre 1998, n. 459 per le infrastrutture ferroviarie, DPR 30 marzo 2004, n. 142 per le infrastrutture stradali), mentre tutte le altre infrastrutture e sorgenti fisse debbono cumulativamente rispettare i limiti di immissione di cui al DPCM 14/11/97. Nel caso il primo limite sia superato, la mitigazione deve essera attuata congiuntamente dalle due infrastrutture “dello stesso tipo”, con le finalità ed il meccanismo di ripartizione previsti dal citato allegato 4 del D.M.Amb. 29 novembre 2000. Analogamente, nel caso sia il limite di immissione di cui al DPCM 14/11/97 a non essere rispettato, il risanamento compete congiuntamente a tutte le “altre” sorgenti sonore, ma NON alle due infrastrutture di trasporto, se esse non danno luogo a superamenti del “loro” limite.

· I limiti di rumorosità delle due fasce di pertinenza interferenti NON sono coincidenti. In questa situazione, il rumore prodotto congiuntamente dalle due infrastrutture dello stesso tipo (ad es. dalle due ferrovie) deve rispettare il maggiore fra i due limiti definiti dal pertinente decreto attuativo (DPR 18 Novembre 1998, n. 459 per le infrastrutture ferroviarie, DPR 30 marzo 2004, n. 142 per le infrastrutture stradali); tuttavia, ciascuna delle due infrastrutture deve comunque anche rispettare, da sola, il “proprio” limite specifico, quindi potrebbe darsi il caso che, mentre il rumore complessivo di entrambe rispetti il limite più alto, il rumore di una sola delle due non rispetti il “proprio” limite specifico, che e’ più basso. Quindi, se e’ il limite superiore ad essere ecceduto, il risanamento va effettuato congiuntamente da entrambe le infrastrutture, secondo i citati meccanismi di ripartizione. Se invece il rumore cumulato di entrambe le infrastrutture rispetta il limite più alto, ma una delle due infrastrutture non rispetta, da sola, il “proprio” limite, sarà essa sola a dover attuare un piano di mitigazione finalizzato al rispetto di tale limite. Ovviamente, come sempre, tutte le altre infrastrutture e sorgenti fisse debbono cumulativamente rispettare i limiti di immissione di cui al DPCM 14/11/97, e, nel caso essi non siano rispettati, il risanamento compete congiuntamente a tutte le “altre” sorgenti sonore, con il meccanismo di ripartizione, ma NON alle due infrastrutture di trasporto, se esse non danno luogo a superamenti dei “loro” limiti.

· Recettore che si trova entro le fasce di pertinenza di DUE infrastrutture di trasporto di tipo diverso (ad esempio, un’infrastruttura ferroviaria ed una infrastruttura stradale). Questo e’ il caso più controverso, dove il D.M.Amb. 29 novembre 2000 ha dato luogo alle interpretazioni più varie, sovente del tutto fuorvianti rispetto al vigente quadro normativo. Ciascuna delle due infrastrutture ha infatti in questo caso un “proprio” specifico limite da rispettare, definito sulla base dello specifico decreto attuativo (DPR 18 Novembre 1998, n. 459 per le infrastrutture ferroviarie, DPR 30 marzo 2004, n. 142 per le infrastrutture stradali). Occorre quindi anzitutto verificare il rispetto di tale limite. Se esso non e’ rispettato, ovviamente il risanamento spetta alla sola infrastruttura “colpevole” del superamento. Ed ovviamente le “altre” sorgenti sonore (sorgenti fisse, ma anche sorgenti stradali e ferroviarie “lontane”, per cui il recettore considerato è fuori dalle loro fasce di pertinenza) danno luogo cumulativamente al rumore ambientale, che deve rispettare i limiti di immissione di cui al DPCM 14/11/1997. Qualora tali limiti non siano rispettati, il risanamento compete a tutte tali “altre” sorgenti, con i soliti meccanismi di ripartizione previsti dal citato allegato 4 del D.M.Amb. 29 novembre 2000, mentre le due infrastrutture di trasporto primarie, se rispettavano i limiti specifici delle loro fasce di pertinenza, non dovrebbero partecipare al risanamento. In nessun caso è possibile “sommare” il rumore della infrastruttura stradale con il rumore della infrastruttura ferroviaria entro le fasce di pertinenza delle due infrastrutture, in quanto le modalità di misura rese obbligatorie dal D.M.Amb. 16 marzo 1998 rendono automatica la separazione fra rumore stradale e rumore ferroviario. L’eventuale pretesa di valutare tale effetto cumulativo è del tutto ingiustificata sulla base del vigente quadro normativo, che è fondato sul principio della “non concorsualità” entro le fasce di pertinenza delle infrastrutture di trasporto, e della “concorsualità” fuori di tale fasce.

· Recettore che si trova simultaneamente entro la fascia di pertinenza di numerose infrastrutture, sia stradali che ferroviarie. In questo caso, fortunatamente non molto frequente, ciascuna infrastruttura deve ovviamente rispettare il “proprio” limite specifico, e in caso di non rispetto deve operare una mitigazione finalizzata al rispetto delle stesse. Inoltre, il cumulo di tutte le sorgenti ferroviarie deve rispettare il limite di fascia di pertinenza ferroviaria più alto fra quelli interferenti, ed analogamente il cumulo di tutte le sorgenti stradali deve rispettare il limite di fascia di pertinenza stradale più alto fra quelli interferenti. Nel caso tali “cumuli” non rispettino i relativi limiti, tutte le infrastrutture dello stesso tipo concorsuali debbono mettere in atto piani di mitigazione, utilizzando i valori di soglia ed i meccanismi di ripartizione definiti nell’allegato 4 del D.M.Amb. 29 novembre 2000. Infine, come sempre, tutte le “altre” sorgenti, che non beneficiano di specifici limiti di “fascia di pertinenza”, sono soggette cumulativamente al rispetto dei limiti di immissione di cui al DPCM 14/11/1997, e debbono ripartirsi gli oneri di mitigazione in caso tali limiti non siano rispettati.

In conclusione, si può affermare che all’interno delle fasce di pertinenza stradali il rumore di origine stradale va valutato disgiuntamente rispetto ad altre sorgenti di rumore, ma tenendo conto della concorsualità di più sorgenti di rumore stradale, se presenti. E che in nessun caso, entro le fasce di pertinenza, può aversi concorsualità fra rumore stradale e ferroviario, considerate anche le differenti, e mutuamente esclusive, modalità di misura di essi.

G.2.1.5 DPR 30 marzo 2004, n. 142 “Regolamento recante disposizioni per il contenimento e la prevenzione dell'inquinamento acustico derivante dal traffico veicolare”

Questo decreto fissa i limiti di rumorosità ammessi per le sorgenti di rumore stradale, nonché l’estensione delle cosiddette “fasce di pertinenza” circostanti le infrastrutture stradali ed autostradali.

Le infrastrutture stradali sono definite dall'articolo 2 del decreto legislativo del 30 aprile 1992, n. 285, e successive modifiche, nonché dall'allegato 1 al presente decreto:

A. autostrade;

B. strade extraurbane principali;

C. strade extraurbane secondarie;

D. strade urbane di scorrimento;

E. strade urbane di quartiere;

F. strade locali.

Si distingue inoltre fra infrastrutture esistenti ed infrastrutture di nuova realizzazione.

Alle infrastrutture stradali non si applicano i limiti di emissione, nè i valori attenzione e di qualità definiti dagli art. 2, 6 e 7 del DPCM 14/11/1997. Vengono definite fasce di pertinenza delle infrastrutture stradali, dotate di specifici limiti, in generale non coincidenti con quelli imposti dalla zonizzazione acustica, e si stabilisce che all’interno delle fasce di pertinenza il rumore prodotto dalle infrastrutture stradali vada valutato escludendo il contributo di altre sorgenti di rumore.

L’ampiezza delle fasce di pertinenza ed i limiti di immissione per il rumore stradale che debbono essere rispettati all’interno di tali fasce sono definiti in due tabelle allegate al decreto, la prima si riferisce alle infrastrutture di nuova costruzione, la seconda alle infrastrutture esistenti.

Le altre sorgenti di rumore debbono rispettare i relativi limiti di immissione, come se la sorgente di rumore stradale non ci fosse, entro le fasce di pertinenza di quest’ultima. Infine, al di fuori delle fasce di pertinenza, il rumore stradale concorre al raggiungimento dei limiti di immissione complessivi previsti sulla base della classificazione acustica delle aree.

Come mostrato nelle seguenti tabelle, mentre per le infrastrutture di nuova realizzazione è prevista una unica fascia di pertinenza, per le infrastrutture esistenti di categoria A, B e C vengono definite due fasce, denominate fascia A e fascia B, con limiti sonori differenziati.
	Tipo di strada (secondo Codice della Strada)
	Sottotipi a fini acustici (secondo D.M. 5.11.01, Norme funz. e geom. per la costruzione di strade)
	Ampiezza  fascia di pertinenza acustica (m)
	Scuole, ospedali, case di cura e di riposo
	Altri ricettori

	
	
	
	Diurno (dBA)
	Notturno (dBA)
	Diurno (dBA)
	Notturno (dBA)

	A - Autostrada
	
	250
	50
	40
	65
	55

	B - Strade extraurbane principali
	
	250
	50
	40
	65
	55

	C - Strade extraurbane secondarie
	C1
	250
	50
	40
	65
	55

	
	C2
	150
	50
	40
	65
	55

	D - Strade urbane di scorrimento
	
	100
	50
	40
	65
	55

	
	
	
	50
	40
	65
	55

	E - Strade urbane di quartiere
	
	30
	Definiti dai Comuni, nel rispetto dei valori riportati in tabella C, allegata al DPCM del novembre 1997 e comunque in modo conforme alla zonizzazione acustica delle aree urbane, come prevista dall’articolo 6, comma 1 lettera a) della Legge n.447 del 1995

	F - Strade locali
	
	30
	


Note: per le scuole vale solo il limite diurno.
Tab.  G.2.2.6.10-1 - Limiti di immissione per le infrastrutture stradali di nuova realizzazione
	Tipo di strada (secondo Codice della Strada)
	Sottotipi a fini acustici (secondo Norme CNR 1980 e direttive PUT)
	Ampiezza  fascia di pertinenza acustica (m)
	Scuole, ospedali, case di cura e di riposo
	Altri ricettori

	
	
	
	Diurno (dBA)
	Notturno (dBA)
	Diurno (dBA)
	Notturno (dBA)

	A - Autostrada
	
	100 (fascia A)
	50
	40
	70
	60

	
	
	150 (fascia B)
	
	
	65
	55

	B - Strade extraurbane principali
	
	100 (fascia A)
	50
	40
	70
	60

	
	
	150 (fascia B)
	
	
	65
	55

	C - Strade extraurbane secondarie
	Ca (strade a carreggiate separate e tipo IV CNR 1980)
	100 (fascia A)
	50
	40
	70
	60

	
	
	150 (fascia B)
	
	
	65
	55

	
	Cb (tutte le altre strade extraurbane secondarie)
	100 (fascia A)
	50
	40
	70
	60

	
	
	150 (fascia B)
	
	
	65
	55

	D - Strade urbane di scorrimento
	Da (strade a carreggiate separate e interquartiere)
	100
	50
	40
	70
	60

	
	Db (tutte le altre strade urbane di scorrimento)
	100
	50
	40
	65
	55

	E - Strade urbane di quartiere
	
	30
	Definiti dai Comuni, nel rispetto dei valori riportati in tabella C, allegata al DPCM del novembre 1997 e comunque in modo conforme alla zonizzazione acustica delle aree urbane, come prevista dall’articolo 6, comma 1 lettera a) della Legge n.447 del 1995

	F - Strade locali
	
	30
	


Note: per le scuole vale solo il limite diurno.
Tab.  G.2.2.6.10-2 - Limiti di immissione per le infrastrutture stradali esistenti ed assimilabili
Il Decreto stabilisce che per le autostrade (tipo A), così come per le strade extraurbane principali (tipo B), le strade extraurbane secondarie (tipo C1), siano fissate delle fasce territoriali di pertinenza dell’infrastruttura stessa di 250 metri a partire dal confine stradale. Per le strade extraurbane secondarie (tipo C2) la fascia è di 150 metri, mentre per le strade urbane di scorrimento (tipo D) la fascia si limita ai primi 100 metri. 

Per le strade urbane di quartiere (tipo E), così come per le strade locali (tipo F), sono fissate delle fasce territoriali di pertinenza fasce dell’infrastruttura stessa di 30 metri dal confine stradale.
Per le infrastrutture di nuova realizzazione il proponente dell’opera individua i corridoi progettuali che possano garantire la migliore tutela dei ricettori presenti all’interno della fascia di studio di ampiezza pari a quella di pertinenza, estesa ad una dimensione doppia in caso di presenza di scuole, ospedali, case di cura e case di riposo. 

G.2.3. REGIONE LOMBARDIA: PARERE SULLA COMPONENTE RUMORE – Protocollo Z1.2008.0017301 del 24/09/2008

In data 24 settembre 2008 l’ufficio “Prevenzione Inquinamenti e Progetti Speciali” della Regione Lombardia ha emesso, con protocollo interno T1.2008.0021469, il parere tecnico relativo alla componente rumore dello Studio di Impatto Ambientale della nuova autostrada regionale Cremona-Mantova. In tale documento le osservazioni relative alla valutazione sviluppata nel SIA riguardano principalmente due aspetti:
· il criterio di applicazione del principio di concorsualità tra due infrastrutture di tipo diverso;

· l’opportunità di mitigare livelli di rumore post operam che, pur rispettando i limiti vigenti, risultassero molto aumentati rispetto all’ante operam.
Il documento, nella sua parte conclusiva, sembra propendere per la definizione di un approfondimento del piano di monitoraggio acustico con particolare riferimento ai ricettori per i quali la simulazione modellistica prevede un elevato incremento dei livelli acustici in fase di esercizio rispetto all’ante operam e per i ricettori compresi all’interno delle fascie di competenza di più infrastrutture.
G.2.4. APPLICAZIONE DEL PRINCIPIO DI CONCORSUALITA’ TRA INFRASTRUTTURE DIFFERENTI (STRADE-FERROVIE)
Nel presente documento vengono sviluppate alcune considerazioni relativamente all’impostazione della valutazione di impatto acustico presente nel SIA e del testo del parere della Regione Lombardia, protocollo T1.2008.0021469 del 24/09/2008, con specifico riferimento alla componente “rumore”. 
La principale osservazione sviluppata dalla Regione Lombardia riguarda l’applicazione del criterio di concorsualita’ fra rumore di origine “stradale” e rumore di origine “ferroviaria”, al fine di escludere la necessita’ di attivare i piani di risanamento per le infrastrutture esistenti previsti dal D.M. 29 Novembre 2000 “Criteri per la predisposizione, da parte delle societa' e degli enti gestori dei servizi pubblici di trasporto o delle relative infrastrutture, dei piani degli interventi di contenimento e abbattimento del rumore”.

Le valutazioni sviluppate nel SIA si basano sull’interpretazione secondo cui il criterio di concorsualita’ è applicabile solo fra infrastrutture diverse ma dello stesso tipo, escludendo la sua applicabilita’ alla concorsualita’ fra rumore stradale e ferroviario. Le motivazione addotte per escludere tale tipo di concorsualita’ sono principalmente due:

1. Le grandezze metrologiche utilizzate per misurare il rumore prodotto dai treni e quello prodotto dai veicoli stradali sono del tutto diverse ed incompatibili, e portano a determinare due disgiunti valori di livello sonoro diurno e notturno, basati sulla misura di descrittori fisici diversi (SEL per i treni, Leq per il rumore stradale). Per di piu’, l’applicazione delle metodiche di rilievo fonometrico prescritte dal vigente D.M.Amb. 16/3/1998 “Tecniche di rilevamento e di misurazione dell’inquinamento acustico”  comporta la sistematica reiezione dell’effetto di ciascun tipo di rumore durante la misurazione dell’altro, pertanto la situazione di ciascun recettore viene compiutamente descritta dalla conoscenza separata dei due livelli sonori (di origine ferroviaria e stradale), e la tutela del recettore viene ottenuta garantendo allo stesso che ciascuno di tali due livelli risulti inferiore al limite corrispondente.

2. In moltissimi casi, salvo eccezioni sempre possibili, dovendo il rumore concorsuale essere verificato con riferimento ad un limite definito come il piu’ elevato fra i limiti pertinenti alle singole infrastrutture le cui fasce di pertinenza ricomprendono il recettore, il prendere in considerazione il rumore ferroviario fra tali infrastrutture comporta un sistematico innalzamento del limite da rispettare, mentre per converso usualmente il contributo del rumore ferroviario è secondario. Conseguentemente, l’allargamento del criterio di concorsualita’ anche al rumore ferroviario non comporta una maggior tutela per i recettori, che invece sono maggiormente tutelati prendendo in esame un limite di accettabilita’ inferiore, derivante dal limitare l’analisi alle sole infrastrutture stradali, che hanno in generale limiti piu’ bassi.

La Regione Lombardia ha adottato nel proprio parere una diversa interpretazione del quadro legislativo vigente, probabilmente meno cautelativa per la popolazione e di difficile applicabilita’ in fase operativa dovendosi comunque misurare separatemente, nel corso dei monitoraggi previsti, i due tipi di rumore, se si vuole mantenere il rispetto del D.M.Amb. 16/3/1998.

Il parere della Regione sottolinea inoltre come nel Studio di Impatto Ambientale sia stata operata la valutazione dell’incremento di rumorosita’, rispetto allo scenario ante-operam, causato dalla nuova autostrada presso i recettori, ma che sulla base dei risultati di questa valutazione non si sia ritenuto necessario prevedere opere di mitigazione laddove la rumorosita’ di progetto risulta molto aumentata rispetto a quella “ante operam”.

Sia per l’interpretazione del concetto di “concorsualità” tra infrastrutture differenti che per l’eventuale mitigazione dei ricettori che subiscono un considerevole aumento della rumorosità, il parere della Regione sembra suggerire l’utilita’ di arrivare ad un “approfondimento con monitoraggio acustico e verifica delle eventuali lamentele” al fine di valutare l’opportunita’ di interventi di mitigazione.
G.2.5. Esempio di Valutazione  della concorsualita’ stradale-ferroviaria

Sulla base di quanto premesso nei precedenti sottocapitoli, si è operata una valutazione dei livelli sonori concorsuali stradali + ferroviari limitatamente ad una porzione di territorio potenzialmente soggetta al problema, costituita dall’abitato di Torre de’ Picenardi.

In questa zona il tracciato autostradale corre in stretta vicinanza del tracciato ferroviario, che risulta tuttavia più vicino ai ricettori.

Di conseguenza, il rumore ferroviario è in generale superiore di quello stradale, soprattutto nel periodo notturno, ed in caso di superamento dei limiti di cui al DPR 18 Novembre 1998 (rumore ferroviario),sulla base del D.M.Amb. 29 Novembre 2000, si deve prendere in considerazione il contributo del rumore autostradale al risanamento dei superamenti dei limiti ferroviari.

Nella zona risultano interessati potenzialmente al problema della concorsualita’ i ricettori evidenziati nella seguente figura:

[image: image2.emf]


Fig.  D.1‑2 – Ricettori
Si osserva che il ricettore più prossimo al nuovo tracciato è il n. 35, che è in effetti l’edificio della stazione ferroviaria di Torre de’ Picenardi, e come tale è un ricettore un po’ anomalo (sicuramente non dovrebbe dormirci nessuno, e quindi il rispetto dei limiti notturni non è cogente).

Sono poi raggruppati in una ristretta porzione di territorio i ricettori numerati dal n. 55 al 61. Questi sono tutti ricettori di tipo residenziale, quindi pienamente soggetti al limite notturno.

Nella figura sovrastante si osserva anche la nuova fascia di pertinenza del’infrastruttura autostradale, che ricomprende tutti i ricettori suddetti, ad eccezione del n.55, che tuttavia è prossimo alla nuova viabilità che sovrappasserà autostrada e ferrovia ad Ovest dell’abitato. Per tutti i ricettori, dunque, al rumore prodotto dalle infrastrutture stradali si applicano i limiti di rumorosità definiti dal DPR 142 del 30 marzo 2004, pari a 65 dB(A) diurni e 55 dB(A) notturni.

Viceversa, trovandosi gli stessi anche all’interno della fascia A di pertinenza di una infrastruttura ferroviaria esistenti, ad essi si applicano i limiti “concorsuali” di 70 dB(A) durni e 60 dB(A) notturni.

Effettuando la simulazione con il programma Citymap sia del rumore di origine autostradale (nell’ipotesi di tracciato alternativo, avvicinato all’abitato di Torre de’ Picenardi, e dotato di duna antirumore), sia del rumore ferroviario (tarato sulla base del rilievo di 24 ore eseguito nella postazione n.11, allo specifico scopo di valutare il rumore ferroviario nella tratta in esame), si sono ottenuti i seguenti valori di livello sonoro:

Tab.  D.1‑1 – Livelli sonori calcolati – Rumore Stradale e Ferroviario

	NUMERO CIRCLE CITYMAP
	Codifica censim. Recettori
	LIMITE Liv. Cumulativo

(concorsualità)
	Rumore stradale
	Rumore ferroviario
	Rumore Stradale + ferroviario

	
	
	limite diurno
	limite notturno
	Leq Day
	Leq Nig.
	Leq Day
	Leq Nig.
	Leq Day
	Leq Nig.

	35
	TO_01
	70
	60
	59.2
	52.4
	73.9
	73.2
	74.0
	73.2

	55
	TO_06
	70
	60
	52.6
	46.6
	49.1
	48.9
	54.2
	50.9

	56
	TO_03
	70
	60
	52.6
	46.2
	58.9
	58.3
	59.8
	58.6

	57
	TO_01
	70
	60
	48.4
	42.7
	51.3
	50.5
	53.1
	51.2

	58
	TO_01
	70
	60
	52.5
	46.2
	62.3
	61.7
	62.7
	61.8

	59
	TO_01
	70
	60
	53.2
	47.0
	65.9
	65.2
	66.1
	65.3

	60
	TO_01
	70
	60
	53.1
	46.7
	64.9
	64.2
	65.2
	64.3

	61
	TO_01
	70
	60
	50.3
	44.2
	60.7
	60.1
	61.1
	60.2


Si osserva come il rumore prodotto dalla ferrovia sia significativamente superiore a quello di origine stradale, soprattutto nel periodo notturno.

In numerosi punti il limite “concorsuale” notturno è superato. In tutti questi punti, comunque, il rumore di origine autostradale è sistematicamente inferiore a quello ferroviario d oltre 10 dB(A). Quindi non si ha alcun contributo concorsuale del rumore autostradale, e l’onere del risanamento spetta integralmente all’ente gestore della ferrovia.

G.2.6. Valutazione della variazione fra livello sonoro di progetto ed ante operam
G.2.6.1
Parere della Regione Lombardia
Nel presente documento vengono sviluppate alcune considerazioni relativamente all’impostazione della valutazione di impatto acustico presente nel SIA e del testo del parere della Regione Lombardia, protocollo T1.2008.0021469 del 24/09/2008, con specifico riferimento alla componente “rumore”. 
In particolare la Regione ha osservato che, in un procedimento SIA, non è unicamente rilevante il rispetto dei limiti d legge assoluti, ma occorre anche valutare il peggioramento di clima acustico rispetto all’ante-operam per i ricettori post in prossimità della nuova infrastruttura.
Tale opinione è del tutto condivisibile, ed in effetti il SIA ha già provveduto alla valutazione sia del livello sonoro ante-operam, sia del livello sonoro d progetto (qui considerato già in condizione di presenza delle opere di mitigazione antirumore) presso tutti i ricettori censiti

Si è pertanto operata una valutazione del numero di ricettori in cui la differenza fra livello sonoro di progetto e livello sonoro ante-operam eccede una soglia prestabilita, onde quantificare la possibilità di installare ulteriori opere di mitigazione, o comunque di effettuare un più dettagliato monitoraggio ante-operam, al fine di saggiare l’effettivo clima acustico attualmente esistente presso questi ricettori, e simulare in maggior dettaglio la situazione di progetto.

Va anche detto che, nei risultati delle simulazioni presentate nel SIA, i valori del livello sonoro ante-operam non tenevano conto del rumore di fondo naturale, in realtà sempre presente in zone agricole. In questa sede, onde operare una valutazione più realistica, si è pertanto provveduto a sommare energeticamente al livello sonoro calcolato dal programma Citymap un rumore di fondo “agricolo” pari a 40 dB(A) nel periodo diurno ed a 30 dB(A) nel periodo notturno, ben sapendo che in realtà presso molti ricettori il rumore di fondo puo’ essere ben maggiore, causa la presenza di animali da cortile, etc.

Operando sula base dati cosi’ modificata, si è valutato il numero di ricettori in cui si ha un significativo aumento del rumore. La seguente tabella riporta i risultati di questa valutazione:

Tab.  D.1‑1 – Numero di ricettori con significativo peggioramento del clima acustico

	Riepilogo ipotesi di monitoraggio
	Leq > 50/40
	Leq > 55/45
	Leq > 60/50
	Leq > (Lim-10)

	Criterio
	N. punti
	N. punti
	N. punti
	N. punti

	Delta > 5
	141
	93
	26
	79

	Delta > 10
	90
	57
	14
	52

	Delta > 15
	54
	37
	10
	36

	Delta > 20
	15
	15
	5
	15


Va detto anzitutto che nella valutazione si è preso in esame il rumore notturno, in quanto si è verificato che i “delta” rispetto all’ante-operam notturni sono lievemente superiori a quelli diurni. Chiaramente nei ricettori “solo diurni” si è valutato invece il delta diurno

Sono stati presi in esame sia un criterio di valutazione “assoluto” (rumore notturno eccedente una soglia prefissata, ovvero un valore pari a 10 dB in meno del limite di legge), sia un criterio “differenziale” ul delta fra livello sonoro di progetto ed ante-operam.
Incrociando i dati dei due criteri, si è alla fine valutato come più idoneo il criterio di un limite assoluto pari a 10 dB in meno del limite di ciascun ricettore, e di un limite differenziale di 10 dB.

Considerando dunque “a rischio” tutti i ricettori presso cui entrambi i criteri suddetti sono verificati, si ha un conteggio di 52 ricettori “critici”. Se invece si usa un criterio assoluto “fisso”, con limite di 55/45 dB(A), i numero di ricettori critici.
È ovvio come presso questi ricettori si avrà sicuramente la necessità di collocare postazioni di rilievo specifiche durante il monitoraggio ante-operam, onde valutare l’effettivo valore del rumore “ante-operam” di partenza. Se tali rilievi confermassero bassi valori del livello ante-operam, si valuterà l’opportunità di mitigare questi ricettori o con opere di schermatura passiva, o mediante interventi diretti al ricettore.

La seguente tabella illustra infine i 52 ricettori “sospetti” individuati come sopra:

Tab.  G.2‑3 – Elenco ricettori con significativo peggioramento del clima acustico

	NUMERO CIRCLE CITYMAP
	Codifica censim. Recettori
	LIMITE Liv. Cumulativo
(concorsualità)
	Progetto con barriere Livello Cumulativo
	Ante Operam
	Delta

	
	
	limite diurno
	limite notturno
	Leq Day
	Leq Night
	Leq Day
	Leq Nig.
	Delta Day
	Delta Nig.

	12
	GA_07
	65
	65
	62.7
	56.0
	50.7
	43.4
	12.0
	12.6

	23
	VE_01
	70
	60
	62.0
	55.1
	41.1
	35.4
	20.9
	19.7

	31
	PIE_04
	65
	55
	58.6
	51.5
	46.9
	44.6
	11.7
	7.0

	77
	PIA_08
	65
	65
	62.1
	55.0
	44.8
	39.3
	17.3
	15.7

	78
	PIA_09
	65
	55
	57.6
	50.5
	46.2
	40.0
	11.4
	10.6

	86
	PIA_05
	65
	55
	61.3
	54.3
	43.9
	39.1
	17.4
	15.2

	90
	PIA_06
	65
	55
	61.0
	54.0
	44.3
	41.8
	16.7
	12.2

	94
	PIA_07
	65
	55
	59.2
	52.1
	46.8
	45.4
	12.3
	6.7

	108
	PIA_07
	65
	55
	60.2
	53.2
	48.7
	47.7
	11.5
	5.5

	137
	MAR_03
	65
	55
	56.0
	49.2
	43.1
	36.8
	12.9
	12.3

	140
	AC_01 (exMAR_06)
	70
	60
	60.6
	53.4
	40.8
	32.5
	19.8
	20.9

	240
	CU_30
	65
	55
	57.4
	50.7
	43.2
	36.2
	14.2
	14.5

	266
	CU_51
	65
	55
	56.8
	50.0
	47.1
	39.9
	9.7
	10.2

	294
	VI_10
	65
	55
	56.0
	49.0
	41.5
	32.5
	14.5
	16.4

	295
	VI_11
	65
	55
	66.4
	59.1
	41.6
	32.6
	24.8
	26.5

	299
	VI_15
	65
	55
	55.0
	48.1
	40.2
	30.3
	14.8
	17.7

	302
	VI_18
	65
	55
	56.2
	49.5
	40.0
	30.1
	16.2
	19.5

	305
	VI_23
	65
	55
	59.4
	53.0
	40.0
	30.0
	19.4
	23.0

	306
	VI_25
	65
	55
	55.2
	48.8
	40.0
	30.1
	15.2
	18.7

	311
	VI_30
	65
	55
	55.8
	49.4
	40.0
	30.1
	15.8
	19.4

	312
	VI_31
	65
	55
	55.2
	49.0
	40.0
	30.1
	15.2
	18.9

	315
	VI_34
	65
	55
	58.0
	51.7
	40.1
	30.1
	17.9
	21.6

	316
	VI_35
	65
	55
	57.1
	50.8
	40.1
	30.2
	17.0
	20.6

	317
	VI_36
	65
	55
	55.2
	49.0
	40.1
	30.2
	15.1
	18.8

	319
	VI_39
	65
	55
	60.1
	53.9
	41.0
	31.9
	19.1
	22.0

	320
	VI_38
	65
	55
	58.6
	52.3
	41.0
	31.9
	17.5
	20.4

	321
	VI_40
	65
	55
	56.4
	50.1
	41.0
	31.9
	15.4
	18.2

	322
	VI_41
	65
	55
	58.0
	51.7
	40.9
	31.7
	17.1
	20.0

	324
	VI_43
	65
	55
	56.3
	50.0
	42.1
	33.6
	14.2
	16.4

	325
	VI_44
	65
	55
	56.8
	50.5
	44.1
	36.2
	12.7
	14.3

	326
	VI_45
	65
	55
	56.8
	50.5
	43.8
	35.8
	13.0
	14.7

	327
	VI_46
	65
	55
	61.9
	55.7
	46.5
	39.1
	15.4
	16.6

	330
	VI_50
	65
	55
	58.1
	51.8
	48.7
	41.5
	9.3
	10.3

	345
	VI_61
	65
	55
	57.6
	51.0
	40.0
	30.0
	17.6
	21.0

	346
	VI_64
	65
	55
	57.2
	50.6
	40.0
	30.0
	17.2
	20.6

	347
	VI_65
	65
	55
	56.3
	49.7
	40.0
	30.0
	16.3
	19.7

	350
	VI_68
	65
	55
	56.4
	49.8
	40.0
	30.0
	16.4
	19.8

	351
	BA_01
	65
	55
	56.3
	49.6
	40.0
	30.1
	16.3
	19.6

	356
	BA_05
	65
	55
	57.9
	51.3
	40.0
	30.0
	17.9
	21.3

	358
	BA_07
	65
	55
	55.0
	48.4
	40.2
	30.7
	14.9
	17.7

	359
	BA_08
	60
	50
	51.5
	44.8
	40.2
	30.8
	11.3
	14.1

	362
	BA_11
	65
	55
	56.7
	50.1
	40.3
	31.4
	16.4
	18.8

	363
	BA_12
	65
	55
	58.1
	51.5
	40.3
	31.3
	17.7
	20.2

	364
	BA_13
	65
	55
	58.2
	51.6
	40.4
	31.5
	17.8
	20.2

	365
	BA_14
	65
	55
	57.7
	51.1
	40.4
	31.6
	17.3
	19.6

	367
	BA_16
	60
	50
	52.5
	45.8
	40.5
	31.9
	11.9
	13.9

	368
	BA_17
	60
	50
	52.0
	45.3
	40.6
	32.2
	11.4
	13.1

	369
	BA_18
	60
	50
	50.1
	43.2
	40.5
	31.9
	9.5
	11.3

	370
	BA_19
	65
	55
	61.4
	54.9
	41.0
	33.4
	20.4
	21.5

	371
	BA_20
	65
	55
	58.9
	52.3
	42.0
	35.7
	16.9
	16.7

	372
	BA_21
	65
	55
	60.3
	53.8
	42.0
	35.7
	18.4
	18.1

	373
	BA_22
	65
	55
	59.5
	53.0
	44.9
	40.2
	14.6
	12.8
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