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L’Ufficio federale dei trasporti (UFT)

all’attenzione di

imprese di trasporto ferroviario svizzere nel traffico merci
detentori di carri merci con sede in Svizzera
persone responsabili della manutenzione cui sono assegnati veicoli nel registro svizzero dei 
veicoli
(via e-mail)

in merito a

misure correlate alla sicurezza di carri merci

I constata: 

1. Il 10 agosto 2023 è deragliato nella galleria di base del San Gottardo (GBG) il treno merci n. 
45016.

2. Il Servizio d’inchiesta svizzero sugli infortuni (SISI) ha indagato sull’incidente e il 22 settembre 
2023 ha pubblicato un rapporto intermedio. Dai primi risultati dell’indagine sono emerse similitu-
dini con le rotture di ruote oggetto della prima procedura svolta in merito dal JNS («JNS Proce-
dure Broken wheels»). Nella raccomandazione di sicurezza n. 184 il SISI ha raccomandato 
all’UFT di chiedere all’ERA1 l’attivazione di una procedura JNS2. Lo scopo è sviluppare misure 
armonizzate a livello europeo atte a risolvere problemi di sicurezza in maniera efficiente e soste-
nibile.

3. Il 6 dicembre 2023 si è svolta la prima riunione della Task Force del JNS incaricata di analizzare 
l’incidente nella GBG con particolare attenzione alle rotture di ruote (Task Force JNS «Accident 
in the Gotthard base tunnel with focus on broken wheels» [gruppo di lavoro JNS «Broken 
Wheels»]). Gli specialisti dell’UFT hanno partecipato attivamente ai lavori. L’11 luglio 2024 l’ERA 
ha pubblicato il rapporto finale «JNS report Accident Gotthard base tunnel – broken wheels» 
(rapporto del JNS) (versione 2.0) e il 4 aprile 2025 la sua versione 3.0 (frutto di una revisione per 
una migliore comprensione). Il rapporto contiene raccomandazioni relative alle misure di ridu-
zione del rischio per le sale montate del tipo BA004, BA390, Db-004sa, RI025, R32 e BA304.

1 European Union Agency for Railways – Agenzia dell’Unione europea per le ferrovie
2 Joint Network Secretariat
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Dette raccomandazioni del JNS integrano o sostituiscono quelle già adottate dal suo gruppo di 
lavoro «Broken Wheels» nel 2017 e 2019 nel quadro di procedure simili.

4. Con lo scritto del 6 settembre 2024 Deragliamento del treno merci nella galleria di base del San 
Gottardo – Istruzioni ai responsabili per l’attuazione delle misure del gruppo di lavoro JNS «Bro­
ken Wheels» l’UFT ha incaricato le imprese di trasporto ferroviario (ITF) di attuare le istruzioni 
del caso. L’Ufficio ne verifica l’attuazione durante le regolari attività di sorveglianza. Inoltre, è 
stato chiesto di attuare le istruzioni anche alle persone responsabili della manutenzione («Entity 
in Charge of Maintenance» [ECM]).

5. Nello scritto del 13 marzo 2025 Deragliamento del treno merci nella galleria di base del San Got­
tardo – Recente segnalazione del gruppo di lavoro JNS «Broken Wheels» in riferimento ad altre 
serie di sale montate, sulla base dei risultati di un controllo su un treno in Italia l’UFT ha racco-
mandato di estendere l’attuazione delle misure ad altri tipi di sale (BA 303, RI 101, BA 005). 
L’Ufficio ne verifica l’attuazione durante le regolari attività di sorveglianza.

6. Il 27 maggio 2025 il SISI ha pubblicato il rapporto finale sull’incidente nella GBG che, eviden-
ziate le cause del deragliamento e rilevato un problema sistematico, formula tre raccomanda-
zioni di sicurezza all’attenzione dell’ERA: estendere i provvedimenti di limitazione dei rischi per i 
carri merci in esercizio proposti dal gruppo di lavoro JNS «Broken Wheels» a tutti i tipi di sale 
montate provviste di suole dei freni in materiale composito, far adeguare i criteri relativi all’inter-
vallo e alla tecnica della loro manutenzione e commissionare uno studio sull’influsso di questo 
tipo di suole sulle sollecitazioni termiche a carico delle ruote. L’UFT non ha ricevuto alcuna 
presa di posizione da parte dell’ERA su queste raccomandazioni.

7. Nel rapporto sulla sicurezza 2024 l’UFT lamenta una lacuna nella sicurezza in merito alla manu-
tenzione dei carri merci, esprimendosi come segue: 
«Nel settore merci i detentori di carri e le ITF hanno concluso un contratto di diritto privato per di-
sciplinare la loro collaborazione: il Contratto uniforme d’utilizzazione dei carri (CUU). Alcune sue 
parti sono in contrasto con le disposizioni giuridiche vigenti a livello europeo, generando confu-
sione nella ripartizione delle responsabilità in materia di sicurezza tra ITF, detentori di carri ed 
ECM. Ciò riguarda, per esempio, i controlli preliminari al primo impiego dei veicoli e alla partenza 
dei treni, o il trattamento dei danni che si manifestano durante la corsa. Una delle ripercussioni 
può essere la delega giuridicamente insostenibile alle ITF di compiti delle ECM, con conse-
guente mancata o tardiva eliminazione dei difetti.»

8. In un comunicato stampa del 2 giugno 2025 le FFS dichiarano a loro volta: «Visto il rapporto fi-
nale del SISI [...] le FFS considerano troppo elevato il rischio di incidenti nel traffico merci. Fino 
all’adozione di misure ufficiali incisive per l’ammodernamento e la manutenzione, le FFS abban-
doneranno gradualmente il trasporto di carri merci dotati di cosiddette suole LL. La maggior 
parte della dismissione avverrà entro la fine del 2025.»

9. Il 26 giugno 2025 l’UFT ha tenuto una prima tavola rotonda, con i rappresentanti del settore, per 
discutere le possibili misure e ha chiesto loro di proporgli quelle a breve e medio termine che ri-
tengono opportune per migliorare la sicurezza del traffico merci.

10. Il 7 agosto 2025 si è tenuta una seconda tavola rotonda in cui si sono discusse le proposte e si è 
tracciato un pacchetto di possibili misure.

11. Nella settimana dal 25 al 30 agosto 2025 l’UFT ha ricevuto ulteriori pareri, tra gli altri, dalle ITF, 
dal gruppo HUPAC e da economiesuisse sulle misure discusse nelle tavole rotonde e previste 
dall’UFT.

12. Con decisione dell’11 settembre 2025 l’UFT ha disposto misure correlate alla sicurezza dei carri 
merci.
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13. Dopo la notifica della decisione sono stati condotti diversi colloqui con rappresentanti del settore, 
che hanno portato alla luce nuove conoscenze sulle possibilità di attuazione delle misure

14. Le ECM coinvolte nei colloqui hanno spiegato che per una prima ispezione tecnica dei carri è 
imprescindibile il ricovero in un’officina fissa, poiché le esigenze in termini di qualità del sistema 
di manutenzione e l’equipaggiamento delle officine mobili attualmente non consentono di con-
durre ispezioni mobili. 

15. Le ECM hanno inoltre fatto notare che non è ancora consolidato il sistema di ispezione tecnica 
dei carri effettuata in combinazione con altre misure di manutenzione e ripristino. Nella maggior 
parte dei casi, pertanto, la prima ispezione tecnica dei carri potrebbe essere attuata solo come 
misura separata.

16. Dalle prime stime plausibili delle ECM (p. es. numero di carri in circolazione in Svizzera, capacità 
delle officine, dispendio per carro) è emerso che fino alla fine del termine transitorio, ovvero il 31 
dicembre 2025, potrà essere sottoposto a un’ispezione tecnica circa il 20 per cento dei carri 
merci interessati.

17. Con decisione del 9 ottobre 2025 l’UFT ha pertanto disposto un adeguamento del termine di at-
tuazione.

18. Il 10 ottobre 2025 VTG Rail Europe GmbH ha presentato ricorso al Tribunale amministrativo fe-
derale (TAF) contro entrambe le decisioni (A-7816/2025 e A-7842/2025).

19. Sempre il 10 ottobre 2025 ha presentato ricorso al TAF, tra gli altri, anche MFD Rail GmbH (A-
7839/2025).

20. Con decisioni incidentali del 14 ottobre 2025 il TAF ha chiesto all’autorità inferiore di presentare, 
entro il termine non prorogabile del 27 ottobre 2025, un parere in merito alla richiesta di ripristino 
dell’effetto sospensivo inoltrata dai ricorrenti.

II considera:

A In ordine:

1. Secondo l’articolo 10 della legge del 20 dicembre 1957 sulle ferrovie (Lferr; RS 742.101) la co-
struzione e l’esercizio delle ferrovie sono sottoposti alla vigilanza del Consiglio federale; l’autorità 
di vigilanza è l’UFT.
Secondo l’articolo 9 dell’ordinanza del 23 novembre 1983 sulle ferrovie (RS 742.141.1) l’UFT 
sorveglia che i requisiti di sicurezza siano rispettati. Se del caso, ordina l’adeguamento alle pre-
scrizioni. 
Secondo l’articolo 17 capoverso 4 Lferr l’ITF è responsabile della sicurezza d’esercizio nel qua-
dro delle prescrizioni. 
Secondo l’articolo 17b Lferr è responsabile della manutenzione del veicolo la persona iscritta 
come tale nel registro dei veicoli ammessi alla circolazione in Svizzera (ECM). Quest’ultima deve 
utilizzare, secondo l’articolo 5j Oferr, un sistema di manutenzione conforme, tra gli altri, all’arti-
colo 14 paragrafo 2 della direttiva (UE) 2016/798 e assicurare, secondo questo paragrafo, che i 
veicoli siano in condizioni di utilizzo in sicurezza.
Secondo l’articolo 19 Lferr l’impresa ferroviaria prende, conformemente alle prescrizioni del Con-
siglio federale e alle condizioni stabilite nell’approvazione dei piani, tutte le misure per garantire 
la sicurezza della costruzione e dell’esercizio della ferrovia e per evitare che persone o cose 
siano esposte a pericolo.
Secondo l’articolo 12 Lferr l’UFT può annullare, oppure impedire che siano eseguite, le decisioni 
e le disposizioni degli organi o dei servizi dell’impresa ferroviaria che sono contrarie a questa 
legge, alla concessione o a convenzioni internazionali o che ledono importanti interessi nazio-
nali.
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2. Le imprese dispongono di 
 un’autorizzazione di accesso alla rete e/o un certificato di sicurezza secondo l’articolo 8c Lferr 

(ITF);
 un’iscrizione nel registro dei veicoli ammessi alla circolazione di cui all’articolo 17a Lferr (de-

tentori);
 un’iscrizione come persona responsabile della manutenzione nel registro dei veicoli ammessi 

alla circolazione secondo l’articolo 17b Lferr (ECM).

3. Secondo l’articolo 89 Lferr l’UFT può ritirare provvisoriamente o definitivamente autorizzazioni, 
permessi e licenze o limitarne il campo di applicazione se si contravviene alla legge o alle sue 
disposizioni di esecuzione o se non ci si attiene alle limitazioni o agli oneri connessi al rilascio. 
Se del caso, secondo il capoverso 3 dello stesso articolo su richiesta dell’UFT gli impiegati, gli 
incaricati o i membri degli organi dell’impresa che nell’esercizio delle loro funzioni hanno ripetu-
tamente dato adito a reclami fondati devono essere destituiti da tali funzioni.

4. Secondo l’articolo 39 della legge federale del 20 dicembre 1968 sulla procedura amministrativa 
(PA; RS 172.021) l’autorità può eseguire la sua decisione se questa non può più essere impu-
gnata mediante rimedio giuridico. In base all’articolo 41 l’esecuzione, a spese dell’obbligato, può 
avvenire a cura dell’autorità che ha preso la decisione o d’un terzo incaricato. L’autorità avverte 
l’obbligato in merito all’esecuzione e gli assegna un congruo termine per l’adempimento, commi-
nandogli le sanzioni penali.

5. Secondo l’articolo 58 PA l’autorità inferiore può, fino all’invio della sua risposta, riesaminare una 
decisione impugnata. Lo può fare anche su richiesta di una delle parti o d’ufficio. Nel presente 
caso, le allegazioni dei ricorrenti nelle procedure A-7816/2025, A-7842/2025 e A-7839/2025 giu-
stificano un riesame delle decisioni dell’11 settembre 2025 e del 9 ottobre 2025.

6. L’UFT ha pertanto la competenza di emanare la presente decisione.

B Nel merito:

1. Rischi dovuti alla rottura di ruote

Il rapporto d’inchiesta sull’incidente del 10 agosto 2023 nella GBG evidenzia che sono possibili ul-
teriori rotture di ruote e quindi deragliamenti nel traffico merci. Le misure adottate finora a livello 
nazionale e internazionale coprono solo una parte delle ruote potenzialmente problematiche, che 
secondo il SISI sono tutte le ruote provviste di suole dei freni in materiale composito e, quindi, di 
fatto potrebbero essere interessati tutti i carri merci che oggi transitano in Svizzera. Per questo mo-
tivo, il SISI raccomanda ulteriori misure a livello europeo.
La rete ferroviaria svizzera è caratterizzata da traffico intenso e misto e numerose tratte importanti 
per il trasporto merci attraversano aree densamente popolate. L’impatto potenziale del deraglia-
mento di un treno merci è quindi notevole: può provocare per esempio una collisione con un treno 
passeggeri o il rilascio di sostanze pericolose in un agglomerato densamente popolato.
A causa della probabilità non trascurabile e legata a forti incertezze di un ulteriore incidente non-
ché del notevole impatto potenziale, l’UFT ritiene che allo stato attuale il rischio sia troppo elevato. 
Questa valutazione è in linea con quella delle FFS, la più grande impresa ferroviaria della Sviz-
zera, che ha previsto l’adozione di misure di ampia portata nel quadro del proprio sistema di ge-
stione dei rischi e della sicurezza qualora le autorità non ordinassero ulteriori provvedimenti.

2. Necessità d’intervento

In considerazione dei principi di interoperabilità, il pericolo esistente di rottura delle ruote deve es-
sere affrontato sul piano internazionale per evitare soluzioni di portata nazionale o addirittura 
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aziendale. In quest’ottica l’UFT ha chiesto l’attivazione di una procedura JNS e ha contribuito fatti-
vamente ai lavori del gruppo di lavoro. Al momento l’Ufficio constata l’assenza di misure armoniz-
zate a livello internazionale atte a eliminare il pericolo esistente nel prossimo futuro. Sulla base 
della sua valutazione del rischio si ritiene quindi obbligato, in quanto autorità nazionale di sicu-
rezza, ad agire nel suo ambito di competenza. Ha quindi sviluppato diverse misure che mirano a 
sostituire o integrare, per quanto possibile, quelle adottate dalle singole imprese, consentendo così 
un’armonizzazione almeno a livello nazionale. Queste misure si basano, tra le altre cose, sulle pro-
poste del settore (in particolare dei detentori di carri e delle ITF) e, potendo, tengono conto dei pa-
reri delle parti interessate.

3. Sovraccarico termico delle sale montate

Nel suo rapporto finale del 4 aprile 2025 (versione 3.0), tra le diverse misure definite in relazione 
all’indagine sull’incidente della GBG dovuto alla rottura delle ruote il JNS raccomanda di non consi-
derare più termostabili i tipi BA004 e comparabili.

Nella sua raccomandazione di sicurezza n. 205 il SISI raccomanda di estendere a tutti i tipi di sale 
montate provviste di suole dei freni in materiale composito i provvedimenti di limitazione dei rischi 
nell’esercizio proposti dal gruppo di lavoro JNS «Broken Wheels». Attualmente non è dato sapere 
quando questa raccomandazione sarà attuata in Europa. L’UFT, dal canto suo, ritiene che per la 
Svizzera l’attuazione della misura relativa alle ruote termostabili sia necessaria ora.

4. Diametro minimo della ruota

Tra le diverse misure definite nel suo rapporto finale del 4 aprile 2025, per il tipo di sala montata 
BA004 e comparabili il JNS raccomanda che le dimensioni limite per l’esercizio, già passate da 
840 mm a 860 mm nel 2019, siano aumentate di altri 4 mm, ovvero portate a 864 mm. Questo ulte-
riore incremento si basa sulla valutazione degli incidenti successivi a quello del San Gottardo, dalla 
quale risulta che il limite precedentemente scelto di 860 mm è troppo basso. Poiché le nuove di-
mensioni possono essere determinate solo in misura limitata durante l’esercizio, il JNS ha stabilito 
anche un valore di 880 mm per l’ultima riprofilatura, il cui mancato raggiungimento è considerato 
una modifica significativa e deve essere trattato secondo quanto disposto dal regolamento di ese-
cuzione (UE) n. 402/2013 della Commissione, del 30 aprile 2013, relativo al metodo comune di si-
curezza per la determinazione e valutazione dei rischi e che abroga il regolamento (CE) n. 
352/2009 (CSM REA).

In una sua nota del 31 maggio 2024 al JNS, l’UFT ha notificato come comparabili i tipi di sale mon-
tate BA303, RI101, BA304 e BA005. Il JNS ha incluso nell’elenco dei tipi che considera compara-
bili solo il BA304, mentre non vi ha inserito il tipo BA303 e il relativo comparabile RI101 perché un 
criterio non risultava adempiuto. Tuttavia, l’incidente del 28 novembre 2024 a Domodossola con 
una ruota che presentava cricche dimostra che anche questi due tipi possono essere interessati. Il 
BA005 non è stato incluso perché destinato solo a un carico assiale di 20 tonnellate, contro le 22,5 
tonnellate per cui è omologato il BA004. Questi due tipi di sale montate (BA004 e BA005) differi-
scono nei parametri dell’alesaggio del mozzo, ma sono identici nella cartella e nella corona della 
ruota; per l’UFT sono quindi comparabili nei criteri essenziali. Inoltre, si sono registrati incidenti con 
bassi carichi assiali e, a seconda della composizione del treno, il sovraccarico termico può variare 
per i singoli carri a prescindere dal loro effettivo carico assiale. In virtù di quanto suesposto, per-
tanto, l’UFT integra l’elenco JNS dei tipi di sale montate considerati comparabili con quelli BA005, 
BA303 e RI101.

5. Ispezione tecnica dei carri

Tra le diverse misure definite nel suo rapporto finale del 4 aprile 2025, per il tipo di sala montata 
BA004 e comparabili il JNS raccomanda di condurre un controllo visivo delle ruote ogni volta che si 
sostituiscono le suole dei freni e, in particolare, in officina quando si effettuano riparazioni.
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Nella sua raccomandazione di sicurezza n. 205 il SISI raccomanda di estendere a tutti i tipi di sale 
montate provviste di suole dei freni in materiale composito i provvedimenti di limitazione dei rischi 
nell’esercizio proposti dal gruppo di lavoro JNS «Broken Wheels». Attualmente non è dato sapere 
quando questa raccomandazione sarà attuata in Europa. L’UFT ritiene necessaria l’attuazione 
della misura relativa al controllo visivo delle ruote per la Svizzera.

Lo schema per la certificazione secondo il regolamento di esecuzione (UE) 2019/779 (regolamento 
ECM) prevede lo svolgimento di attività di manutenzione operativa (livello di manutenzione 2) sotto 
la responsabilità dell’ECM tra una corsa e l’altra. L’Ufficio rileva che l’esecuzione della manuten-
zione operativa (livello 2) non è ancora sufficientemente disciplinata e implementata e, poiché ciò 
rappresenta una grave lacuna sistemica, si riserva di ordinare una corrispondente estensione 
dell’ispezione tecnica dei carri (manutenzione di livello 2) a complemento dell’onere relativo al con-
trollo visivo delle ruote.

Nel determinare gli intervalli chilometrici l’UFT si basa in particolare sul chilometraggio dei casi noti 
di cricche e fratture di ruote. Attualmente non si dispone di sufficienti dati affidabili per definire cri-
teri precisi, soprattutto perché ogni ruota dovrebbe essere considerata singolarmente in funzione 
della sua fabbricazione e, in particolare, del suo utilizzo nell’esercizio.

Affinché lo svolgimento delle attività di manutenzione di livello 2 e la considerazione dei corrispon-
denti criteri per gli intervalli possano esplicare i loro effetti nell’esercizio operativo, è necessario 
uno scambio di dati tra le parti interessate. Nello specifico, le ECM devono comunicare quali carri 
sono stati controllati e quali rientrano negli intervalli previsti alle ITF, che da parte loro senza que-
ste informazioni non possono più utilizzare i carri per i propri treni.

6. Dichiarazione d’impegno da parte dei detentori di veicoli

I detentori di veicoli hanno ripetutamente affermato di adottare misure a lungo termine volte a ri-
durre significativamente il rischio di rottura delle ruote nel lungo periodo. Le misure concernono 
l’acquisto o la manutenzione di sale montate, in particolare:

 sostituzione dei tipi di sale BA004, BA390, Db-004sa, RI025, R32, BA304, BA303, RI101 e 
BA005 e dei tipi comparabili a quello BA004 a fronte di un livello di manutenzione IS3 (nuovi di-
schi) con tipi non interessati;

 applicazione di criteri di disegno atti ad aumentare la capacità delle ruote di sostenere carichi 
termomeccanici in conformità allo stato attuale della tecnica;

 applicazione dei criteri per il rilevamento di sovraccarichi termici mediante vernice termosensi-
bile sulle ruote secondo l’attuale stato della tecnica.

L’UFT sostiene questo approccio e parte dal presupposto che tali misure saranno attuate con lun-
gimiranza a prescindere da altri provvedimenti.

7. Misure dei detentori di veicoli relative a sale montate provviste di freni a ceppi con suole in mate-
riale composito

Nell’ambito della seconda tavola rotonda, il 1° agosto 2025, i detentori di veicoli hanno presentato 
all’UFT un elenco di misure già introdotte per aumentare la sicurezza dei carri merci: 

 ispezione delle sale montate a intervalli fissi nell’ambito della revisione dei veicoli e della riprofi-
latura prevalentemente dovuta all’usura nonché in occasione della sostituzione delle suole dei 
freni e del controllo visivo in conformità al catalogo europeo d’ispezione visiva per assi di carri 
merci (European Visual Inspection Catalogue for Freight Wagon Wheelset Shafts [EVIC]);

 eliminazione di cricche sulla superficie di rotolamento e controllo dello stato di tensione interna 
ad ogni riprofilatura;

 attuazione dell’appendice 10 del CUU relativa alle ispezioni delle sale montate con suole LL;
 riprofilatura e ispezione del profilo delle sale montate in occasione di misure di manutenzione 

dovute all’usura, in conformità ai valori limite per l’esercizio di cui all’appendice 9 del CUU;
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 divieto di utilizzo di suole LL nei veicoli nuovi;
 acquisto di ruote monoblocco solamente con tensioni residue di compressione nella corona e 

applicazione dei criteri di disegno secondo il rapporto del JNS.

L’UFT ritiene che queste misure siano necessarie ed efficaci per aumentare la sicurezza dei carri 
merci e parte dal presupposto che continueranno a essere attuate a prescindere da altri provvedi-
menti.

8. Test di percussione (con martello) su sale montate provviste di freni a ceppi con suole in materiale 
composito durante le ispezioni dei treni da parte delle ITF

Il 28 novembre 2024 durante l’ispezione di un treno a Domodossola è stata individuata una ruota 
con cricche. Un test di percussione sul campo può pertanto essere del tutto opportuno e adatto a 
rilevare la presenza di cricche o rotture, sempre che la situazione dell’esercizio consenta di con-
durlo con la necessaria accuratezza e che sia eseguito da personale adeguatamente formato ed 
esperto.
Il test di percussione nel quadro dell’ispezione del treno è da considerarsi una misura di supporto.

9. Sensibilizzazione dei macchinisti sulle modalità di condotta atte a evitare il sovraccarico termico 
delle ruote

Con il suo modo di guidare il macchinista può contribuire a prevenire il sovraccarico termico delle 
ruote e, di conseguenza, a ridurre la necessità di interventi di manutenzione in officina. Raccoman-
dazioni specifiche per le ITF sono contenute nel rapporto del JNS dedicato alle conseguenze di 
applicazioni involontarie di freni a ceppi LL «Consequences of unintended brake applications with 
LL blocks» (Link: JNS NP LL brake blocks_Final report_v2.0.pdf).
L’UFT parte dal presupposto che le ITF esamineranno queste misure e le attueranno ove possibile 
e opportuno.

10. L’UFT raccomanda ai destinatari della presente decisione di commissionare congiuntamente uno 
studio sull’influsso delle suole dei freni in materiale composito sulle sollecitazioni termiche a carico 
delle ruote al fine di sviluppare ulteriormente i criteri relativi all’intervallo e alla tecnica della loro 
manutenzione. 

11. L’UFT raccomanda ai destinatari della presente decisione di non utilizzare più in futuro i tipi di sale 
montate sopra citati e i relativi comparabili e di adoperarsi per separare le funzioni di guida e di fre-
natura nei futuri sviluppi dei carri merci.

12. A causa di fattori in parte ancora inesplorati riguardo alla diffusione delle cricche nella ruota, è ipo-
tizzabile che in caso di nuove evidenze vengano apportate modifiche alle misure ordinate. Al mo-
mento, tuttavia, al fine di garantire la sicurezza non è possibile accogliere la richiesta contenuta in 
alcuni pareri di disporre misure meno severe o rinunciarvi del tutto.

13. La presente decisione integra, senza contraddirlo, lo scritto dell’UFT al settore di cui alla sezione I 
numero 4, che rimane valido. Del rapporto finale del JNS si applica la vigente versione 3.0 di cui 
alla sezione I numero 3.  

14. La presente decisione sostituisce lo scritto dell’UFT al settore di cui alla sezione I numero 5.

15. Secondo l’articolo 55 capoverso 2 PA, nelle decisioni che non hanno per oggetto prestazioni pecu-
niarie l’autorità inferiore può togliere l’effetto sospensivo a un eventuale ricorso. Nel presente caso 
è necessaria una disposizione in tal senso poiché, per ridurre quanto prima il rischio di rottura delle 
ruote, l’introduzione delle misure ordinate non può attendere il passaggio in giudicato di una rela-
tiva sentenza.

https://www.era.europa.eu/system/files/2024-03/JNS%20NP%20LL%20brake%20blocks_Final%20report_v2.0.pdf
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16. La decisione non solleva i destinatari dall’obbligo di verificare, nell’ambito delle rispettive compe-
tenze e responsabilità, se le misure ordinate siano sufficienti per garantire la sicurezza o se a tal 
fine le imprese ne debbano disporre o attuare di diverse o ulteriori. Le imprese sono infatti le princi-
pali responsabili della sicurezza ferroviaria e lo restano anche in caso di intervento dell’autorità di 
vigilanza.

17. In particolare, l’obbligo delle ECM di assicurare che i veicoli siano in condizioni di utilizzo in sicu-
rezza implica quello di conoscere le condizioni dei veicoli, che tra le altre cose include sapere la 
data, il contenuto e il risultato dell’ultima ispezione tecnica, nonché i chilometri percorsi da allora. 
Se anche una ECM non disponesse delle informazioni richieste, già solo questi obblighi legali im-
pongono di adottare senza indugio le misure necessarie senza che l’UFT debba ordinarle.

18. La decisione, che riguarda i trasporti in Svizzera, ha un effetto indiretto anche sulle imprese con 
sede all’estero, per cui le ITF con un certificato di sicurezza per la Svizzera devono informare an-
che i loro partner esteri interessati (ITF partner, ECM, detentori di carri).

19. Secondo l’articolo 2 dell’ordinanza del 25 novembre 1998 sugli emolumenti per i trasporti pubblici 
(OEm-TP; RS 742.102) è dovuto un emolumento da chi chiede una prestazione all’UFT. Tenendo 
conto dell’onere richiesto nonché dell’interesse e dell’utilità per gli assoggettati a quest’emolu-
mento come pure della loro partecipazione attiva alle tavole rotonde sopra citate, in virtù dell’arti-
colo 9 capoverso 1 OEm-TP l’UFT rinuncia alla riscossione.

20. Secondo l’articolo 36 capoverso 3 della legge del 25 settembre 2020 sulla protezione dei dati (RS 
235.1) nell’ambito dell’informazione ufficiale del pubblico si possono comunicare dati personali 
d’ufficio o in virtù della legge del 17 dicembre 2004 sulla trasparenza (RS 235.1) se i dati sono in 
rapporto con l’adempimento di compiti pubblici e sussiste un interesse pubblico preponderante alla 
loro comunicazione. Lo stesso vale secondo l’articolo 57s capoverso 4 della legge del 21 marzo 
1997 sull’organizzazione del Governo e dell’Amministrazione (RS 172.010) per i dati concernenti 
persone giuridiche. Poiché sussiste un interesse pubblico preponderante al contenuto della pre-
sente decisione, vengono solo anneriti i nomi delle persone fisiche che non l’hanno firmata.

III decide:

1. Le decisioni dell’UFT dell’11 settembre 2025 e del 9 ottobre 2025 in merito a misure correlate 
alla sicurezza di carri merci sono revocate.

2. Per tutte le sale montate su carri merci provviste di freni a ceppi

Le sale montate provviste di freni a ceppi sono da considerarsi non termostabili, a prescindere 
da qualsiasi marcatura riportata sui coperchi delle boccole. Lo stato di sovraccarico termico deve 
essere verificato in base ai criteri del rapporto del JNS (versione 3.0). 
Le sale in esercizio di cui si rileva un sovraccarico termico devono essere segnalate all’ECM o 
inviate direttamente in manutenzione.

3. Per i carri merci con sale montate provviste di freni a ceppi dei tipi BA004, BA390, Db-004sa, 
RI025, R32, BA304, BA303, RI101 e BA005 e comparabili al BA004

L’ECM deve verificare la comparabilità applicando i criteri del rapporto del JNS (versione 3.0).

Il diametro minimo delle sale dei tipi sopra elencati è di 864 mm per i carri merci in esercizio. 
Quelle con un diametro inferiore devono essere inviate in manutenzione.

4. Per i carri merci con sale montate provviste di freni a ceppi con suole in materiale composito

L’ECM deve condurre un’ispezione tecnica dei carri a intervalli regolari. Può anche affidarla a 
terzi. 
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Tale ispezione può essere effettuata durante altre misure di manutenzione. 

Essa comprende almeno un controllo visivo dell’intera circonferenza delle sale montate volto a 
verificare la presenza di cricche sulla superficie di rotolamento, sulla cartella e sulla corona, in 
conformità con il rapporto del JNS, nonché di sovraccarichi termici, del diametro minimo e di altri 
danni alla superficie di rotolamento quali scheggiature, riporti di metallo, sfaccettature, scanala-
ture, infossature e sbavature. 
Oltre al controllo visivo è necessario condurre un test di percussione sui dischi delle ruote. 
L’ispezione tecnica deve essere effettuata applicando i criteri di manutenzione stabiliti dall’ECM. 
Le sale sulle quali si rilevano uno o più difetti devono essere inviate in manutenzione durante 
l’ispezione.

L’ispezione tecnica dei carri deve essere effettuata singolarmente ai seguenti intervalli di chilo-
metraggio, in funzione del tipo di suola del freno e del diametro delle sale montate.

Carri merci con sale montate di dimensione nominale di 920 mm provviste di freni a ceppi con 
suole del tipo KLL

 Ogni 50 000 km per i carri merci con almeno una sala di diametro inferiore o uguale a 880 
mm

 Ogni 100 000 km per i carri merci con sale di diametro superiore a 880 mm

Carri merci con sale montate di dimensione nominale di 920 mm provviste di freni a ceppi con 
suole del tipo K

 Ogni 100 000 km per i carri merci con almeno una sala di diametro inferiore o uguale a 880 
mm

 Ogni 200 000 km per i carri merci con sale di diametro superiore a 880 mm

Il chilometraggio viene calcolato a partire dall’ultima ispezione tecnica del carro, durante la quale 
è stato effettuato almeno un controllo visivo dell’intera circonferenza delle sale montate volto a 
verificare la presenza di cricche e altri danni, anche se tale ispezione è avvenuta prima dell’ema-
nazione della presente decisione.  

L’ECM documenta i difetti rilevati durante le ispezioni nel rapporto annuale di attività indicando: 

 numero di carri merci ispezionati; 
 numero di sale ispezionate;
 sale, specificando tipo, diametro e relativi difetti, inviate in manutenzione con:

 cricche sulla superficie di rotolamento, sulla cartella e sulla corona di cui al rapporto del 
JNS,

 sovraccarico termico, o
 altri danni alla superficie di rotolamento, quali scheggiature, riporti di metallo, sfaccettature, 

scanalature, infossature e sbavature;
 norme di manutenzione applicate.

Le ITF possono impiegare sulla rete svizzera a scartamento normale solo i carri merci di cui sia 
documentato che sono stati sottoposti a un’ispezione tecnica nel rispetto dell’intervallo sopra in-
dicato. Devono poterlo verificare prima che un carro sia utilizzato per un treno.

5. Test di percussione (con martello) su sale montate provviste di freni a ceppi con suole in mate-
riale composito

Le ITF conducono nel quadro dell’ispezione tecnica del treno il test di percussione di cui al rap-
porto del JNS, sempre che la situazione dell’esercizio lo consenta.
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6. L’attuazione delle misure di cui alla sezione III numero 4 deve iniziare immediatamente e conclu-
dersi in ogni caso entro il 31 dicembre 2026.

7. L’attuazione delle misure di cui alla sezione III numeri 2, 3 e 5 deve iniziare immediatamente e 
concludersi in ogni caso entro il 31 dicembre 2025.

8. Ad eventuali ricorsi contro i numeri 1–8 e 13 del presente dispositivo è tolto l’effetto sospensivo.

9. La presente decisione integra, senza contraddirle, le istruzioni di cui allo scritto dell’UFT del 6 
settembre 2024 Deragliamento del treno merci nella galleria di base del San Gottardo – Istru­
zioni ai responsabili per l’attuazione delle misure del gruppo di lavoro JNS «Broken Wheels». 
Del rapporto finale del JNS si applica la vigente versione 3.0 di cui alla sezione I numero 3.  

10. La decisione sostituisce la raccomandazione dell’UFT di cui allo scritto del 13 marzo 2025 Dera­
gliamento del treno merci nella galleria di base del San Gottardo – Recente segnalazione del 
gruppo di lavoro JNS «Broken Wheels» in riferimento ad altre serie di sale montate.

11. Quelle di cui sopra costituiscono un minimo di misure necessarie. Se i detentori di veicoli o i loro 
ECM rilevano che per garantire la sicurezza dell’esercizio ne occorrono di aggiuntive o di più se-
vere, hanno la responsabilità di adottarle.

12. Non è riscosso alcun emolumento. 

13. La decisione può essere pubblicata dall’UFT o altrimenti resa accessibile al pubblico su do-
manda. I nomi delle persone fisiche che non l’hanno firmata sono anneriti.

Ufficio federale dei trasporti

Dr. Stefano Oberti  
Vicedirettore

Hanspeter Egli
Caposezione Vigilanza sulla sicurezza

Rimedi giuridici

In virtù dell’articolo 50 PA contro la presente decisione può essere interposto ricorso scritto presso il 
Tribunale amministrativo federale, casella postale, 9023 San Gallo, entro 30 giorni dalla notifica. Se-
condo l’articolo 20 PA, il termine per il ricorso, se deve essere notificato alle parti, comincia a decorrere 
il giorno dopo la notifica. Per la sospensione dei termini si applica l’articolo 22a PA.

Il ricorso dovrà soddisfare i requisiti di cui agli articoli 44 segg. PA. L’atto di ricorso, da presentare in 
duplice copia, deve contenere le conclusioni, le relative motivazioni e l’indicazione dei mezzi di prova 
addotti. Devono essere allegati la decisione impugnata e i documenti indicati come mezzi di prova, se 
in possesso del ricorrente. Il ricorso deve recare la firma del ricorrente o del suo rappresentante, che è 
tenuto a legittimarsi con procura scritta. Le spese della procedura di ricorso sono attribuite in base 
all’articolo 63 PA.
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Copia p. c. a:
 VAP – Verband der verladenden Wirtschaft, wey@cargorail.ch 
 SQS – Associazione Svizzera per Sistemi di Qualità e di Management, magnus.kowol@sqs.ch 
 Sconrail SA, martin.scheffel@sconrail.com
 ERA – Agenzia dell’Unione europea per le ferrovie, oana.gherghinescu@era.europa.eu 

Copia interna tramite link a:
 Ho, OBS, PBR, VOM, bb, dg, fz, gl, gv, pv, mz, re, sn, su, zr
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