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OGGETTO DELLO STUDIO 
 

 

Nell'ambito della sua missione di conservazione dell'ambiente marino, l'Accordo RAMOGE 

è interessato alle pressioni esercitate sull'ambiente dalle attività umane.  

L'Accordo ha commissionato uno studio per fare il punto sulle attività legate alla crociera e 

alla grande nautica da diporto nell'area RAMOGE, particolarmente attraente per queste 

attività.  

Lo studio redige un inventario dell'impatto ambientale di ciascuna di queste attività, descrive 

il contesto normativo dei Paesi aderenti all'Accordo e propone soluzioni per migliorare la 

situazione. 

Lo studio è composto da 5 volumi (scaricabili dal sito www.ramoge.org): 

Volume 1: Sintesi: approccio metodologico, risultati e raccomandazioni, 

Volume 2-1: La navigazione da crociera – Valutazione degli impati ambientali e 

raccomandazioni, 

Volume 2-2: La grande nautica da diporto – Valutazione degli impatti ambientali e 

raccomandazioni, 

Volume 3: Analisi degli strumenti di certificazione esistenti e delle iniziative di 

informazione e sensibilizzazione,  

Volume 4: Progettazione degli ancoraggi per navi da crociera e grandi imbarcazioni 

da diporto.  

 

Il volume 1 contiene otto capitoli: 

▬ 1. Metodologia, 

▬ 2. La navigazione da crociera: impatti ambientali e raccomandazioni,  

▬ 3. La grande nautica da diporto: impatti ambientali e raccomandazioni, 

▬ 4. Analisi degli strumenti di certificazione esistenti e delle iniziative di 

informazione e sensibilizzazione, 

▬ 5. Progettazione degli ancoraggi per navi da crociera e grandi imbarcazioni da 

diporto, 

▬ 6. Sintesi delle raccomandazioni, 

▬ 7. Principali riferimenti bibliografici, 

▬ 8. Interviste e corrispondenza. 

 

  

http://www.ramoge.org/


 

 
STUDIO PER UNA GESTIONE SOSTENIBILE E RESPONSABILE DELLA NAVIGAZIONE DA CROCIERA 

3/97 
E DELLA GRANDE NAUTICA DA DIPORTO 

Volume 1 - Sintesi: Metodologia, impatti e raccomandazioni  

  

SOMMARIO  

 

0 - OGGETTO DI STUDIO .......................................................................................... 7 

1 - METODOLOGIA ................................................................................................... 8 

2 - LA NAVIGAZIONE DA CROCIERA: IMPATTI AMBIENTALI E 

RACCOMANDAZIONI ............................................................................................. 10 

 Ancoraggio con ancora ............................................................................................................ 11 

 Ormeggio fisso al gavitello ..................................................................................................... 11 

 Ancoraggio dinamico ............................................................................................................... 12 

 La gestione degli ancoraggi e della sosta delle navi ............................................................. 12 

 Altri impatti sugli habitat ........................................................................................................ 13 

 Rumore emesso dalle navi ....................................................................................................... 14 

 Fonti di disturbo per i cetacei ................................................................................................. 14 

 La situazione nel santuario Pelagos ........................................................................................ 15 

 Impatto del rumore sui pesci .................................................................................................. 15 

 I fattori che contribuiscono al rischio di collisione ............................................................... 16 

 I rischi nel santuario Pelagos ................................................................................................... 16 

 Misure di riduzione e di prevenzione ..................................................................................... 16 

 Gli effetti dell’inquinamento luminoso .................................................................................. 17 

 Le misure di mitigazione .......................................................................................................... 18 

 La regolamentazione ................................................................................................................ 18 

2.6.2 Consumo e rifornimento di acqua dolce .................................................................................. 19 

2.6.3 Acque reflue domestiche ...................................................................................................... 20 

2.6.4 Acque di sentina .................................................................................................................... 22 



 

 
STUDIO PER UNA GESTIONE SOSTENIBILE E RESPONSABILE DELLA NAVIGAZIONE DA CROCIERA 

4/97 
E DELLA GRANDE NAUTICA DA DIPORTO 

Volume 1 - Sintesi: Metodologia, impatti e raccomandazioni  

2.6.5 Acque di zavorra .................................................................................................................... 23 

2.6.6 Acque residue dei dispositivi di trattamento dei fumi (scrubber) .................................... 23 

2.6.7 Rifiuti solidi ............................................................................................................................ 24 

2.6.8 Rivestimenti antivegetativi per gli scafi delle navi ............................................................. 26 

2.7.2 Contesto ................................................................................................................................. 26 

2.7.3 Regolamentazione ................................................................................................................. 27 

2.7.4 Le fonti di emissione e le sostanze inquinanti .................................................................... 27 

2.7.5 Le emissioni nelle fasi di navigazione .................................................................................. 28 

2.7.6 Situazione nei porti della zona RAMOGE: Marsiglia, Genova e Monaco .......................... 28 

2.7.7 Le navi da crociera alla fonda ............................................................................................... 28 

2.7.8 Adeguamento alla nuova regolamentazione e riduzione delle emissioni inquinanti ..... 29 

2.8.1 Situazione ed evoluzione del trasporto marittimo .................................................................. 30 

2.8.2 Strategie di riduzione delle emissioni di gas a effetto serra (GES) ................................... 30 

2.8.3 Soluzioni di mitigazione delle emissioni di GES ................................................................. 30 

2.8.4 Progressi tecnologici nella progettazione e motorizzazione delle navi ........................... 31 

2.8.5 Navi a zero emissioni (ZEV, Zero-Emission Vessels) ........................................................... 31 

2.9.2 Transito di crocieristi in un porto di scalo e traffico stradale indotto .............................. 32 

2.9.3 Transito di passeggeri quando la nave è ancorata in rada ................................................ 33 

2.10.2 Emissioni sonore aeree .......................................................................................................... 33 

2.10.3 Paesaggio ............................................................................................................................... 34 

3 LA GRANDE NAUTICA DA DIPORTO: IMPATTI AMBIENTALI E 

RACCOMANDAZIONI ............................................................................................. 36 

3.6.2 La flotta .................................................................................................................................. 36 

3.6.3 Il Mediterraneo, la seconda destinazione crocieristica per grandi yacht ......................... 36 

3.6.4 Caratteristiche della grande nautica da diporto ................................................................. 37 

3.7.2 L’arretramento delle praterie nelle zone di ancoraggio delle imbarcazioni .................... 37 

3.7.3 Le conseguenze sulla prateria di Posidonia......................................................................... 38 

3.7.4 Gestione degli ancoraggi della grande nautica da diporto ............................................... 38 

3.7.5 ZMEL: una modalità di ormeggio organizzato per la grande nautica da diporto (da 24 m 

a 80 m) 39 

3.7.6 Impatti dell’ombreggiamento della prateria di Posidonia causato dalle imbarcazioni 

ancorate ................................................................................................................................................ 41 

3.7.7 Impatti del posizionamento dinamico (PD) ........................................................................ 41 



 

 
STUDIO PER UNA GESTIONE SOSTENIBILE E RESPONSABILE DELLA NAVIGAZIONE DA CROCIERA 

5/97 
E DELLA GRANDE NAUTICA DA DIPORTO 

Volume 1 - Sintesi: Metodologia, impatti e raccomandazioni  

3.11.2 Acque reflue domestiche ...................................................................................................... 43 

3.11.3 Acque di sentina .................................................................................................................... 44 

3.11.4 Acque di zavorra .................................................................................................................... 44 

3.6.4 - Rivestimenti antivegetativi per gli scafi delle navi .......................................................... 45 

3.6.5 - Pulizia e manutenzione delle imbarcazioni ...................................................................... 45 

3.6.6 Rifiuti solidi ............................................................................................................................ 46 

3.6.7 Impianti e modalità di raccolta dei rifiuti nei porti turistici .............................................. 46 

3.7.1 - Rimozione dei relitti navali ................................................................................................ 47 

3.7.2 - Smantellamento e riciclaggio delle navi a fine vita ......................................................... 47 

3.8.1 - Il contesto, la regolamentazione, le fonti di emissione e le sostanze inquinanti .......... 48 

3.8.2 - Impatto delle diverse fasi di funzionamento .................................................................... 48 

3.8.3 - Abbassamento del tenore di zolfo dei carburanti ............................................................ 48 

3.8.4 - Conseguenze dell’applicazione della norma IMO Tier III sulla riduzione degli ossidi di 

azoto 48 

3.8.5 - Altre soluzioni per ridurre le emissioni inquinanti nel rispetto delle nuove normative 49 

3.9.1 - Situazione ed evoluzione del trasporto marittimo .......................................................... 50 

3.9.2 - Strategie di riduzione delle emissioni di gas a effetto serra ........................................... 50 

3.9.3 - Grande nautica da diporto ed emissioni di gas a effetto serra (GES) ............................. 50 

3.9.4 - Soluzioni di mitigazione dei GES ....................................................................................... 50 

3.10.1 - Ambiente sonoro: rumore e vibrazioni ............................................................................. 51 

3.10.2 - Impatti sui siti e paesaggi .................................................................................................. 51 

4 - ANALISI DEGLI STRUMENTI DI CERTIFICAZIONE ESISTENTI E DELLE 

INIZIATIVE DI INFORMAZIONE E SENSIBILIZZAZIONE ..................................... 54 

4.1.1 - Società di classificazione .................................................................................................... 54 

4.1.2 - Autorità portuali e categorie socio-professionali ............................................................ 54 

4.1.3 - ONG ...................................................................................................................................... 54 

4.1.4 - I sistemi di classificazione ambientale per la grande nautica da diporto ...................... 55 

4.2.1 Navigazione da crociera ........................................................................................................ 56 

4.2.2 Navigazione della grande nautica da diporto ..................................................................... 56 

4.2.1 - Navigazione da crociera ..................................................................................................... 56 



 

 
STUDIO PER UNA GESTIONE SOSTENIBILE E RESPONSABILE DELLA NAVIGAZIONE DA CROCIERA 

6/97 
E DELLA GRANDE NAUTICA DA DIPORTO 

Volume 1 - Sintesi: Metodologia, impatti e raccomandazioni  

4.2.2 - Navigazione da diporto ...................................................................................................... 57 

5 - PROGETTAZIONE DEGLI ANCORAGGI PER NAVI DA CROCIERA E 

GRANDI IMBARCAZIONI DA DIPORTO ............................................................... 58 

6- RACOMMANDAZIONI PROPOSTE ........................................................... 59 

6 - SINTESI DELLE RACCOMANDAZIONI .................................................... 60 

7 - PRINCIPALI RIFERIMENTI BIBLIOGRAFICI ............................................ 80 

8 - INTERVISTE E CORRISPONDENZA ......................................................... 93 

 

 

 

 

  



 

 
STUDIO PER UNA GESTIONE SOSTENIBILE E RESPONSABILE DELLA NAVIGAZIONE DA CROCIERA 

7/97 
E DELLA GRANDE NAUTICA DA DIPORTO 

Volume 1 - Sintesi: Metodologia, impatti e raccomandazioni  

0 - OGGETTO DI STUDIO 
 

Il gruppo di lavoro “Gestione Integrata delle Zone Costiere” dell’Accordo RAMOGE ha 

commissionato uno studio per promuovere la gestione sostenibile e responsabile della 

navigazione da crociera e della grande nautica da diporto, allo scopo di limitarne gli 

impatti sull’ambiente marino e costiero. 

Lo studio si compone di cinque volumi: 

▬ Volume 1: Sintesi: metodologia, impatti e raccomandazioni 

▬ Volume 2-1: La navigazione da crociera - Valutazione degli impatti 

ambientali e raccomandazioni 

▬ Volume 2-2: La grande nautica da diporto - Valutazione degli impatti 

ambientali e raccomandazioni 

▬ Volume 3: Analisi degli strumenti di certificazione esistenti e delle 

iniziative di informazione e sensibilizzazione  

▬ Volume 4: Ancoraggio delle navi da crociera e delle grandi imbarcazioni 

da diporto 

 

Il volume 1 è costituito da otto capitoli: 

▬ 1. Metodologia 

▬ 2. La navigazione da crociera: impatti ambientali e raccomandazioni  

▬ 3. La grande nautica da diporto: impatti ambientali e raccomandazioni  

▬ 4. Analisi degli strumenti di certificazione esistenti e delle iniziative di 

informazione e sensibilizzazione 

▬ 5. Progettazione degli ancoraggi per navi da crociera e grandi imbarcazioni da 

diporto 

▬ 6. Sintesi delle raccomandazioni 

▬ 7. Principali riferimenti bibliografici 

▬ 8. Interviste e corrispondenza 
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1 - METODOLOGIA 
Lo studio è stato realizzato mediante: 

▬ una ricerca bibliografica; 

▬ una serie di interviste condotte con i protagonisti dei due settori oggetto di analisi; 

▬ la raccolta di ulteriori informazioni con la partecipazione a seminari e conferenze sulle tematiche 

oggetto di studio. 

1.1 - Ricerca bibliografica 

▬ La ricerca bibliografica si è concentrata su pubblicazioni e relazioni scientifiche inerenti perlopiù al 

Mediterraneo e, in particolare, alla zona RAMOGE (Francia e Corsica, Monaco e regione Liguria), 

allargandosi anche ad altri paesi (USA, Canada e Nord Europa) per completare le informazioni mancanti 

in alcuni settori. Le ricerche sono state effettuate con l’ausilio del motore di ricerca Google Scholar. Le 

principali fonti bibliografiche utilizzate sono citate nel corpo del testo a fondo pagina. Il capitolo 7 

“Principali riferimenti bibliografici” riporta l’elenco di pubblicazioni, relazioni e studi passati in rassegna. 

▬ Le ricerche bibliografiche hanno permesso di censire le buone pratiche ambientali in uso tra gli 

operatori dei due settori quali compagnie di crociera, porti che accolgono grandi imbarcazioni da 

diporto e navi da crociera, autorità portuali e istituzioni responsabili in materia di gestione degli spazi 

marittimi e costieri.  

1.2 -  Interviste con gli attori dei due settori 

Sono state condotte alcune interviste mirate seguendo una lista validata dal Comitato direttivo. I colloqui si 

sono tenuti al telefono, in modalità videoconferenza o per email. Il capitolo 8 riporta l’elenco delle persone 

consultate (istituzioni pubbliche e private, associazioni socioprofessionali, gestori di aree marine protette, 

amministrazioni competenti in materia di ambiente e navigazione marittima). 

1.3 - Conferenze 

Gli autori dello studio hanno partecipato a due conferenze: 

▬ Préfecture Maritime de la Méditerranée: conferenza divulgativa sulla realizzazione delle 

infrastrutture rispondenti alla nuova politica sugli ancoraggi nel Mediterraneo (Tolone, 22 settembre 

2020), 

 

▬ Plan Bleu Mediterraneo: preparazione delle linee guida per lo sviluppo sostenibile dell’industria 

crocieristica e della navigazione da diporto nel Mediterraneo (Guidelines for the sustainability of cruises 

and recreational boating in the Mediterranean region), 23 novembre 2020. 

 

1.4 - Scelte redazionali 

Alla luce della specificità dei due settori, gli autori hanno scelto di trattarli in separata sede (Volumi 2-1: La 

navigazione da crociera e 2-2: La grande nautica da diporto). 

Il volume 3, dedicato alle certificazioni esistenti, è comune alle due attività. Questi tre volumi sono 

indipendenti, benché tra di loro vi siano alcuni rimandi. 

Il volume 4 tratta, nello specifico, del dimensionamento degli ancoraggi per le grandi imbarcazioni sia per 

le navi da crociera sia per i grandi yacht. 
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Il contenuto dei volumi 2-1 e 2-2 propone un’analisi tematica comune, suddivisa in base allo schema 

sottostante. Ogni tematica è sviluppata allo stesso modo e verte su regolamentazione, analisi degli impatti 

e proposte di raccomandazione. 

 

1.5 - Limiti dello studio 

▬ Utilizzando i dati disponibili sono stati descritti e, in alcuni casi, quantificati gli effetti indotti dalle 

singole attività, anche se con i dati esistenti è difficile calcolare esattamente l’impatto associato a 

ognuna di esse. Ad esempio, la modellizzazione della qualità dell’aria nei porti della zona RAMOGE 

considera tutte le categorie di navi (commerciali, traghetti, navi da crociera e altre); e ancora, le 

statistiche sugli sbarchi e il trattamento dei rifiuti negli impianti portuali di raccolta non consentono di 

quantificare l’apporto delle sole navi da crociera. 

▬ Lo studio non tiene conto degli effetti cumulativi provocati dalle due attività (settore crocieristico 

sommato alla grande nautica da diporto), dalle navi passeggeri e mercantili e, nell’ambito del 

diportismo, degli impatti sull’ambiente derivanti dall’intera flotta da diporto, perlopiù costituita da 

imbarcazioni di piccole e medie dimensioni. 

▬ Gli elementi di contesto (presentazione ed evoluzione delle attività) fanno riferimento ai primi mesi del 

2020 e agli anni precedenti, senza tenere conto dei drastici cambiamenti dovuti alla pandemia da 

Covid-19. 

1.6 - Comitato direttivo 

Lo studio è stato seguito e validato da un comitato direttivo che si è riunito il 28 ottobre 2020, il 3 dicembre 

2020 e il 20 aprile 2021. 

Comitato direttivo  

Anne Vissio, Segretaria esecutiva dell’Accordo RAMOGE; Florent Champion, responsabile progetti 

dell’Accordo RAMOGE; Bruno Rodriguez, Ministère de la Transition Écologique -Ministère de la Mer; Fréderic 

Villers, Office Français de la Biodiversité; André Grosset, Préfecture maritime de la Méditerranée; Marion 

Brichet, Direction interrégionale de la mer Méditerranée; Eric Mabo, Vice delegato generale - Fédération des 

Industries Nautiques; Pierre Bouchet, Direction des Affaires maritimes, Monaco; Tiziana Chieruzzi, Ministero 

della Transizione Ecologica; Leonardo Tunesi, Istituto Superiore per la Protezione e la Ricerca Ambientale. 

Le imprese (compagnie di navigazione, costruttori, produttori di attrezzature, cantieri navali, ecc.) sono citate unicamente a 

titolo di esempio senza alcuno scopo di natura commerciale.  

                    ril         on identiel
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2 - LA NAVIGAZIONE DA CROCIERA: IMPATTI AMBIENTALI E 

RACCOMANDAZIONI 

 

2.1 - Il contesto 

Il Mediterraneo è la destinazione da crociera più popolare tra i viaggiatori europei e il secondo mercato 

mondiale per l’industria crocieristica, di cui detiene una quota del 14,8%. A livello globale, il mar Mediterraneo 

è annoverato tra le regioni che registrano una crescita sostenuta del settore, pari a circa il 5% all’anno.  

Fino al primo trimestre 2020 il turismo da crociera nel Mediterraneo è stato un settore in pieno sviluppo. Nel 

2019, le navi da crociera hanno ospitato 31,21 milioni di passeggeri, con un aumento dell’11,51% nel numero 

di crocieristi rispetto al 2018. Nello stesso anno sono stati registrati 13.692 scali. Tuttavia, la drammatica 

pandemia da Covid 19 solleva una serie di interrogativi importanti per il futuro del comparto crocieristico, da 

ormai venti anni caratterizzato da una crescita costante. 

Il continuo aumento del numero di crocieristi ha portato alla costruzione di navi sempre più grandi nel 

Mediterraneo e nei mari limitrofi. Nel 2000, uno scalo mediterraneo segnava in media solo 813 movimenti di 

passeggeri: in dieci anni, il numero medio di passeggeri per scalo è passato a 1.577, toccando il record di 2.279 

passeggeri nel 2019. 

Nella zona dell’Accordo RAMOGE, i principali traffici e porti di scalo utilizzati per l’industria crocieristica sono i 

seguenti: 

▬ Francia 

Marsiglia è il primo porto crocieristico in Francia e il quinto nel Mediterraneo. Nel 2019 ha registrato 497 

scali e 1.861.404 passeggeri.  

Nel dipartimento del Var (362.479 crocieristi nel 2019): Tolone (31% dei crocieristi) e con ancoraggio in 

rada: Saint-Tropez (43%), Sanary-sur-Mer (8%), Porquerolles (5%), Saint-Raphaël (5%), Bandol (4%) e Le 

Lavandou (4%). 
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Nelle Alpi Marittime (697.360 crocieristi nel 2019): Cannes (63% dei traffici), Villefranche-sur-Mer (29%), 

Nizza (7%) e Antibes-Vauban (1%). 

In Corsica, il porto di Ajaccio ha accolto 1.003.886 passeggeri nel 2016 pari all’87,4% del totale, seguito da 

Calvi (4,5%), Bastia (3,1%), Propriano (2,8%), Bonifacio (1,4%), Porto Vecchio (0,6%) e l’Ile Rousse. 

▬ Monaco  

Da marzo 2003, Port Hercule ha sviluppato una nuova attività commerciale accogliendo le navi da crociera 

in banchina (183.468 crocieristi nel 2019). 

▬ Regione Liguria  

Ogni anno la regione Liguria accoglie circa 2,5 milioni di crocieristi confermandosi la prima regione italiana 

per numero di passeggeri in transito (22% del totale nel 2016), mentre si trova al quarto posto per numero 

di scali (15,8%). Negli ultimi dieci anni il porto di La Spezia ha registrato il maggior numero di crocieristi, 

segnando una crescita media annua del 22,7% tra il 2007 e il 2016 rispetto a Savona (+2%) e Genova 

(+7,7%). 

 

2.2 - Impatti degli ancoraggi e ormeggi delle navi sugli habitat marini, in particolare 

sulla prateria di Posidonia 

Oltre ad appoggiarsi ai porti di scalo dove rimangono ormeggiate in banchina, le navi da crociera possono 

dover stazionare usando l’ancora, un ormeggio fisso al gavitello, o mantenersi ferme in posizionamento 

dinamico. 

Ancoraggio con ancora 

Essendo un ecosistema primario o “ingegnere” tra i più produttivi al mondo, la prateria di Posidonia svolge 

un ruolo ecologico ed economico fondamentale, ed è attualmente fortemente minacciata dalla pressione degli 

ancoraggi in mare, in continuo aumento lungo le coste del Mediterraneo. Le ancore delle imbarcazioni 

provocano gravi danni fisici, talvolta irreversibili. Si tratta di una situazione ormai ben nota, grazie alle migliori 

conoscenze dei fondali marini e delle modalità di fruizione del mare: infatti, numerosi studi basati su 

osservazioni e indagini oggettive hanno dimostrato il grave impatto degli ancoraggi delle navi sulle praterie di 

Posidonia. 

La calata, il posizionamento e il recupero dell’ancora provocano una perturbazione meccanica del sedimento 

creando depressioni o lunghi solchi dovuti al trascinamento dell’ancora e allo sfregamento della catena. La 

profondità a cui le ancore penetrano nei sedimenti mobili dipende dalle dimensioni dell’ancora, dalla velocità 

a cui rimane a contatto con il fondale e dalla natura del sedimento (granulometria, compattezza, contenuto di 

materia organica). 

Gli impatti diretti e indiretti causati dagli ancoraggi in rada delle imbarcazioni da diporto, di qualsiasi 

dimensione esse siano, sono molto ben documentati nella regione RAMOGE. In base ai numerosi studi 

realizzati, circa il 30% degli habitat costieri a profondità comprese tra 0 e -80 m sono soggetti alla pressione 

degli ancoraggi di grandi navi (superiori a 24 m di lunghezza). Circa un quarto degli ancoraggi avviene sulla 

prateria di Posidonia e i rimanenti tre quarti su fondali mobili. Tuttavia, a differenza delle imbarcazioni da 

diporto, esistono poche evidenze degli impatti causati dall’ancoraggio delle navi da crociera. 

Ormeggio fisso al gavitello 

Solitamente gli ormeggi fissi sono costituiti da un corpo morto o un’ancora-catenaria appoggiata sul fondale, 

una catena e un gavitello di ormeggio a cui la nave da crociera aggancia una gomena utilizzando 

un’imbarcazione di servizio, talvolta messa a disposizione dall’apposito servizio di rimorchio/ormeggio 

presente nei grandi porti. L’utilizzo di un gavitello di ormeggio, se installato su fondali meno sensibili (di natura 

sabbiosa o sabbiosa-fangosa) e dotato di un sistema di boe per evitare lo sfregamento della catena sul fondale, 

evita: 
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▬ il rimaneggiamento e la sospensione dei sedimenti nel momento in cui l’ancora tocca il fondale, che a 

lungo termine potrebbe portare a conseguenze irreversibili; 

▬ il degrado meccanico della prateria di Posidonia causato dall’utilizzo delle ancore delle navi. 

La scheda 8 intitolata Retour d’expériences sur la mise en place de coffre d’amarrage pour les navires de croisière 

: modalités de prise en compte de l’environnement, allegata alla Stratégie méditerranéenne de gestion des 

mouillages de petite et grande plaisance, riporta le linee guida da adottare per l’installazione di un gavitello di 

ormeggio. 

Ancoraggio dinamico 

Il sistema di ancoraggio dinamico consente di mantenere l’imbarcazione nella posizione prescelta, in modalità 

dinamica e automatica, senza utilizzare l’ancora tradizionale. Il sistema utilizza uno o più propulsori orientabili, 

che vengono azionati tramite segnali di posizione inviati dai satelliti del sistema di posizionamento globale 

GPS e l’indicazione della direzione della barca. Gli impatti legati al posizionamento dinamico sono i seguenti: 

▬ mancanza di un impatto fisico, poiché l’ancora non viene utilizzata;  

▬ sospensione di particelle di sedimento causata dai motori utilizzati per la stabilizzazione, se la nave è 

posizionata a basse profondità; 

▬ impatto diretto sulla fauna marina sotto forma di emissioni acustiche prodotte dal funzionamento dei 

motori dei dispositivi di posizionamento dinamico (POD o propulsori trasversali) durante la manovra; 

▬ emissioni atmosferiche prodotte dal funzionamento dei generatori che alimentano i motori elettrici 

dei propulsori. 

La gestione degli ancoraggi e della sosta delle navi 

Regolamentazione 

▬ In Francia, il decreto 2019/123 del 3 giugno 2019 stabilisce il quadro generale per l’ancoraggio e la 

sosta delle navi nelle acque territoriali francesi del mar Mediterraneo. Le disposizioni si applicano alle 

navi battenti bandiera francese o bandiera straniera intenzionate ad ancorare o sostare nelle acque 

interne e nelle acque territoriali francesi del Mediterraneo. L’ancoraggio e la sosta delle navi sono 

regolamentati dal préfet maritime de la Méditerranée, ovvero l’autorità che rappresenta lo Stato in 

mare. Il decreto 155/2016 costituisce la base giuridica per l’elaborazione di decreti locali che 

regolamentano l’ancoraggio lungo la costa per le navi di lunghezza pari o superiore a 24 m (limitata a 

20 m con il decreto 2020/204). I decreti locali sono elaborati in stretta collaborazione con i soggetti 

del settore marittimo e, ad oggi, ne sono stati pubblicati nove. 

▬ In Italia, in seguito al naufragio della nave da crociera Costa Concordia, il decreto n. 792.3 stabilisce 

disposizioni che limitano e vietano la navigazione, lo stazionamento e l’ancoraggio di navi mercantili 

superiori alle 500 tonnellate lorde all’interno delle aree marine protette e a meno di due miglia nautiche 

dal loro perimetro esterno. Queste disposizioni sono volte a vietare o, quanto meno, limitare la 

navigazione delle grandi navi, tra cui le navi da crociera, in zone particolarmente sensibili o di notevole 

valenza paesaggistica, come la laguna di Venezia e il santuario Pelagos. 

▬ A Monaco, le zone di ancoraggio sono regolamentate dall’ordinanza n. 3 325 del 24 giugno 2011 del 

Codice del mare. 

Strategia di ancoraggio nelle AMP 

Le aree marine protette hanno definito una strategia ad hoc per la gestione delle attività nautiche e, nello 

specifico, per l’ancoraggio delle imbarcazioni da diporto attraverso l’utilizzo di infrastrutture e l’adozione di 

regolamenti e misure di accompagnamento adeguate. Si tratta di una strategia a tuttotondo che tiene in 

considerazione le diverse categorie di imbarcazioni, ovvero le imbarcazioni da diporto (di piccole, medie e 

grandi dimensioni), le navi da crociera e altre tipologie di natanti.  

Il volume 2-1 dello studio riporta le strategie del Parco marino della Côte Bleue, del Parco nazionale delle 

Calanques, del Parco nazionale di Port-Cros, della riserva naturale di Scandola in Corsica, delle riserve del 
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Larvotto e del Tombant de Spélugues a Monaco e delle aree marine protette liguri (Isola di Bergeggi, Portofino 

e Cinque Terre, Capo Mortola e Porto Venere). 

Altri impatti sugli habitat 

Impatto dell’ombreggiamento della prateria di Posidonia 

causato dalle navi ancorate 

Questo tipo di impatto non sembra rappresentare un grave problema per lo stato di conservazione della 

prateria di Posidonia, in particolare grazie alla soglia di tolleranza della specie. 

Impatto accidentale sugli habitat marini  

Il naufragio della Costa Concordia e il recupero del relitto effettuato tra il 2012 e il 2017 hanno causato la 

frammentazione e l’erosione dell’habitat della prateria di Posidonia oceanica su un’area di quasi 10.000 m². 

RACCOMANDAZIONI 

Tematiche / 

Settori 

Misure / Azioni/ Raccomandazioni 

Prevenzione degli 

ancoraggi sulle 

praterie di 

posidonia e sul 

coralligeno  

L’applicazione DONIA (5.0)® (https://donia.fr/) è uno strumento cartografico 

utilizzato per gli habitat mediterranei sensibili, come la prateria di Posidonia, e 

consente lo scambio di informazioni tra diportisti, subacquei, pescatori e tutti gli 

utenti del mare contribuendo alla tutela degli ecosistemi marini sensibili nel rispetto 

della regolamentazione. Garantisce una buona resa cartografica integrando dati 

quali la natura dei fondali, la batimetria, la regolamentazione in mare, le immagini 

satellitari, i punti di interesse e molti siti di particolare importanza (ad es. siti di 

immersione, porti, ancoraggi, fotografie subacquee, osservazioni da parte degli 

utenti dell’applicazione). 

La raccomandazione suggerisce di estendere il campo applicativo di Donia® alla 

fascia costiera di Monaco e della Liguria in due modi: 

− l’acquisizione dei diritti di utilizzo della cartografia sulle praterie della costa 

ligure e il Principato di Monaco1, da parte dell’operatore di Donia (Andromède 

Océanologie) 

− l’inserimento della cartografia Donia e dei sistemi di navigazione (AIS e SHOM) 

in un unico sistema GPS, per facilitare il posizionamento delle navi ed evitare gli 

habitat sensibili 

 

Ormeggi fissi 

(gavitello con corpo 

morto o altri 

dispositivi) 

− Limitazione dell’accesso al gavitello a navi con lunghezza massima di 220 metri2  

− Durata dello scalo all’ormeggio limitata a 48 h 

− Divieto di duplicazione degli ormeggi (due corpi morti o un corpo morto più un 

ancoraggio con ancora) 

− Divulgazione delle linee guida Retour d’expériences sur la mise en place de coffre 

d’amarrage pour les navires de croisière : modalités de prise en compte de 

l’environnement (scheda 8 della Stratégie méditerranéenne de gestion des 

mouillages de petite et grande plaisance) ai committenti (dipartimenti, comuni 

costieri, porti) 

− Valutazione ambientale: Regolamentazione francese: completare l’allegato 

dell’articolo R 122-2 (progetti soggetti a valutazione specifica: creazione di una 

------------------------------------- 
1 Sul litorale monegasco le navi da crociera e le grandi imbarcazioni non ancorano sulle praterie bensì su fondali superiori a 40 m, 

caratterizzati dalla presenza di coralligeno che viene individuato dall’applicazione Donia. 

2 Questa limitazione è dovuta sia ai costi previsti dall’investimento (cfr. volume 4 – Ancoraggi delle navi da crociera e delle grandi imbarcazioni 

da diporto) sia alla necessità di limitare gli impatti indiretti (trasbordi, pressione turistica sul porto di sbarco e sull’entroterra). 
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rubrica 9e - installazione di dispositivo di ancoraggio a corpo morto per le navi 

da crociera3 

 

Sosta in 

posizionamento 

dinamico 

Regolamentazione della sosta in posizionamento dinamico:  

− divieto di sosta all’interno del perimetro delle AMP;  

− autorizzazione a distanze superiori a un miglio nautico e in fondali superiori a 

30 m;  

− limitazione della durata ? 

 

2.3 - Emissioni acustiche sottomarine 

Rumore emesso dalle navi 

Le navi rappresentano una fonte di rumore abbastanza complessa. Il rumore da esse causato, che varia con la 

velocità della nave, può essere di tre tipi: 

▬ rumore idrodinamico: questo rumore, dovuto alla circolazione dell’acqua, non è molto importante; 

▬ rumore delle macchine interne: trasmesso per radiazione acustica allo scafo, provoca un rumore 

sottomarino importante; 

▬ rumore delle eliche: principale causa del rumore sottomarino, è provocato da diversi fenomeni tra 

cui, prevalentemente, la cavitazione delle eliche. 

Il rumore generato dalle navi mercantili dipende da molti fattori: i principali sono le dimensioni della nave e la 

velocità di navigazione. Ogni imbarcazione ha la propria firma acustica, che cambia in funzione della velocità: 

la firma è una combinazione di emissioni a banda larga e toni marcati, con picchi di energia a frequenze 

specifiche. 

▬ Le navi di medie dimensioni, tra i 50 e i 100 m di lunghezza, sono generalmente a propulsione diesel 

con doppia elica. Spesso sono dotate di propulsori di prua che hanno un impatto sulla firma acustica 

durante le manovre in porto. Queste navi sono una fonte continua di emissioni sonore e raggiungono 

livelli dell’ordine di 165- 8  dB re   μ a √Hz @   m, con il massimo dell’energia emessa a bassa 

frequenza (< 1 kHz) e toni marcati fino a 50 Hz. 

▬ Le navi di grandi dimensioni (>100 m: superpetroliere, portacontainer, navi da crociera, ecc.) hanno 

motori più potenti ed eliche più grandi con velocità di rotazione meno elevata, che generano rumori 

più forti con un’energia massima a frequenza bassa o molto bassa (< 500 Hz). A causa delle loro 

dimensioni, hanno una maggiore superficie di scambio che, attraverso lo scafo, contribuisce a 

trasmettere il rumore delle macchine all’ambiente marino. Queste navi sono una fonte continua di 

emissioni sonore e raggiungono livelli dell’ordine di 180- 9  dB re   μ a √Hz @   m, con il massimo 

di energia a frequenza molto bassa, inferiore ai 500 Hz. 

Fonti di disturbo per i cetacei 

Il rumore prodotto dal traffico marittimo aumenta prevalentemente nei pressi dei grandi centri abitati, dove si 

concentrano gli snodi portuali verso cui convergono le linee di navigazione e si trovano attività ricreative 

motorizzate. Il rumore delle imbarcazioni è considerato una grave fonte di disturbo per i cetacei e, quando 

supera una certa soglia, genera in essi forti reazioni, come ad esempio l’aumento del tasso di vocalizzazione 

nei tursiopi, l’aumento dell’intensità del suono emesso dalle orche, o il maggiore stress fisiologico osservato 

nella balena franca. Tra gli effetti negativi sui cetacei si segnalano: 

▬ mascheramento del suono utile alle comunicazioni; 

▬ perdita permanente o temporanea dell’udito; 

------------------------------------- 
3 Questa raccomandazione è motivata dal fatto che i progetti di ancoraggio fisso per le grandi navi sono soggetti unicamente a una 

valutazione d’impatto sull’acqua e sull’ambiente acquatico (articolo L 214-1 e seguenti del Codice dell’ambiente), senza tenere in 

considerazione gli altri effetti (impatto sull’aria, rumore, trasbordo di passeggeri e traffico stradale dovuto alle escursioni, ecc.). 
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▬ cambiamenti comportamentali; 

▬ rischio di morte o di lesioni. 

 

La situazione nel santuario Pelagos  

Il santuario PELAGOS è uno spazio marittimo che si estende su una superficie di 87.500 km² in cui Italia, Monaco 

e Francia hanno stipulato un accordo per la tutela dei mammiferi marini. Il capitale biologico in esso presente 

è di alto valore patrimoniale, grazie alla presenza di molte specie di cetacei. 

Il traffico marittimo  

All’interno del santuario Pelagos è stato stimato un traffico di 13.856 imbarcazioni nel periodo compreso tra il 

01/06/2013 e il 31/05/2015, di cui 9.218 nel solo 2014, caratterizzato prevalentemente da navi da carico (42%) 

e imbarcazioni da diporto (32%). Nel complesso, le barche hanno percorso circa 3.800.000 km, pari a 82.831 

transiti distribuiti in maniera eterogenea all’interno del santuario. L’analisi dei dati per singolo tragitto modifica 

sensibilmente il quadro della situazione, delineando come tipologia predominante di imbarcazione le navi da 

carico, le navi passeggeri e le petroliere. 

Nella parte francese del santuario Pelagos è stato effettuato uno studio per quantificare il rumore prodotto dal 

traffico marittimo commerciale nel periodo compreso tra il 01/07 e il 30/09/2012. I risultati mostrano che, in 

gran parte dell’area di studio, le emissioni sonore superano quasi sempre 100 dB (SPL), mentre i livelli di rumore 

ambientale naturale dovrebbero attestarsi tra 60 e 80 dB (SPL). In base all’analisi cartografica, la zona costiera 

continentale - corrispondente allo spazio marittimo compreso tra Monaco e Saint-Tropez - sembra essere 

caratterizzata dai livelli più elevati. Il sud-ovest e l’est della Corsica sembrano essere zone generalmente 

tranquille, mentre il nord-est dell’isola e la zona costiera continentale sono fortemente esposti al rumore: 

questo fenomeno può essere imputato all’aumento del traffico passeggeri dei traghetti, tipico del mese di 

agosto. 

Impatto del rumore causato dal traffico marittimo sul 

capodoglio e sullo zifio 

Per calcolare il rischio derivante dal rumore e dal traffico marittimo, è stata condotta un’analisi che ha correlato 

la presenza/assenza del capodoglio (Physeter macrocephalus) e dello zifio (Ziphius cavirostris) agli indicatori di 

traffico e di rumore nella zona di studio. Le mappe di rischio associate al rumore sottomarino ottenute con 

questi modelli evidenziano che entrambe le specie preferiscono habitat di zone caratterizzate da livelli di 

rumore elevati. 

Impatto del rumore sui pesci 

I pesci hanno capacità uditive molto diverse. Considerando che la soglia media dell’udito varia da circa 30 Hz 

a 1 kHz, alcuni studi hanno rivelato la capacità di alcune specie di captare la gamma di infrasuoni sotto 20 Hz 

e la gamma di ultrasuoni sopra 20 kHz. Le conseguenze dell’inquinamento acustico sui pesci comportano rischi 

di lesioni e mortalità e rischi di disturbi comportamentali. 

RACCOMANDAZIONI 

Riduzione della velocità (associata all’obiettivo di diminuire i consumi di carburante e le emissioni di GES) 

Assunzione degli impegni previsti dalla carta SAILS da parte delle compagnie 

Sensibilizzazione degli armatori sulla problematica del rumore e divulgazione delle informazioni sulle aree di importanza 

per i mammiferi (IMMAs) Cfr. Plan d’actions pour la protection des cétacés / MTES 

Adozione di una norma proposta dalle società di classificazione per ridurre l’impronta sonora delle navi: 

− in navigazione normale: URN-Controlled o Dolphin-transit; 

− nel santuario Pelagos: URN-advanced o DOLPHIN Quiet (l’applicazione della norma deve portare alla definizione di 

settori e corridoi caratterizzati da forti concentrazioni di mammiferi marini, con indicazioni sulla relativa stagionalità). 
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2.4 - Rischi di collisione con i cetacei 

Le collisioni con le navi rappresentano un problema importante nella tutela dei cetacei poiché sono in costante 

aumento. Su scala globale sono stati segnalati casi di collisione con imbarcazioni a motore per almeno 11 

specie di misticeti e più di 18 specie di odontoceti. Per i misticeti, il rischio di collisione è considerato una delle 

principali cause di mortalità. 

I fattori che contribuiscono al rischio di collisione 

La frequenza delle collisioni non dipende tanto dalla singola specie, quanto dalla densità del traffico marittimo 

e dalla densità delle popolazioni di cetacei. Oltre al rischio di trovarsi fisicamente in superficie, i cetacei possono 

essere occupati in attività legate ad attività quali alimentazione, socializzazione, corteggiamento, 

accoppiamento o altro, tanto da essere meno “attenti” alla presenza delle navi. 

Benché le collisioni possano essere causate da tutti i tipi di imbarcazioni, per i piccoli odontoceti gli incidenti 

avvengono perlopiù con natanti di dimensioni più limitate (meno di 15 m), mentre per i misticeti e i capodogli 

con le navi di grande stazza. La gravità della collisione dipende essenzialmente dalla velocità: per velocità 

comprese tra 8,6 e 15 nodi, la probabilità di una collisione con ferite letali aumenta da 0,21 a 0,79. 

Normalmente, le popolazioni di cetacei più esposte al problema sono quelle che vivono nelle vicinanze o in 

corrispondenza di zone frequentate dalle navi, in particolare le rotte di navigazione, o laddove vi sia una 

concentrazione insolita di barche in un’area ristretta a basse profondità. 

I rischi nel santuario Pelagos 

Nel 2014, più di 8.000 navi dotate di sistema AIS - obbligatorio per le imbarcazioni superiori a 24 m di lunghezza 

- hanno percorso 18,5 milioni di chilometri all’interno del santuario Pelagos, pari a 450 volte il giro della terra. 

La pressione del traffico è quindi molto elevata. 

Sovrapponendo la densità del traffico marittimo al tasso di densità degli animali, si è potuto calcolare la 

probabilità con cui una nave e un esemplare di grandi dimensioni si possano trovare all’interno dello stesso 

cerchio di 50 m di diametro. Si tratta di un metodo teorico per studiare il rischio di collisione con una nave, 

prendendo in considerazione i parametri di navigazione e la rotta. 

È stato quindi calcolato che, all’interno del santuario, questa situazione di rischio si verificherebbe circa 3.500 

volte all’anno e, per l’esattezza, 3.520 volte: 3.168 volte per le balenottere e 297 volte per i capodogli, con una 

frequenza diversa dovuta alla diversa abbondanza delle due specie. Il numero è molto elevato e ha cambiato 

il modo di rapportarsi a questo rischio: se prima si pensava che, stranamente, i grandi cetacei fossero poco 

performanti nella capacità di schivare le navi nonostante la straordinaria naturalezza dei movimenti in ambiente 

acquatico, è invece molto probabile che dedichino molto tempo e molte energie per riuscire a evitarle, tranne 

in un numero limitato di casi. Delle 3.520 probabilità di collisione, 1.523 (ovvero il 43%) si verificherebbero 

durante le ore diurne e potrebbero essere evitate con sistemi anticollisione REPCET. 

Il rischio di collisione è stato stimato correlando i dati sulla rotta delle navi e la distribuzione dei cetacei e 

utilizzando due indicatori: la distanza percorsa ponderata (IWTD, Integrated Weighted Travelled Distance) e il 

numero stimato di mancati incidenti (NME, Near Miss Event). Nel santuario Pelagos, i traghetti sono le navi con 

il valore IWTD più elevato a causa dell’alta velocità. Negli ultimi dieci anni, l’indicatore NME è aumentato 

rispettivamente del 40% e del 70% per le navi passeggeri e le navi da carico a causa dell’incremento di traffico, 

con un aumento di circa il 50% della distanza totale percorsa per il trasporto merci dal 2010 al 2018. 

Misure di riduzione e di prevenzione 

Piano d’azione per la tutela dei cetacei (Ministero francese 

della transizione ecologica e solidale) 

L’asse 2 del piano “Ridurre la pressione antropica sui cetacei tramite l’attuazione di misure adeguate” sviluppa 

diverse misure nell’ambito dell’azione 2.4 “Ridurre i rischi di collisione tra le navi e i grandi cetacei”. 
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Lo strumento REPCET® 

Lo strumento REPCET® (monitoraggio in tempo reale dei cetacei) è un software progettato per la 

navigazione e mira principalmente a limitare il rischio di collisioni tra grandi cetacei e grandi imbarcazioni. Il 

principio è semplice: ogni osservazione di cetacei effettuata dal personale di guardia a bordo di una nave 

utente REPCET è trasmessa in tempo reale via satellite a un server situato a terra. Il server centralizza i dati e 

invia un allarme alle navi attrezzate che potrebbero incontrare il cetaceo sulla propria rotta. Gli allarmi sono 

poi mappati a bordo su uno schermo dedicato e registrati 24 ore su 24. 

L’efficacia del sistema dipende dalle capacità di osservazione degli equipaggi, che sono state valutate 

raffrontandole a un tasso di osservazione teorico calcolato in base alla rotta delle singole navi e ai tassi di 

abbondanza e di distribuzione delle due specie più soggette al pericolo di collisione. Mediamente si calcola 

39% di osservazioni totali teoriche previste per la balenottera comune e 27% per il capodoglio. Il novanta per 

cento degli avvistamenti proviene da navi passeggeri, risultato perfettamente in linea con le previsioni del 

modello. 

Il limite di REPCET®, quindi, è strettamente legato all’osservazione da parte dell’uomo. Pertanto, sono necessari 

sviluppi tecnologici che consentano una localizzazione in tempo reale sia di giorno che di notte per garantire 

una sicura convivenza tra grandi cetacei e traffico marittimo L’interfaccia REPCET® collegato a questa nuova 

funzionalità permetterebbe agli equipaggi di effettuare manovre mirate per evitare la collisione in quasi tutte 

le situazioni, eliminando in tal modo la causa principale di mortalità non naturale per i grandi cetacei che 

abitano nel santuario Pelagos. 

RACCOMANDAZIONI 

Promozione della carta SAILS sulle buone pratiche del trasporto marittimo per la tutela dell’ambiente marino 

e del litorale, che sollecita l’adozione di misure volontarie per la riduzione dei rischi di collisione da parte di 

armatori e compagnie di crociera. 

Dotazione a bordo del sistema REPCET per tutte le navi da crociera che attraversano il santuario Pelagos. 

 

Raccomandazione di mantenere una velocità ridotta a 10 nodi nel santuario Pelagos (raccomandazioni 

ACCOBAMS, risoluzione 7.12: collisioni), evitando le aree ad alto rischio.4 

2.5 - Emissioni luminose  

Gli effetti dell’inquinamento luminoso 

 

Le navi da crociera, spesso paragonate a “città galleggianti”, sono illuminate anche di notte grazie all’utilizzo 

di forti luci non sempre necessarie e talvolta costose, quali: 

▬ l’illuminazione “forzata”, come quella delle cabine su più livelli che ospitano i passeggeri o 

l’illuminazione dei ponti per le attività notturne; 

▬  l’illuminazione di comfort, utilizzata durante gli eventi o a fini “estetici”, poiché la nave deve essere 

“vista” anche di notte dal lungomare o da altre navi, come l’illuminazione dei corridoi, del fasciame e 

delle sovrastrutture. 

L’illuminazione artificiale modifica radicalmente gli ambienti notturni e rappresenta una minaccia per molte 

specie, in particolare quelle marine, disturbando i regimi luminosi che regolano processi biologici fondamentali 

quali la riproduzione, la ricerca di cibo e la difesa dai predatori. 

------------------------------------- 
4 Poiché allo stato attuale non esiste una soluzione tecnologica universale che prevenga le collisioni con le navi, tra le misure di mitigazione 

più valide ACCOBAMS raccomanda alle navi di tracciare una rotta che eviti le aree ad alto rischio o, nel caso in cui ciò non fosse possibile, di 

limitare la velocità a 10 nodi, che si è dimostrata essere una velocità efficace nel ridurre le collisioni mortali con gran parte delle grandi 

balene. 
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▬ Blocco della migrazione verticale dello zooplancton per effetto dell’alone luminoso; 

▬ collisione notturna di uccelli con le navi illuminate; 

▬ prolungamento dell’attività di ricerca di cibo durante la notte nelle specie trampolieri presenti sulla 

costa; 

▬ interruzione della selezione dei siti di fissazione nelle larve di invertebrati sessili; 

▬ aggregazione di pesci sotto i pontili illuminati con conseguente aumento della predazione; 

▬ desincronizzazione delle fasi lunari delle emissioni di gameti dagli invertebrati (ad esempio i coralli); 

▬ spostamento o abbandono dei siti di nidificazione illuminati in maniera artificiale da parte delle 

tartarughe marine; 

▬ disorientamento dei piccoli di tartaruga marina nella migrazione verso il mare a causa 

dell’illuminazione pubblica. 

Le misure di mitigazione  

La mancanza di regolamentazione specifica di fatto impedisce di limitare l’uso dell’illuminazione a bordo delle 

navi. Nelle aree marine protette, si impone di evitare qualsiasi forma di illuminazione che possa arrecare danno 

alla conservazione della biodiversità marina. 

Le misure di mitigazione delle emissioni luminose, sia dal punto di vista qualitativo che quantitativo, devono 

essere studiate con le compagnie di navigazione facendo leva sull’obiettivo di ridurre il consumo energetico a 

bordo. Tra le possibili misure si segnalano un sistema di gestione intelligente dell’illuminazione, la sostituzione 

delle lampade tradizionali con lampade a LED, la temporizzazione delle luci nelle cabine (con spegnimento 

programmato in assenza dei passeggeri) e nei corridoi interni ed esterni, persiane regolabili automaticamente 

sulle grandi vetrate, riduzione della potenza delle luci durante la navigazione notturna, riposizionamento delle 

fonti luminose per evitare emissioni dirette in mare o in cielo, ecc. 

RACCOMANDAZIONI 

Divieto di utilizzo del sistema di illuminazione esterna, ad eccezione delle luci regolamentari e di coperta, 

all’interno delle aree marine protette. 

Limitazione nell’utilizzo delle luci esterne delle navi in tutta la zona RAMOGE, soprattutto in prossimità dei 

porti (sicurezza marittima e prevenzione dell’inquinamento luminoso). 

2.6 - Impatti sulla qualità dell’acqua e degli habitat 

Le navi da crociera sono sistemi complessi in grado di soddisfare quasi tutte le esigenze dei passeggeri 

offrendo servizi di ristorazione, servizi alberghieri e attività ricreative 24 ore su 24. Queste attività generano 

rifiuti liquidi e solidi proprio come in una vera e propria “città galleggiante”, con flussi proporzionali al numero 

di persone presenti a bordo (passeggeri più equipaggio) che variano in maniera considerevole a seconda delle 

dimensioni della nave (sulle navi più grandi possono essere imbarcate fino a 9.000 persone, compreso 

l’equipaggio). In base alle stime le navi da crociera, pur rappresentando meno dell’ % della  lotta mercantile 

mondiale, producono il 25% di tutti i rifiuti generati da questa categoria di navi. 

È stato fatto un test per quantificare gli scarichi di acque reflue delle navi da crociera che transitano nelle acque 

RAMOGE nel periodo di un mese (in questo caso, è stato considerato il mese di luglio): i risultati stimano una 

produzione di circa 115.000 m3 di acque reflue, vale a dire una media prodotta di 3.800 m3/giorno, pari agli 

scarichi giornalieri prodotti da una città di 26.000 abitanti, come La Garde o Aix-les-Bains, in condizioni di clima 

secco. 

La regolamentazione 

La Convenzione internazionale per la prevenzione dell’inquinamento causato da navi (MARPOL) è la principale 

convenzione internazionale in materia di prevenzione dell’inquinamento dell’ambiente marino per cause 

operative o accidentali. 
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Acque reflue 

Le regole sulla prevenzione 

dell’inquinamento da acque reflue causato 

dalle navi figurano all’Allegato IV della 

Convenzione MARPOL, che prevede una 

serie di norme in materia di: 

▬ scarico in mare delle acque reflue 

prodotte dalle navi, tra cui norme 

sulle attrezzature di bordo e sui 

sistemi di controllo degli scarichi di 

acque reflue; 

▬ creazione di impianti portuali di 

raccolta delle acque reflue; 

▬ disposizioni relative alle visite e al 

rilascio di certificati. 

 

 

Idrocarburi 

L’Allegato I stabilisce le condizioni per lo scarico di idrocarburi. La regola 15 dell’Allegato I prevede la possibilità 

di scaricare gli idrocarburi provenienti dalla sala macchine. La nave deve essere in navigazione ed essere dotata 

di un sistema di filtraggio, di modo che il contenuto di idrocarburi degli scarichi non superi, senza essere diluito, 

15 ppm.  

 

Rifiuti 

Le regole sulla prevenzione dell’inquinamento causato dai rifiuti delle navi sono contenute nell’Allegato V della 

Convenzione MARPOL, così come modificato. I rifiuti comprendono qualsiasi tipo di rifiuto alimentare, rifiuto 

domestico e rifiuto prodotto dalla nave, tutte le materie plastiche, i residui del carico, le scorie di incenerimento, 

l’olio da cucina, gli attrezzi da pesca e le carcasse di animali prodotte durante il normale funzionamento della 

nave, che possono essere smaltiti in via periodica o continuativa. 

2.6.2 Consumo e rifornimento di acqua dolce 

Le navi da crociera utilizzano in media più di 1.200 m3/giorno di acqua potabile per fornire un servizio di qualità 

ai passeggeri: ristorazione e hotel, servizi sanitari, bevande, strutture per il tempo libero (piscine, idromassaggi, 

terme, parchi acquatici), pulizia delle aree pubbliche, ecc. 

2.6.2.1 Le fonti di approvvigionamento 

Le navi da crociera utilizzano tre diverse fonti di approvvigionamento: 
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▬ l’acqua potabile caricata in porto e stivata nei serbatoi per essere utilizzata a bordo. 

 ’appro  igionamento dipende dalla capacità dei serbatoi, dalla velocità di carico, dalla durata dello 

scalo e dal prezzo dell’acqua; 

▬ la desalinizzazione dell’acqua di mare per osmosi inversa, che produce acqua dolce e acqua 

tecnica utilizzando pompe ad alta pressione e filtri d’acqua con trattamenti particolari; 

▬ gli evaporatori che producono acqua dolce con l’acqua di mare utilizzando fonti di calore 

come caldaie a gas di scarico, caldaie a olio combustibile o calore residuo recuperato dal sistema di 

raffreddamento ad alta temperatura del motore principale. 

Le compagnie di navigazione stanno facendo il possibile per aumentare la produzione di acqua a bordo 

mediante osmosi inversa ed evaporazione onde ridurre la necessità di rifornirsi di acqua dolce, soprattutto nei 

paesi in cui le risorse idriche sono limitate e perlopiù destinate alle comunità locali. 

2.6.2.2 La produzione di acqua per a bordo per osmosi inversa 

L’osmosi inversa è un processo in cui l’acqua di mare passa attraverso una membrana composta da un 

materiale che lascia passare solo l’acqua trattenendo gli altri componenti (sale, microrganismi, materiale in 

sospensione). Parte dell’acqua viene così liberata dalle sostanze contaminanti e diventa potabile, mentre la 

parte rimanente si concentra in sali ed è scaricata in mare, dove viene diluita. 

Ad esempio, per produrre 100 m3 di acqua potabile occorre trattare 240 m3 di acqua di mare con una salinità 

di 38 psu e scaricare in mare di 140 m3 di salamoia a 66 psu. Se si considera una produzione di acqua dolce di 

100 m3/h, in 24 ore vengono prodotti 3.360 m3 di salamoia, pari a una quantità di 221.760 kg di NaCl. 

Lo scarico in acqua può avere diversi impatti a seconda della situazione in cui si trova la nave: 

▬ se la nave è in navigazione: la salamoia viene diluita dal movimento e dalla velocità della nave; 

▬ se la nave è ormeggiata in banchina: da un lato si riduce il consumo d’acqua, poiché gran parte 

dei passeggeri sbarca durante lo scalo; dall’altra, il fabbisogno idrico è garantito dai serbatoi di acqua 

potabile,  ista l’inoperati ità dei sistemi di produzione di acqua dolce per desalinizzazione ed 

evaporazione. La quantità di salamoia scaricata in mare è pertanto limitata; 

▬ se la nave è alla fonda: come per le navi ormeggiate in banchina, anche le navi in scalo hanno 

un consumo ridotto di acqua per gli stessi motivi (i passeggeri sono a terra in escursione). L’acqua è 

rifornita dai serbatoi. Se una parte dell’acqua viene prodotta per osmosi inversa, la salamoia viene 

scaricata in un punto fisso e diluita in base all’altezza dell’acqua sotto la nave. Se la salamoia risulta 

più densa dell’acqua di mare pompata, tenderà ad affondare.  

Lo scarico di salamoia nelle vicinanze di una prateria di Posidonia può comportare alcuni rischi, perché 

può portare alla formazione di uno strato ipersalino sul fondale contenente sostanze chimiche 

derivanti dal trattamento dell’acqua durante il processo di desalinizzazione per osmosi inversa. Questo 

strato può avere conseguenze sugli organismi presenti se lo scarico di salamoia non è diluito a 

sufficienza, con impatti considerevoli nel caso di scarichi rilasciati da impianti di desalinizzazione di 

una certa entità in grandi città costiere. Nel caso di una nave all’ancora, lo scarico viene effettuato in 

un punto fisso ed è di breve durata, con il rilascio di piccole quantità di salamoia. 

Il consumo di acqua potabile può essere ridotto con l’utilizzo di nuove tecnologie e migliori pratiche 

nelle operazioni quotidiane. 

2.6.3 Acque reflue domestiche 

2.6.3.1Acque nere 

Le acque reflue delle navi, note anche come acque nere, si riferiscono all’acqua e ai rifiuti provenienti dagli 

scarichi dei sanitari e, per le navi da crociera, ai rifiuti medici e farmaceutici. Sulle navi da crociera, le acque 



 

 
STUDIO PER UNA GESTIONE SOSTENIBILE E RESPONSABILE DELLA NAVIGAZIONE DA CROCIERA 

21/97 
E DELLA GRANDE NAUTICA DA DIPORTO 

Volume 1 - Sintesi: Metodologia, impatti e raccomandazioni  

reflue sono trattate con un sistema di bonifica che disinfetta i rifiuti prima dello scarico. Ad oggi le navi più 

moderne sono dotate di sistemi avanzati di trattamento delle acque reflue (AWT, Advanced Wastewater 

Treatment Systems) usati per le acque nere e, spesso, anche per le acque grigie. Si tratta di sistemi che 

garantiscono performance più elevate nel trattamento biologico, nella rimozione dei rifiuti solidi e nella 

disinfezione rispetto ai sistemi tradizionali di trattamento delle acque reflue (MSD). 

2.6.3.2 Acque grigie 

Le acque grigie sono quelle prodotte da bagni (doccia, vasca da bagno), cucine (acqua dei piatti), lavaggio e 

operazioni di lavanderia. Sulle navi più moderne vengono trattate insieme alle acque nere in un sistema di 

depurazione comune, ma su molte navi più datate non vengono sottoposte a trattamento. Pur non rientrando 

strettamente nella definizione di acque grigie, su alcune navi da crociera determinate categorie di rifiuti 

possono essere raccolte attraverso la rete di acque grigie, come ad esempio acque reflue provenienti da lavelli 

di bar o centri benessere, lavaggio dei pavimenti interni dei ponti, lavandini di laboratori, centri stampa, 

laboratori di sviluppo fotografie, aree di lavaggio a secco e aree di stoccaggio di prodotti chimici, preparazione 

degli alimenti, o ancora acque di condensa dei condizionatori d’aria e acque reflue dei lavandini dell’infermeria 

di bordo. 

Le acque grigie dei serbatoi possono essere: 

▬ trattate nel sistema di depurazione delle acque nere (perlopiù costituito da sistemi AWT);  

▬ stoccate in uno o più serbatoi per essere scaricate in maniera controllata oltre le 12 miglia nautiche. 

2.6.3.3 I sistemi di trattamento delle acque domestiche a bordo 

Le navi da crociera sono dotate di sistemi di trattamento particolari che, come principio di funzionamento, 

sono simili agli impianti di depurazione delle acque reflue urbane. A bordo vengono utilizzati due sistemi 

diversi di trattamento delle acque domestiche, basati su tecnologie progettate per zone urbane e riadattate al 

settore marittimo: 

▬ i sistemi MSD (Marine Sanitary Device), che si trovano a bordo delle navi più datate. Questi 

dispositivi utilizzano un processo di trattamento biologico seguito da clorazione e trattano 

esclusivamente le acque nere, che rappresentano meno del 10% del carico idraulico complessivo e 

meno del 15% dell’inquinamento reale; 

▬ i sistemi AWT (Advanced Wasted water Treatment) o AWP (Advanced Wasted water 

Purification), che sono mirati al trattamento di acque nere e grigie e si avvalgono di tecnologie 

avanzate con prestazioni di purificazione elevate.  

Delle 272 navi da crociera appartenenti alla Cruise Lines International Association (CLIA), 168 (ovvero il 70,1%) 

sono dotate di un impianto di trattamento approvato rispondente alle norme in materia di scarico previste 

dall’Allegato IV della Convenzione MARPOL dell’IMO. 

Le prestazioni richieste ai sistemi di trattamento di bordo sono simili a quelle degli impianti di depurazione di 

acque reflue usati per i centri urbani, che devono trattare un carico lordo di inquinamento organico pari o 

superiore a 1,2 kg/giorno di BOD5. 

I sistemi AWT eliminano quasi tutto il materiale in sospensione, la domanda biochimica di ossigeno, la 

domanda chimica di ossigeno e il carbonio organico totale. Inoltre riducono a quantità moderate l’ammoniaca, 

l’azoto totale Kjeldahl e il fosforo totale, eliminando in media dal 37 al 50% dei metalli disciolti. 

Oltre il 96% di indicatori patogeni vengono rimossi dai bioreattori e dalle unità di separazione di solidi. I germi 

patogeni rimanenti vengono poi eliminati dalla disinfezione UV a livelli inferiori al rilevamento, con 

un’efficienza complessiva del sistema superiore al 99%. 

La percentuale di riduzione delle sostanze target (molecole farmaceutiche, sostanze provenienti da prodotti 

sanitari) è compresa tra il 9,6% e il 54,4%: ciò dimostra che i sistemi di trattamento delle acque reflue a bordo 

delle navi non sono ancora sufficienti per eliminare questo tipo di microinquinanti. 
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2.6.3.4 Fanghi 

I processi di trattamento biologico producono fanghi in quantità variabile contenenti materia organica, spesso 

caratterizzata da alte concentrazioni di batteri. Nel trattamento biologico, i microrganismi consumano la 

materia organica contenuta nelle acque reflue. I fanghi prodotti vengono successivamente separati 

dall’effluente trattato utilizzando un trattamento di separazione dei solidi come la chiarificazione e/o la 

filtrazione. I fanghi non riciclati devono invece essere sottoposti a smaltimento periodico. Il volume prodotto 

è compreso tra 1.400 e 23.000 L/giorno. I fanghi possono essere trattati come sottoprodotti del processo di 

trattamento. 

RACCOMANDAZIONI 

Limitazione degli scarichi in funzione della sensibilità dell’ambiente ricettore:  

− proibire qualsiasi scarico nelle aree marine protette in cui possono navigare le navi, poiché molte di 

esse si trovano oltre il limite delle 3 miglia;  

− estendere ad altre zone costiere il limite di 3 miglia per le navi dotate di sistemi AWT o AWP, e di 6 

miglia per le navi dotate di sistemi MSD; 

− obbligo di trattenere a bordo tutti i rifiuti (fanghi di depurazione, residui di sentina o di 

incenerimento e tutti i rifiuti domestici), per poterli sbarcare nei porti e trattare in impianti a terra 

debitamente autorizzati. 

Per le navi più datate provviste solamente di un sistema di trattamento primario delle acque reflue, 

prevedere le tempistiche per dotarsi di sistemi per il trattamento delle acque reflue a bordo equivalenti ai 

sistemi AWS. 

Riduzione alla fonte dei volumi di acque reflue (basata sulla politica ambientale seguita dall’equipaggio per 

incoraggiare gli ospiti a consumare meno acqua a bordo). 

Incoraggiare le autorità portuali a monitorare e controllare i sistemi di scarico a bordo (facendo riferimento 

al certificato internazionale per la prevenzione dell’inquinamento da acque reflue rilasciato dall’IMO). 

Progressivo miglioramento dei livelli di prestazione dei sistemi di trattamento (microinquinanti, residui 

farmaceutici, ecc.). 

 

2.6.4 Acque di sentina 

Le acque di sentina sono costituite da una miscela di acqua, liquidi oleosi, lubrificanti, liquidi di pulizia e altri 

prodotti analoghi che si accumulano nella parte più bassa di una nave. Normalmente le acque oleose sono 

convogliate all’interno di singoli serbatoi di scarico e, in ultima battuta, in un unico serbatoio contenente fanghi. 

Nella maggior parte dei casi le acque di sentina sono separate dai fanghi, ma su alcune navi possono essere 

parzialmente mescolate. 

Su gran parte delle navi da crociera e dei grandi yacht, le acque di sentina sono gestite in due diverse modalità: 

▬ conservazione a bordo all’interno di un serbatoio dedicato e successivo scarico in un impianto di 

raccolta a terra a scopo di trattamento e riciclaggio, o 

▬ trattamento a bordo con un separatore di oli, per poi essere scaricate in mare in conformità alle norme 

e ai regolamenti dell’Allegato I della direttiva MARPOL (i prodotti petroliferi estratti, ovvero i rifiuti 

oleosi, sono conservati in un apposito serbatoio di stoccaggio a bordo per il successivo incenerimento 

a bordo e/o scarico in porto). 

Vi sono quattro metodi di separazione: trattamento biologico, flocculazione, membrana e separazione 

centrifuga. 

 

RACCOMANDAZIONI 
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Privilegiare lo stoccaggio a bordo delle acque oleose e il trattamento a terra in impianti debitamente 

autorizzati (al posto del trattamento a bordo con limiti di scarico di 15 µg/L). 

In caso di trattamento a bordo e successivo scarico, limitare la concentrazione di idrocarburi residui a < 15 

µg/L. 

Utilizzo di oli biodegradabili a bassa tossicità. 

2.6.5 Acque di zavorra 

Uno dei principali vettori di introduzione delle specie invasive sono le acque di zavorra, conseguenza diretta 

del traffico marittimo. Nel Mediterraneo occidentale si registra la presenza di 300 taxa appartenenti a specie 

aliene. 

La Convenzione internazionale per il controllo e la gestione delle acque di zavorra e dei sedimenti delle navi 

(Convenzione BMW), adottata nel 2004 dall’Organizzazione marittima internazionale (IMO), è entrata in vigore 

l’8 settembre 2017. Essa prevede regole e obblighi per prevenire, o meglio eliminare, l’invasione di specie 

causata dal trasporto delle acque di zavorra delle navi e risultanti dalle operazioni di carico e scarico della 

zavorra. 

Le navi passeggeri e le navi da crociera non fanno grande utilizzo delle acque di zavorra, per le quali sono 

previste tre modalità di gestione: 

▬ in base alla regola D-1, il ricambio delle acque di zavorra è considerato una soluzione transitoria 

applicabile alla maggior parte delle navi, che procedono a uno scambio volumetrico di almeno il 95% 

delle acque di zavorra, o di tre volte il volume della zavorra in caso di pompaggio. Il ricambio deve 

essere effettuato a 200 miglia da terra e a profondità di almeno 200 m o, se ciò non fosse possibile, a 

50 miglia (regola B-4.1); 

▬ in base alla regola D-2, il trattamento delle acque di zavorra è considerato una soluzione a lungo 

termine che richiede la messa a punto di procedure specifiche. La regola fissa criteri qualitativi sul 

numero di microrganismi e, pertanto, impone un sistema di trattamento; 

▬ in base alla regola B-3.6, le acque di zavorra e i sedimenti possono essere scaricati in un impianto di 

raccolta. 

Esistono due grandi modalità di trattamento delle acque di zavorra, quella chimica e quella fisica, e i principali 

metodi utilizzati sono il trattamento UV e l’elettroclorazione. Quest’ultima, tuttavia, comporta rischi per la 

salute, problemi di sicurezza e spese per i materiali di consumo, che fanno pendere l’ago della bilancia a favore 

del trattamento con raggi UV, ad oggi concorrenziale anche per flussi di una certa importanza. I vantaggi del 

trattamento UV sono il fatto di non dovere manipolare sostanze chimiche pericolose e monitorare gli attivi, 

l’impatto ambientale notevolmente ridotto e spese operative limitate. 

RACCOMANDAZIONI 

Preferire il trattamento UV all’elettroclorazione. 

 

2.6.6 Acque residue dei dispositivi di trattamento dei fumi (scrubber) 

L’installazione di uno scrubber di gas consente di continuare a usare combustibili residui HSFO5, che hanno un 

contenuto di zolfo più elevato e sono meno costosi dell’olio combustibile a basso tenore di zolfo (LSFO). Nello 

scrubber, il gas di scarico è sottoposto a una fine nebulizzazione di acqua alcalina che dissolve facilmente gli 

ossidi di zolfo (SOx), gli ossidi di azoto (NOx) e molti altri contaminanti, in maniera tale da ridurne i livelli di 

emissione in atmosfera.  

Gli scrubber sono classificati a seconda che operino a “ciclo aperto” (Open Loop), a “ciclo chiuso” (Closed Loop) 

o in modalità ibrida. Attualmente gli scrubber Open Loop dominano il mercato mondiale (81%), mentre i sistemi 

ibridi sono presenti nel 17% delle navi e i sistemi Closed Loop sono relativamente rari (2%). Il tipo di sistema e 

------------------------------------- 
5 HSFO = Heavy Sulfur Fuel Oil; LSFO = Low Sulfur Fuel Oil 
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la modalità di funzionamento influiscono sui volumi di scarico e sulle concentrazioni di inquinanti nelle acque 

di scarico per via dei diversi processi di trattamento dell’acqua. 

Nei sistemi Open Loop e Closed Loop, gli SOx e altre sostanze vengono trasferite dai gas di scarico all’acqua di 

lavaggio, per poi essere convogliati nelle acque di scarico del sistema di depurazione. Tra queste sostanze si 

segnalano molti contaminanti come i metalli pesanti, i residui di olio, gli idrocarburi policiclici aromatici (IPA) 

e gli ossidi di azoto. 

RACCOMANDAZIONI 

Raccomandare il passaggio dall’olio combustibile pesante (HSFO) all’olio combustibile pesante a basso 

tenore di zolfo (LSFO), evitando in tal modo la necessità di installare gli scrubber. 

In alternativa, evitare l’utilizzo di scrubber “a ciclo aperto” o ibrido, poiché prevedono lo scarico di acque 

reflue in mare. 

Stoccare le acque utilizzate nel trattamento dei gas affinché vengano successivamente trattate a terra, 

all’interno di impianti debitamente autorizzati. 

 

2.6.7 Rifiuti solidi 

2.6.7.2 La produzione a bordo 

Le navi da crociera sono sistemi complessi in grado di soddisfare quasi tutte le necessità dei passeggeri 

offrendo servizi di ristorazione, alloggio e attività ricreative 24 ore su 24, che generano flussi di rifiuti liquidi e 

solidi proprio come una vera e propria “città galleggiante”. Normalmente i flussi sono proporzionali al numero 

di persone, tenendo conto che una nave può ospitare fino a 9.000 persone a bordo tra passeggeri ed 

equipaggio. Pur rappresentando meno dell’1% della flotta mercantile a livello mondiale, si stima che le navi da 

crociera producano il 25% di tutti i rifiuti generati da questa categoria di navi. 

È stato calcolato che ciascun passeggero produce 4 kg al giorno di rifiuti solidi non pericolosi: per una nave da 

crociera media, ciò equivale a una quantità giornaliera di 10,5-12 tonnellate di rifiuti, pari a 80 tonnellate a 

settimana.  

Le navi sono dotate di diverse attrezzature per il pretrattamento di rifiuti domestici e simili prima dello scarico 

in mare o del trattamento a terra quali compattatori, chopper, trituratori, tritarifiuti, inceneritori, ecc. 

L’allegato V modificato vieta in generale lo scarico a mare di tutti i rifiuti, tranne quelli specificamente previsti 

nelle norme 4 e 5 associati a rifiuti alimentari, residui del carico, detergenti, additivi e carcasse di animali. 

RACCOMANDAZIONI 

Zero scarichi per i rifiuti solidi (richiamo). 

 

Definire un piano di gestione dei rifiuti per le singole navi (raccolta, selezione, riutilizzo, riciclaggio). 

 

Riduzione dei rifiuti a bordo, intervenendo in particolar modo su diminuzione di carta e cellulosa, sprechi 

alimentari ed eliminazione della plastica monouso. 

 

Sperimentare soluzioni che prevedano la riduzione dei rifiuti alla fonte, il relativo smaltimento e la 

produzione di energia. 

 

  

2.6.7.3 Gli impianti portuali di raccolta dei rifiuti 

Regolamentazione 
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La Convenzione MARPOL impone la presenza di adeguati impianti portuali di raccolta (PRF, Port Reception 

Facilities) e regolamenta i tipi di rifiuti/residui che per legge possono essere scaricati in mare (e di conseguenza 

quelli che non possono), la gestione dei rifiuti a bordo, le misure di applicazione e le ispezioni. La direttiva 

2019/883 dell’UE prevede altresì: 

▬ l’obbligo per gli Stati membri dell’UE di mettere a disposizione impianti portuali di raccolta adeguati a 

rispondere alle esigenze delle navi che utilizzano normalmente il porto, senza causare loro ingiustificati 

ritardi. Per consentire una gestione dei rifiuti delle navi rispettosa dell’ambiente facilitandone il 

riutilizzo e il riciclaggio, gli Stati membri dell’UE devono provvedere a una modalità di raccolta 

differenziata tenendo conto delle categorie di rifiuti definite dalla Convenzione MARPOL;  

▬ per ciascun porto è elaborato e applicato un piano adeguato di raccolta e di gestione dei rifiuti, previa 

consultazione delle parti interessate, in particolare gli utenti dello scalo. I piani devono essere oggetto 

di valutazione e approvazione da parte dell’autorità competente nello Stato membro dell’UE. 

 

Sbarco e raccolta dei rifiuti in porto 

La raccolta dei rifiuti nei porti di scalo viene realizzata da imprese autorizzate che effettuano operazioni quali 

collocazione dei contenitori, raccolta differenziata dei rifiuti, rimozione dei contenitori e trasporto dei rifiuti ai 

centri di trattamento o riciclaggio.  

Il servizio è pianificato in base agli orari di arrivo delle navi che fanno scalo in porto. Dopo le operazioni di 

ormeggio, i rifiuti vengono raccolti con modalità manuale o meccanica (carrelli, carrelli elevatori, muletti). 

Condizione degli impianti portuali di raccolta dei rifiuti nel Mediterraneo 

Le compagnie di crociera fanno progressi costanti nella riduzione, smistamento e gestione dei rifiuti a bordo 

in conformità ai requisiti del quadro normativo internazionale (MARPOL 73/78) e alle esigenze imposte dalla 

legislazione europea. Tali progressi però sono possibili solo in presenza di strutture efficienti per la raccolta dei 

rifiuti, con capacità di stoccaggio e trattamento adeguate, all’interno dei porti di scalo.  

 n tal senso è stata realizzata un’indagine in 40 autorità portuali che gestiscono 52 porti di crociera nel 

Mediterraneo e nei mari limitrofi per valutare le strutture, le tecnologie e i servizi disponibili. Due porti su tre 

sono provvisti di impianti di stoccaggio all’interno dell’area portuale, e i rifiuti domestici e la plastica 

rappresentano le tipologie di rifiuti più comuni prese in carico. 

Il 58% dei porti, ovvero oltre la metà, non effettua una differenziazione dei rifiuti prima dello smaltimento, 

soprattutto perché questo tipo di servizio viene generalmente appaltato a contraenti esterni, ovvero aziende 

che trasferiscono i rifiuti nei propri siti per sottoporli prima allo smistamento e poi allo smaltimento. Allo stesso 

modo, la grande maggioranza dei porti (81%) non offre servizi di trattamento rifiuti prima dello smaltimento. 

I metodi di smaltimento più utilizzati dai porti che hanno partecipato allo studio sono il conferimento in 

discarica (82%) e il riciclaggio (71%). L’incenerimento (35%), il riutilizzo (24%), il trattamento biologico (24%) e 

la valorizzazione energetica (18%) sono quelli più utilizzati per specifiche categorie di rifiuti. 

Il conferimento in discarica è prevalentemente utilizzato per i rifiuti domestici, mentre il riciclaggio è il 

principale metodo di smaltimento per i rifiuti di plastica (80% dei porti da crociera mediterranei). 

L’incenerimento è utilizzato per tutte le tipologie di rifiuti, tranne che per la plastica. Il riciclaggio viene 

effettuato per cinque tipi di rifiuti, vale a dire plastica, rifiuti domestici, olio da cucina, ceneri di inceneritori e 

attrezzi da pesca. Altro metodo in uso nei porti da crociera è il biotrattamento, soprattutto per i rifiuti alimentari 

(27%), le carcasse di animali (20%) e, in misura minore, i rifiuti domestici (7%). 

RACCOMANDAZIONI 

Inventario qualitativo e quantitativo dei rifiuti prodotti a bordo delle navi da crociera e dei rifiuti soggetti a 

raccolta e trattamento nei porti della zona RAMOGE (acque reflue, acque e fanghi di sentina, rifiuti domestici, 

altre tipologie di rifiuti). 
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Audit dei costi imposti alle navi per la raccolta e il trattamento dei rifiuti negli impianti portuali di raccolta 

rifiuti. 

2.6.8 Rivestimenti antivegetativi per gli scafi delle navi 

Lo scafo di una nave non protetto da sistema antivegetativo può, dopo meno di sei mesi in mare, essere 

ricoperto da 150 kg di fouling per metro quadrato. Per una superpetroliera, la cui superficie sommersa può 

raggiungere 40.000 m², ciò può voler dire 6.000 tonnellate di incrostazioni. Si pensi che una piccola quantità 

di deposito sullo scafo può aumentare il consumo di carburante del 40% o persino del 50% per l’aumentata 

resistenza al movimento. 

Sul mercato sono disponibili due grandi categorie di vernice antivegetativa (o antifouling):  

▬ le vernici contenenti molecole tossiche chiamate biocidi, che uccidono i micro- e macro-organismi che 

hanno aderito alle opere vive. Tra questi rivestimenti si contano formulazioni erodibili (Self-Polishing 

Coating) e non erodibili (Contact coating); 

▬ le vernici a effetto superficiale, le cui proprietà fisiche ostacolano l’adesione delle incrostazioni (Fouling 

Release Coating, FRC). 

Le navi da crociera vengono generalmente sottoposte a refitting ogni 5 anni, con controlli ogni sei mesi per 

l’ispezione dello scafo. Ad ogni scalo tecnico viene riapplicata la vernice antivegetativa. 

La Convenzione internazionale sul controllo dei sistemi antivegetativi nocivi sulle navi, entrata in vigore il 17 

settembre 2008, vieta l’utilizzo di composti organostannici nocivi nelle vernici antivegetative delle navi e 

stabilisce un meccanismo per impedire l’uso di vernici antivegetative contenenti altre sostanze nocive. Il 

regolamento europeo sui biocidi ha l’obiettivo di elencare tutte le sostanze, controllarne l’utilizzo, tutelare il 

consumatore e limitare gli effetti sull’ambiente. Ad oggi esistono dieci biocidi autorizzati dalla Comunità 

Europea. 

Le nuove vernici antivegetative sono meno tossiche, ma agiscono ancora come potenti biocidi e la loro tossicità 

su diverse specie marine è ben documentata. A titolo di esempio, è stato calcolato che le 448 navi da crociera 

che nel 2009 hanno fatto scalo nel porto di Dubrovnik hanno rilasciato 155 kg di rame attraverso 

l’antivegetativa. 

La ricerca sullo sviluppo di rivestimenti meno dannosi per l’ambiente si concentra su vernici contenenti biocidi 

a bassa tossicità, le cosiddette vernici a effetto superficiale, rivestimenti biomimetici e altri dispositivi (ad 

esempio gli ultrasuoni). 

 

RACCOMANDAZIONI 

Passare progressivamente a rivestimenti meno tossici o atossici (vernici a effetto superficiale, vernici 

biomimetiche). 

 

Organizzare una giornata informativa sulle innovazioni in corso e sui futuri rivestimenti ecocompatibili. 

 

 

2.7 Qualità dell’aria  

2.7.2 Contesto 

La quantità di CO2 prodotta dal trasporto marittimo è cinque volte inferiore rispetto alla CO2 prodotta dal 

trasporto stradale e tredici volte inferiore a quella del trasporto aereo. Ciononostante, il trasporto marittimo è 

una fonte importante di inquinamento atmosferico tra le meno regolamentate. Le navi emettono in atmosfera 

sostanze inquinanti come le particelle fini o l’ossido di azoto (NOx), che possono contribuire all’inquinamento 

dell’aria nelle vicinanze dei grandi porti e delle principali rotte di navigazione, e producono un impatto sia su 
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scala mondiale che su scala locale. In base alle stime, il traffico marittimo contribuisce alle emissioni globali 

con 5,6 Mt di NOx e 5,3 Mt di SOx. 

Pur rappresentando una frazione minima delle emissioni a livello globale, le emissioni locali possono avere 

gravi ripercussioni sulla salute dell’uomo, in particolare nelle zone costiere e nelle città portuali. Circa il 70% 

delle emissioni delle navi si verifica a meno di 400 km dalla costa contribuendo, nelle aree costiere, per l’1-7% 

ai livelli medi annui di concentrazione di PM10, per l’1-20% alla produzione di PM2.5 e per l’8-11% alle 

emissioni di PM1 (Viana et al., 2014). 

Nel 2017, su un totale di 50.000 navi mercantili di stazza superiore a 500 UMS, esistevano solo 480 navi da 

crociera, di cui 330 per la navigazione marittima e 150 per la navigazione fluviale, pari a meno dell’uno per 

cento della flotta mondiale. Una parte dell’inquinamento atmosferico provocato dal traffico marittimo è quindi 

imputabile alle navi da crociera, che in porto consumano quantità importanti di carburante per produrre 

l’elettricità necessaria alle attrezzature ausiliarie della nave. 

2.7.3 Regolamentazione 

La regolamentazione delle sostanze inquinanti prodotte dal traffico marittimo è oggetto della direttiva 

MARPOL (MARine POLlutants) 73/78 Allegato VI, applicata dall’IMO (Organizzazione Marittima Internazionale). 

La regolamentazione Low Sulphur autorizza la circolazione delle navi: 

▬ nelle zone speciali SECA6 (zone di controllo delle emissioni di SOx), a condizione di utilizzare carburante 

contenente al massimo lo 0,1% di zolfo dal 1° gennaio 2015; 

▬ al di fuori delle zone SECA, a condizione di utilizzare carburante contenente lo 0,5% di zolfo dal 1° 

gennaio 2020 (prima di questa data il limite era stato fissato al 3,5% dal 1° gennaio 2012).  

L’Allegato VI della Convenzione MARPOL introduce limiti di emissione per gli ossidi di azoto (NOx) provenienti 

dai gas di scarico delle navi con l’obbligo di rispettare il “codice tecnico NOx”. Quest’ultimo è già stato rivisto 

per rendere molto più stringenti i limiti di emissione di NOx alla luce dei progressi tecnici e dell’esperienza 

acquisita nell’applicazione dell’allegato. 

Le norme sul controllo delle emissioni di NOx previste dall’allegato VI si applicano ai motori diesel marini 

installati a bordo delle navi di potenza superiore a 130 kW. 

2.7.4 Le fonti di emissione e le sostanze inquinanti 

Le principali emissioni provengono da: 

▬ motori principali e ausiliari e generatori termici delle navi;  

▬ dispositivi di incenerimento dei rifiuti domestici a bordo delle navi che ne sono dotate (utilizzati in alto 

mare e in fase di navigazione); 

▬ navette per il trasferimento dei passeggeri in porto o sul molo di imbarco/sbarco, laddove la nave non 

può accedervi ed è costretta a fare scalo con ancoraggio in rada;  

▬ trasporti pubblici (pullman, navette, taxi) e veicoli privati utilizzati dai passeggeri a terra per 

l’imbarco/sbarco (nel caso di crociere di testa) e per la visita di siti turistici (scali); 

▬ veicoli ad uso commerciale (macchine, furgoni) che forniscono servizi alla nave (approvvigionamento, 

catering, smaltimento rifiuti, servizi portuali, manutenzione, sicurezza, ecc.). 

Il traffico navale produce emissioni di gas precursori di inquinanti secondari (che si formano in atmosfera 

mediante processi di trasformazione e condensazione di composti gassosi, tra cui NOx e SOx) e di particelle 

primarie emesse direttamente in atmosfera. Tra queste sostanze inquinanti si segnalano ossidi di azoto (NOx), 

il biossido di zolfo (SO2), il monossido di carbonio (CO), gli idrocarburi (HC), i composti organici volatili (VOC), 

------------------------------------- 
6 Le zone di controllo delle emissioni (ECA, Emission Control Area) sono aree di mare in cui l’Organizzazione marittima internazionale (IMO) 

ha previsto controlli più severi sulle navi per ridurre le emissioni di ossidi di zolfo (SOx), ossidi di azoto (NOx) e particolato. Queste aree sono 

chiamate SECA (Sulphur Emission Control Area), NECA (Nitrogen Emission Control Area), o semplicemente ECA quando regolamentano 

l’emissione di questi tre tipi di sostanze inquinanti. 
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particelle fini come ceneri e fuliggine, presenti nel gasolio e che inquinano a livello locale, e il biossido di 

carbonio (CO2). 

2.7.5 Le emissioni nelle fasi di navigazione 

▬ In navigazione (regime da crociera): quando la nave è in mare procede a velocità e regime di motore 

costante; pertanto, la combustione del gasolio all’interno dei motori è completa e ottimale. I fumi 

emessi sono bianchi, di colore leggermente grigiastro, e sono appena percettibili se la nave è nuova e 

i macchinari ben regolati. 

▬ Durante le manovre di arrivo o partenza: durante questa fase transitoria, il regime dei motori varia 

costantemente in base agli ordini dati dalla plancia di comando. La percentuale di miscela 

aria/combustibile, pertanto, non è costante e la combustione del gasolio è incompleta. È proprio in 

questa fase che si osservano grandi pennacchi di fumo nero carichi di fuliggine.  ll’a  io dei motori 

principali montati su navi a propulsione classica (con il motore collegato direttamente all’albero), 

questo fenomeno è ben visibile ma limitato nel tempo. La fase dura per tutta la durata della manovra, 

da mezz’ora a circa un’ora. Questa fase critica non è presente nelle navi passeggeri che utilizzano 

prevalentemente sistemi a propulsione elettrica con gruppi elettrogeni. 

▬ In banchina: quando la nave è ormeggiata in banchina, i motori di propulsione vengono fermati 

appena terminata la manovra e vengono riavviati solo al momento della partenza. Restano in funzione 

solo i gruppi elettrogeni, necessari per la produzione di energia elettrica a bordo, con potenza e 

consumi di molto inferiori a quelli dei motori di propulsione (10% in media della potenza installata). 

Inoltre, le navi che fanno scalo nei porti europei per più di due ore sono obbligate a utilizzare gasolio 

“leggero”, con contenuto di zolfo pari allo 0,1% (LSFO). Le navi possono collegarsi alla rete elettrica in 

banchina se il porto è attrezzato allo scopo (in tal caso vengono azzerate le emissioni). 

▬  Alla fonda: sono in funzione unicamente i gruppi elettrogeni - non c’è l’obbligo di usare combustibile 

a basso tenore di zolfo (0,1%) - e il collegamento elettrico è di fatto impossibile. 

2.7.6 Situazione nei porti della zona RAMOGE: Marsiglia, Genova e 

Monaco 

▬ A Marsiglia, la principale fonte di emissioni è rappresentata dal traffico di container (45%) mentre 

l’attività da crociera rappresenta solo il 5% delle emissioni marittime. La sosta in banchina è la fase più 

penalizzante per tutti i tipi di sostanze inquinanti, tranne per le emissioni di NOx. 

▬ A Genova, le emissioni delle navi da crociera producono rispettivamente il 5% di NOx, il 3% di SOx, il 

2% di PM10 e il 2% di PM 2,5 di tutte le attività portuali. 

▬ A Monaco, l’SO2 è principalmente prodotto dall’attività marittima, poiché i combustibili in uso 

contengono ancora quantità non irrilevanti di zolfo. L’SO2 può quindi essere utilizzato per calcolare 

l’impatto delle attività marittime. 

Per maggiori dettagli, si rimanda il lettore al volume 2-1 che riassume i risultati del programma CAIMAN, il cui 

obiettivo era documentare l’impatto delle navi da crociera e delle navi passeggeri sulla qualità dell’aria e le 

emissioni di gas a effetto serra in cinque porti del Mediterraneo, ovvero Barcellona, Marsiglia, Genova, Venezia 

e Salonicco. La sintesi evidenzia: 

▬ i flussi differenziati di macroinquinanti, metalli, composti organici ed emissioni di CO2 emessi durante 

il periodo di sosta in banchina e le fasi di manovra; 

▬ le concentrazioni di sostanze inquinanti, calcolate tramite modellizzazione, nell’area di influenza del 

porto e i loro livelli rispetto alla norma. 

2.7.7 Le navi da crociera alla fonda 

Le diverse fasi di attività delle navi influiscono fortemente sul livello di emissioni portuali: nel porto di Kotor, 

ad esempio, le navi alla fonda producono dal 65 al 75% delle emissioni totali. Ciò è dovuto al consumo di 

energia delle navi ancorate, generalmente più elevato, ai tempi di sosta all’ancora mediamente più lunghi e al 

fatto che questa modalità è utilizzata più di frequente tra le navi di maggior dimensioni. 
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Nella rada di Villefranche, le navi da crociera ancorate in baia contribuiscono chiaramente alle emissioni di 

particolato carbonioso attraverso:  

▬ le emissioni della nave in arrivo e in partenza;  

▬  le navette di servizio che assicurano il trasferimento dei passeggeri tra la nave da crociera ancorata in 

rada e il porto;  

▬ gli autobus che trasportano i passeggeri e, localmente, emettono alte concentrazioni di particolato 

carbonioso. 

2.7.8 Adeguamento alla nuova regolamentazione e riduzione delle emissioni inquinanti 

Per rispettare la nuova regolamentazione, gli armatori possono avvalersi di diverse soluzioni, anche tra loro 

associate, quali: 

▬ il passaggio da olio combustibile pesante (HSFO) a olio combustibile pesante a basso tenore di 

zolfo (LSFO), derivato dalla distillazione di petrolio greggio a basso tenore di zolfo o dalla distillazione 

di petrolio ad alto tenore di zolfo con successiva desolforazione in raffineria; o ad olio combustibile 

più leggero come il gasolio marino (MDO o MGO);  

▬ dispositivi di trattamento dei gas di scarico o scrubber, che permettono alle navi di continuare a 

usare un carburante ad alto tenore di zolfo (HSFO). Queste apparecchiature, progettate proprio per 

ridurre le emissioni di ossido di zolfo ma non gli ossidi di azoto e i gas a effetto serra, richiedono però 

un investimento significativo che si aggira tra i 5 e i 10 milioni di dollari, e al momento vengono ancora 

poco utilizzate: si calcola che su tutta la flotta commerciale mondiale se ne contino circa 2.000 unità; 

▬ i sistemi di riduzione catalitica selettiva (SCR, Selective Catalytic Reduction), che provocano una 

reazione di ossidoriduzione che, tramite un catalizzatore, converte gli ossidi di azoto presenti nei gas 

di scarico in azoto biatomico e acqua; 

▬ il collegamento alla rete elettrica a terra per alimentare i generatori delle navi durante lo scalo in 

banchina, eliminando in tal modo le emissioni dei motori termici; 

▬ la riduzione della velocità delle navi; 

▬ i carburanti alternativi come il gas naturale liquefatto (GNL); 

▬ i progressi tecnologici nella progettazione di navi e motori. 

 

RACCOMANDAZIONI 

Utilizzo di gasolio con contenuto di zolfo inferiore allo 0,1% in fase di avvicinamento al porto nel raggio di 

un miglio (si noti che il contenuto di zolfo indicato è obbligatorio per alimentare i gruppi elettrogeni durante 

gli scali che superano le 2 ore). 

Imporre un tenore di zolfo inferiore allo 0,1% per le navi alla fonda. 

Progressiva riduzione del tenore di zolfo allo 0,05% e, successivamente, allo 0,025% quando la nave è in 

banchina e non può essere alimentata da rete elettrica a terra. 

− Diffusione dell’alimentazione elettrica da terra (continuare l’allestimento dei porti di scalo e la dotazione 

di sistemi elettrici compatibili sulle nuove navi). 

− Ridurre i costi per l’alimentazione elettrica da terra (rispetto ai combustibili fossili). 

Soluzione alternativa: utilizzo di batterie a emissioni zero quando la nave è in banchina o alla fonda (ricaricate 

in mare da motori termici). 

Riduzione della velocità (10 nodi in media). 

Progressivo passaggio delle nuove navi al GNL o ad altri carburanti alternativi. 

Per le navi ancorate in rada o su corpo morto, privilegiare il trasbordo dei passeggeri tramite navette 

organizzate (porto, compagnie private), possibilmente funzionanti a carburante alternativo. 
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2.8 Emissioni di gas a effetto serra e decarbonizzazione 

2.8.1 Situazione ed evoluzione del trasporto marittimo 

Le emissioni globali di gas a effetto serra (CO2, CH4 e N2O) generate dal trasporto marittimo sono passate da 

977 Mt CO2e nel 2012 a 1.076 Mt CO2e nel 2018, con un aumento del 9,6% in sette anni. Si è riscontrato, tuttavia, 

un cambiamento significativo nel mix di combustibili utilizzati: la percentuale di HFO sulla totalità del 

combustibile consumato è diminuita di circa il 7% (con una riduzione del 3% in valore assoluto), mentre la 

percentuale di gasolio marino (MDO) e gas naturale liquefatto (GNL) è aumentata dell’8,4%, passando da 848 

Mt CO2 nel 2012 a 919 Mt CO2 nel 2018. 

Tra i gas serra e le sostanze inquinanti, il maggiore aumento è stato registrato dalle emissioni di CH4: +151% 

se rapportate alle navi e +154,5% se rapportate alle rotte effettuate. Questo incremento è in gran parte dovuto 

alla forte crescita del numero di navi alimentate a GNL, molte delle quali sono dotate di motori che emettono 

CH4 incombusto in atmosfera. L’aumento è anche dovuto al grande sviluppo nell’uso dei motori bi-fuel, che 

sostituiscono le turbine a vapore e comportano una crescita delle emissioni specifiche unitarie di CH4. 

Secondo le proiezioni del quarto inventario dei gas serra dell’IMO, le emissioni di GES dovute al trasporto 

marittimo totale (internazionale, nazionale e della pesca) dovrebbero aumentare da circa 1.000 Mt di CO2e nel 

2018 a livelli compresi tra 1.000 e 1.500 Mt di CO2e nel 2050 in base a diversi scenari energetici ed economici, 

con una crescita compresa tra lo 0 e il 50% rispetto ai livelli del 2018. 

Infine, l’intensità di carbonio del settore (emissioni di CO2 per tonnellata-km) è migliorata rispettivamente del 

21% e 29% in rapporto alle rotte e del 22% e 32% in rapporto alle navi. 

2.8.2 Strategie di riduzione delle emissioni di gas a effetto serra (GES) 

La strategia iniziale dell’IMO sulla riduzione delle emissioni di gas a effetto serra (GES) è stata adottata ad aprile 

2018, con l’obiettivo di eliminare gradatamente, nel corso del secolo, le emissioni di GES prodotte dal trasporto 

marittimo internazionale. La strategia si pone due obiettivi intermedi: 

▬ il primo è ridurre le emissioni di CO2 causate dai trasporti, rispetto al 2008, di almeno il 40% entro il 

2030, continuando gli sforzi per raggiungere l’obietti o del 70% entro il 2050;  

▬  il secondo è ridurre il volume totale delle emissioni annuali di GES, rispetto al 2008, di almeno il 50% 

entro il 2050. 

Il 14 luglio 2021, la Commissione europea ha presentato una grande ri orma del mercato delle “quote di 

emissione” che, per la prima  olta, include il trasporto marittimo. Bruxelles ha spiegato nel dettaglio il 

pacchetto climatico (Fit for 55) che, toccando numerosi settori economici, rappresenta la tabella di marcia 

per raggiungere l’obietti o di ridurre, entro il   3 , le emissioni di gas serra nell’Unione europea di almeno 

il 55% rispetto ai livelli registrati nel 1990. 

 

In Francia, la Stratégie Nationale Bas Carbone si pone come obiettivo: 

▬ la decarbonizzazione totale delle emissioni a livello nazionale entro il 2050 e il 50% di 

decarbonizzazione a livello internazionale; 

▬ la possibilità di rifornimento di carburante a basso contenuto di carbonio in tutti i porti francesi e la 

conversione ad altre tecnologie a basso contenuto di carbonio (batterie, biocarburanti, idrogeno, vela, 

ecc.). 

2.8.3 Soluzioni di mitigazione delle emissioni di GES 

Il raggiungimento degli obiettivi strategici fissati dall’IMO richiede una serie di tecniche, soluzioni operative e 

innovazioni applicate alle navi elencate nel Volume 2-1.  

▬ Utilizzo di carburanti alternativi 
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▬ Gas Naturale Liquefatto (GNL) 

▬ Propulsione esclusiva a GNL e utilizzo di celle a combustibile 

▬ Propulsione ibrida elettrica 

▬ Idrogeno 

▬ Ammoniaca 

▬ Propulsione ibrida assistita a vela. 

2.8.4 Progressi tecnologici nella progettazione e motorizzazione delle navi 

Uno studio basato su un sondaggio condotto tra 275 armatori e operatori di navi ha permesso di valutare 

l’applicazione di oltre trenta tecnologie utilizzate per la riduzione delle emissioni di CO2. La ricerca non riguarda 

nello specifico le navi da crociera, ma fornisce spunti interessanti sui progressi compiuti nell’adozione di sistemi 

a basse emissioni di gas serra. I risultati mostrano che, nonostante l’ampia scelta disponibile sul mercato, per 

ogni categoria di navi gran parte degli armatori mettono in atto solo alcune misure.  

▬ Nel campo della progettazione, la tecnologia più utilizzata è il bulbo di prua. 

▬ In campo idrodinamico, i sistemi più utilizzati sono gli statori a pala fissa che permettono di modificare 

il flusso dell’acqua a monte dell’elica migliorandone l’efficienza.  

▬ Nella propulsione viene adottata una gamma di soluzioni più ampia: le misure più comuni riguardano 

la regolazione e la limitazione della potenza del motore e il recupero del calore residuo. 

▬ Si registra uno scarso utilizzo di carburanti alternativi e fonti di energia rinnovabili.  

Lo studio rivela che le misure più utilizzate sono quelle che in realtà comportano solo piccole migliorie a livello 

di efficienza energetica. È ancora molto limitato, invece, l’uso di sistemi che potrebbero ottenere un calo più 

consistente delle emissioni di CO2 come la riduzione del consumo di carburante, il passaggio a carburanti 

alternativi all’HSFO, la lubrificazione aria/olio e l’utilizzo di rotori Flettner. 

2.8.5 Navi a zero emissioni (ZEV, Zero-Emission Vessels) 

Gran parte della comunità marittima concorda sul fatto che la decarbonizzazione sia necessaria e ritiene che le 

ZEV ne siano un elemento fondamentale. Gli armatori utilizzeranno queste navi solo se risulteranno 

vantaggiose da un punto di vista commerciale e realizzabili da un punto di vista tecnico. Lo studio condotto 

da Lloyd’s Register e UMAS si concentra sull’analisi economica, i costi e gli impatti associati alle spese di 

investimento, i costi operativi legati a stoccaggio, manutenzione e capacità di trasporto delle merci, e i costi 

del carbonio. L’intento dello studio è rispondere alle seguenti domande: 

▬ Qual è la differenza tra le varie tipologie di ZEV? 

▬ Alcune tipologie di ZEV sono migliori per certi tipi di navi? 

▬ Quali sono i costi di costruzione e funzionamento delle ZEV? 

▬ Il raggio d’azione della nave influenza la scelta di una particolare tecnologia ZEV? 

▬ Qual è la differenza tra una ZEV e una nave a olio combustibile pesante (HFO) in termini di costo del 

carbonio? 

▬ Quali sono le conseguenze delle emissioni? 

Nello studio vengono confrontate sette varianti tecnologiche ovvero elettricità, idrogeno ibrido, celle a 

combustibile a idrogeno, celle a combustibile ad ammoniaca + ICE, ammoniaca + ICE e biocarburante, e 

analizzati tre scenari considerando una produzione “verde” di elettricità, idrogeno e ammoniaca (Green 

Electricity, Green Hydrogen e Green Ammonia). 

Nel caso delle navi da crociera, il biocarburante rimane sempre l’opzione più conveniente in tutti i casi, seguita 

dai motori a combustione interna ad ammoniaca. La differenza maggiore si registra tra ammoniaca verde e le 

altre due opzioni, ovvero energia elettrica verde e idrogeno verde, perché i biocarburanti generalmente non 

richiedono altri costi di investimento importanti per il funzionamento delle macchine e lo stoccaggio 

convenzionale. I costi di investimento delle altre sei opzioni non sono sufficientemente compensati da un 
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miglioramento in termini di efficienza o da una diminuzione del rapporto costo carburante/carbonio. Il sistema 

di combustione interna ad ammoniaca è la seconda miglior scelta. Le celle a combustibile alimentate ad 

ammoniaca e idrogeno danno risultati molto simili in tutti i casi. L’idrogeno ibrido è la seconda tecnologia 

meno conveniente, poiché le navi elettriche risultano essere le meno convenienti tra tutte le opzioni 

considerate. 

 

RACCOMANDAZIONI 

Incoraggiare l’adozione di misure con maggiori possibilità di ridurre le emissioni di CO2: riduzione del 

consumo di carburante, passaggio a carburanti alternativi all’HFO, lubrificazione olio/aria, uso di rotori 

Flettner, ecc. 

 

Esortare le compagnie di navigazione ad adottare misure di decarbonizzazione (dual-fuel, carburanti 

alternativi). 

 

Navi a zero emissioni (ZEV): promuovere l’offerta in porto di carburanti basati sulla produzione “verde” di 

elettricità, idrogeno e ammoniaca (Green Electricity, Green Hydrogen e Green Ammonia). 

 

 

2.9 Operazioni di trasbordo e transito dei passeggeri 

2.9.2  Transito di crocieristi in un porto di scalo e traffico stradale 

indotto 

Le principali difficoltà si registrano al momento dello sbarco, poiché di solito i passeggeri escono nello stesso 

momento creando code e tempi di attesa. Lo sbarco, quindi, è una procedura complessa che richiede notevoli 

sforzi logistici e, nel peggiore dei casi, può durare fino a 12 ore. L’imbarco, invece, è di solito molto scaglionato 

e non pone problemi di mobilità. 

Le difficoltà associate allo sbarco spesso si aggravano quando più di due navi da crociera fanno scendere 

contemporaneamente i passeggeri. La gestione del traffico viene messa a dura prova quando il flusso di 

persone supera la soglia di circa 15.000 crocieristi, in fase di imbarco o sbarco. 

Nel porto di Barcellona, l’analisi della ripartizione modale mostra che in media la maggior parte dei passeggeri 

predilige il taxi (35%), seguito da pullman per escursioni e trasferimenti (22%), bus navetta (19%), autobus 

pubblici (12%) e veicoli privati (5%). La scelta della modalità di trasporto dipende molto dal tipo di crociera: in 

una crociera di testa, gran parte dei passeggeri (48%) sceglie il taxi, mentre in uno scalo di transito la 

maggioranza propende per il bus navetta (49%). In una crociera dove è previsto il trasbordo, taxi e bus navetta 

sono i mezzi di trasporto preferiti, poiché alcuni passeggeri sono all’inizio o alla fine del viaggio mentre altri 

fanno semplicemente scalo. Infine, sempre secondo l’analisi, durante lo scalo a Barcellona il 30% dei passeggeri 

rimane a bordo senza uscire dalla nave. 

È abbastanza difficile stimare il traffico stradale generato da una nave da crociera poiché, come 

precedentemente spiegato, dipende da molti fattori come il tipo di crociera, l’ora di arrivo o la compagnia. Nel 

caso analizzato, il traffico generato dall’attività crocieristica non ha conseguenze dirette sulla città. Nella 

peggiore delle ipotesi si contano 881 nuovi veicoli, la procedura può durare fino a 12 ore e i passeggeri si 

dirigono verso destinazioni diverse (aeroporto, stazione, siti turistici dell’entroterra, ecc.). 

▬ Le crociere di testa producono un traffico di veicoli più elevato (si stima che il rapporto 

veicoli/passeggeri sia compreso tra il 15% e il 22%) poiché molti più passeggeri utilizzano i taxi, che 

hanno una capacità inferiore a quella degli autobus.  

▬ La percentuale scende al 7% per gli scali in transito, dove più passeggeri prediligono i bus navetta con 

capacità maggiori rispetto ai taxi.  
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▬ Per le crociere con trasbordo, la richiesta di taxi e navette è abbastanza simile: il rapporto 

veicoli/passeggeri è pari al 10-11% e si colloca pertanto tra i due precedenti tipi di crociere. 

 

2.9.3 Transito di passeggeri quando la nave è ancorata in rada 

Quando le navi fanno scalo in rada, rimanendo ormeggiate su gavitello (ad es. a Villefranche-sur-Mer) o 

ancorate alla fonda (ad es. davanti al porto di Cannes), le compagnie organizzano un servizio navetta per 

il trasferimento dei passeggeri che vogliono scendere a terra. In questo caso il trasbordo viene organizzato 

con tre diverse modalità: 

▬  facendo ricorso ai tender, ovvero le scialuppe di salvataggio che hanno una capacità di 100-200 

passeggeri in base alla capacità della nave da crociera; 

▬  facendo ricorso a imbarcazioni che, in periodi normali, offrono un servizio di trasporto passeggeri per 

escursioni turistiche lungo la costa o alle isole vicine. Queste imbarcazioni, che stazionano nel porto di 

scalo, vengono fatte intervenire durante lo scalo delle navi da crociera; 

▬  combinando le due precedenti modalità. 

 

 

RACCOMANDAZIONI 

Per le navi ancorate in rada o su corpo morto, privilegiare il trasbordo dei passeggeri tramite navette 

organizzate (porto, compagnie private), possibilmente funzionanti a carburante alternativo. 

Mettere a punto una carta con i gestori di pullman per utilizzare mezzi dotati di motori termici Euro 6+, di 

motori ibridi o di carburanti alternativi al diesel.  

Dotare i parcheggi di stazioni per l’aria condizionata dei pullman per evitare di far funzionare i motori diesel 

a vuoto. 

 

2.10 Impatto sui servizi: ambiente sonoro e paesaggio 

2.10.2 Emissioni sonore aeree 

Il comfort a bordo di una nave passeggeri è di primaria importanza e dipende da diversi fattori, tra cui il rumore 

e le vibrazioni. È caratterizzato da bassi livelli di pressione sonora e bassi livelli di vibrazione che, spesso, si 

traducono in un apposito certificato rilasciato dalle società di classificazione. Gli sviluppi tecnologici nella 

costruzione navale hanno ridotto la soglia di rumore e vibrazioni a livelli paragonabili a quelli dei grandi 

alberghi di lusso, nonostante il considerevole incremento delle dimensioni e della potenza propulsiva delle 

navi. 

In una nave da crociera ormeggiata in banchina, il rumore può provenire dai tubi di scarico (motore principale 

e motore ausiliario), dall’alto delle ciminiere e dalle uscite del sistema di ventilazione (motore, cabine e ponti). 

In altre parole, quando la nave è ormeggiata in porto non sono disattivate tutte le fonti di rumore: ad esempio, 

il rumore della sala macchine è ridotto perché il motore principale è al minimo, e solo i motori ausiliari sono in 

funzione per la produzione di energia elettrica; d’altro canto, mentre il sistema di ventilazione della sala 

macchine funziona a capacità ridotta, il rumore di ventilazione proveniente dai ponti e dalle cabine rimane 

invariato. Alcune misurazioni acustiche effettuate mostrano quanto il funzionamento dei motori ausiliari 

(generatori) contribuisca al rumore ambientale, soprattutto durante la notte. 

Le possibili misure o interventi per la mitigazione del rumore si suddividono in quattro grandi categorie: 

▬ mitigazione alla fonte (a bordo della nave); 

▬ mitigazione tra la fonte di emissione e l’ambiente ricettore; 
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▬ mitigazione a livello dell’ambiente ricettore; 

▬ misure non acustiche (misure immateriali). 

2.10.3 Paesaggio 

2.10.3.2 Percezione delle navi 

Le navi da crociera rappresentano un elemento pregnante del paesaggio marino e costiero. La loro pressione 

è più o meno intensa a seconda della stagione - molte crociere si svolgono in primavera e in autunno - e della 

frequenza degli scali in porto o all’ancora. L’attività crocieristica pone sfide ragguardevoli non solo nei siti 

naturali protetti e non protetti (isole, baie, insenature, rade più o meno antropizzate), ma anche nelle città 

portuali che accolgono le navi in scalo. 

Le grandi navi da crociera sono sovradimensionate, hanno un design poco armonioso e sono particolarmente 

visibili nel paesaggio marittimo essendo caratterizzate da grandi altezze, allineamento delle cabine, colore 

bianco uniforme, fumi emessi in certe fasi della navigazione e illuminazione notturna poco discreta. Vere e 

proprie città galleggianti, rappresentano il prolungamento “mobile” in mare delle zone urbanizzate e, per certi 

versi, vanno ad aggiungersi alle aree costiere già sature. 

L’impatto sul paesaggio delle isole, cale, baie e rade che normalmente frequentano, trovando in esse condizioni 

di rifugio favorevoli, dipende dalla capacità dell’ecosistema e della popolazione (residenti locali e utenti della 

costa) di accettare queste grandi imbarcazioni che si affiancano alle tradizionali attività marittime (imbarcazioni 

da diporto di piccole e medie dimensioni, nuoto e sport acquatici, pesca professionale, attività ricreative, ecc.). 

L’integrazione o meno dell’attività crocieristica dipende dal rapporto tra le dimensioni della nave e la 

configurazione della baia (dimensioni, caratteristiche nautiche e di manovrabilità, geomorfologia e 

urbanizzazione del bacino idrografico, strutture portuali). 

2.10.2.2 - Misure e raccomandazioni 

▬ In banchina, la possibilità di limitare l’impatto paesaggistico della nave facente scalo in porto è molto 

limitata, soprattutto per la possibile presenza di altre navi. Di fatto, la banchina utilizzata per lo scalo è 

generalmente dedicata a questa tipologia di navi, che necessariamente devono sostare in quest’area. 

L’impatto visivo è molto forte se la nave si trova vicino al fronte del porto urbanizzato, creando una 

barriera visiva molto alta per i residenti, indipendentemente dal piano a cui vivono. L’adozione di 

soluzioni adeguate ai fastidi causati dalla nave (fumo, odori, rumore), soprattutto quando è collegata 

alla rete elettrica a terra, può contribuire a ridurre l’impatto visivo. Quando le navi sostano in banchine 

più lontane dalle aree urbane, l’impatto visivo è minore ma, a seconda dell’orientamento della 

banchina e del punto di osservazione, possono ostruire la vista mare da distanze maggiori.  

▬ Quando sono ormeggiate su gavitello, le navi da crociera costituiscono elementi nuovi del paesaggio 

marittimo, dai volumi poco armoniosi, e in mare rappresentano il prolungamento del fenomeno di 

urbanizzazione terrestre già molto satura. È bene quindi evitare un aumento della frequentazione, sia 

in termini di numero che di dimensioni delle navi, e permettere l’ormeggio solo in baie 

sufficientemente grandi. Le dimensioni dell’ormeggio e del corpo morto devono essere adattate di 

conseguenza. 

 

RACCOMANDAZIONI 

Navi all’ancora: applicare i principi generali per il dimensionamento di un gavitello di ormeggio, in particolare 

a livello paesaggistico (cfr. scheda tecnica n. 8 della strategia di ancoraggio francese: Retour d’expériences sur 

la mise en place de coffre d’amarrage pour les navires de croisière : modalités de prise en compte de 

l’environnement). 
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2.11 Raccomandazioni trasversali  

Le raccomandazioni trasversali consolidano le raccomandazioni di natura tematica, assicurando maggiore 

coerenza nella gestione responsabile della navigazione da crociera. 

AZIONI TRASVERSALI 

 

Commenti 

Valutazione 

ambientale del 

programma 

crocieristico  

− Raccomandare alle compagnie di presentare, su base annua, 

una valutazione ambientale del programma crocieristico 

sotto forma di piano di gestione ambientale per evitare, 

ridurre e compensare gli impatti diretti e indiretti su 

biodiversità marina, acqua e ambiente, aria, emissioni 

sonore e rifiuti, anche durante gli scali (trasbordo, impatto 

sugli spostamenti e sul turismo). 

− La valutazione sarà aggiornata su base annua in base al 

programma e ai nuovi scali previsti. 

 

La valutazione 

potrebbe essere 

distribuita alle 

autorità competenti 

(préfectures 

maritimes, DREAL, 

autorità portuali) su 

base volontaria.  

Promozione di 

interventi 

migliorativi da 

parte delle 

compagnie 

− Elaborazione di una carta “unica” per una navigazione da 

crociera ecocompatibile nell’area RAMOGE ispirata alle carte 

di Marsiglia, Genova e Cannes e alla carta SAILS. 

− Preferire un approccio fondato sugli incentivi a un approccio 

basato unicamente sulla regolamentazione, soprattutto 

attraverso l’adozione di incentivi finanziari nei porti di scalo 

della zona RAMOGE (Marsiglia, Tolone, Monaco, Genova, La 

Spezia, Ajaccio, ecc.): proposte di progressiva riduzione dei 

costi di scalo o di ancoraggio e del costo di alcuni servizi 

(trasbordo, pilotaggio e rimorchio, ecc.) per le navi 

classificate in base a vari parametri ambientali. 

 

Cfr. il volume 3 

dello studio 

RAMOGE 

(certificazioni, label 

e carte) e l’allegato 

1 del presente 

volume. 

Azioni di 

sensibilizzazione 

 

− Sensibilizzare i passeggeri delle navi da crociera in 

collaborazione con le compagnie di navigazione (carta del 

passeggero eco-responsabile, sensibilizzazione sulle aree 

marittime attraversate, sulla fauna e la flora marina, ecc.).  

 

Diverse azioni di 

informazione e 

sensibilizzazione 

sono state elencate 

nel volume 3 dello 

studio RAMOGE. 

 

La raccomandazione 

è quella di adottare 

un piano di 

comunicazione 

mirato per 

consolidare 

l’impatto delle 

azioni previste 

Azioni di 

comunicazione 

− Promuovere lo studio RAMOGE (sul settore crocieristico) 

presentando i temi analizzati e le raccomandazioni in una 

conferenza organizzata alla presenza di attori istituzionali, 

compagnie di navigazione, autorità portuali, categorie 

socio-professionali e associazioni. 

− Costituire un gruppo di lavoro dedicato al monitoraggio 

tecnologico delle innovazioni e teso alla riduzione degli 

impatti della navigazione da crociera a costi 

economicamente accettabili. 

− Evidenziare le compagnie dotate di certificazione o rating 

ambientale sui siti web di prenotazione delle crociere. 

 

Azioni di 

cooperazione 

scientifica 

− Promuovere partenariati tra le compagnie di crociera e gli 

organismi scientifici per la raccolta di dati scientifici durante 

le crociere e le attraversate (qualità dell’acqua, qualità 

dell’aria, biodiversità). 
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3 LA GRANDE NAUTICA DA DIPORTO: IMPATTI AMBIENTALI E 

RACCOMANDAZIONI 

 

3.6 Il contesto 

3.6.2 La flotta 

Negli ultimi decenni si è registrato un considerevole sviluppo della flotta mondiale di superyacht superiori ai 

30 metri di lunghezza, con una crescita più che raddoppiata non solo tra il 1985 e il 2000, ma anche tra il 2000 

e il 2010. Da allora, l’incremento nel numero di imbarcazioni ha subito un leggero rallentamento con un 

aumento di circa 120 unità all’anno, raggiungendo il numero di 4.950 superyacht alla fine del 2018, pari a sei 

volte il numero di unità presenti nel 1985. 

3.6.3 Il Mediterraneo, la seconda destinazione crocieristica per grandi 

yacht 

Si stima che ogni anno più di 3.000 yacht (circa il 60-70% della flotta mondiale), prevalentemente nel periodo 

aprile-ottobre, frequentano il “triangolo d’oro” situato tra Costa Azzurra, riviera ligure e Sardegna (Figura 3), 

che per gli yacht rappresenta l’area di navigazione e lo scalo più importante a livello mondiale. 

La capacità di accoglienza per yacht superiori a 24 m è molto diversificata a livello mediterraneo ed è più 

importante sulla riva nord. Le mete principali sono la Costa Azzurra e Monaco, la Costa Smeralda (nella 

Sardegna nordorientale) e il sud della Corsica, le isole Baleari, la Costiera Amalfitana e le isole al largo di Napoli, 

le isole Eolie e le isole croate. 

▬ In Francia, i porti che dispongono di grandi capacità ricettive sono concentrati tra Marsiglia e Mentone, 

dove la zona di maggiore affluenza si trova tra Mentone e La Napoule, con 17 porti in grado di ospitare 

yacht superiori ai 25 m di lunghezza. 

▬ Nel 2019, 880 imbarcazioni (residenti e di passaggio) hanno frequentato i porti di Monaco, ovvero 

Port Hercule e il porto di Fontvieille gestiti dalla SEPM (Société d’Exploitation des Ports de Monaco). Lo 

YCM (Yachting Club de Monaco) gestisce il bacino dell’avamporto, dotato di 26 ormeggi per 

superyacht compresi tra 28 e 60 m di lunghezza. 

▬ La Liguria è la prima regione italiana per il diportismo nautico e conta circa 23.775 posti barca, di cui 

1.330 destinati alle imbarcazioni di oltre 24 metri nel 2017. La riviera ligure - che si estende dal confine 

francese a est di Genova - ha visto un forte incremento della capacità di ormeggio per gli yacht: sono 
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stati infatti creati molti porti turistici, come Marina di Varazze, e altri sono stati oggetto di 

ristrutturazione (porti di Imperia o Sanremo). Questo sviluppo è stato favorito prevalentemente dalla 

mancata creazione di nuovi posti barca in Francia. 

3.6.4 Caratteristiche della grande nautica da diporto 

3.6.4.2 Il ciclo operativo di uno yacht 

Il ciclo operativo di uno yacht è costituito da due periodi principali: quando lo yacht rimane fermo e quando 

è in navigazione. 

▬ Nel Mediterraneo la stagione di navigazione va da aprile a settembre, e inizia con i primi eventi 

organizzati in Costa Azzurra (Festival del cinema di Cannes e Gran Premio di F1 a Monaco). La barca 

può essere utilizzata unicamente dal proprietario e/o essere destinata al noleggio. 

▬ Il periodo di navigazione precede il periodo di rimessaggio invernale, quando l’imbarcazione può 

decidere di tornare al porto di origine o rimanere ancorata in altro marina (da 20 a 30 settimane 

all’anno). La scelta del porto di rimessaggio spetta generalmente al capitano. 

▬ A partire dal mese di ottobre, l’imbarcazione può entrare in cantiere (in media per 11 settimane 

all’anno) per effettuare i dovuti controlli tecnici, indispensabili per mantenere lo status di nave 

mercantile, o sottoporsi a interventi di manutenzione e refitting. 

3.6.4.3 Le diverse infrastrutture di accoglienza degli yacht 

▬ In linea di principio ogni imbarcazione ha un porto di origine, anche se questo non è propriamente 

vero per gli yacht di oltre 80 m che, non sempre, possono essere accolti dai porti tradizionali. Si tratta 

di unità che, comunque, possono rimanere ancorate in rada. 

▬ Un’imbarcazione può cambiare il porto di partenza da una stagione all’altra. 

▬ Nel Mediterraneo, i porti di scalo sono frequentati principalmente durante il periodo di charter (da 

aprile a settembre) e ancora più intensamente durante la stagione estiva.  

3.6.4.4 Le pratiche di ancoraggio 

Normalmente i superyacht e megayacht, che rientrano nella categoria della grande nautica da diporto, possono 

passare la notte in porto, dove sostano per qualche giorno, o ancorare in mare all’interno di una baia, 

un’insenatura o un golfo riparato, per poi navigare alla volta di un altro porto. 

3.7 Impatti degli ancoraggi e ormeggi sugli habitat marini e la biodiversità 

3.7.2 L’arretramento delle praterie nelle zone di ancoraggio delle 

imbarcazioni 

I fondali su cui ancorano le grandi imbarcazioni da diporto sono spesso situati a profondità ideali per lo 

sviluppo delle praterie di Posidonia (Posidonia oceanica) e di Cimodocea (Cymodocea nodosa). Queste 

fanerogame marine, endemiche del Mediterraneo e protette per il ruolo fondamentale che svolgono 

nell’equilibrio degli ecosistemi marini, sono molto sensibili allo sfregamento delle ancore e delle catene delle 

unità da diporto, soprattutto se grandi yacht. 

Nel Mediterraneo, e in particolare nella zona RAMOGE, la sovrapposizione tra zone di ancoraggio per grandi 

yacht (identificate tramite il sistema AIS)7 e la mappatura delle praterie di Posidonia dimostra che: 

▬  circa il 30% degli habitat costieri (da 0 a -80 m) subisce la pressione degli ancoraggi da parte dei grandi 

yacht (superiori ai 24 m);  

▬  il 25% degli ancoraggi vengono fatti sulla prateria di Posidonia e il 75% sui fondali mobili;  

------------------------------------- 
7 L’AIS (Automatic Information System) ha lo scopo di limitare le collisioni tra navi segnalando la posizione delle imbarcazioni dotate di 

sistemi di sorveglianza del traffico marittimo. 
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▬  il 13% degli ancoraggi (nello specifico ne sono stati contati 2.596) viene fatto su fondali a basse 

profondità, inferiori ai -10 m; 

▬  la maggioranza degli ancoraggi è effettuata da imbarcazioni di dimensioni comprese tra i 40 m e i 60 

m (50%), e tra i 24 e i 40 m di lunghezza (31%). 

Nella regione PACA gli ancoraggi si concentrano in tre zone dove confluiscono tutte le imbarcazioni: il Golfo 

di Saint-Tropez, Golfe-Juan e la rada di Beaulieu-sur-Mer. Negli ultimi dieci anni, alcune aree hanno perso più 

di 100 ettari di prateria (Golfe-Juan: 225 ettari persi tra il 2006 e il 2018; Golfo di Saint-Tropez: 145 ettari persi 

tra il 2010 e il 2018). 

Nel 2018, in Corsica sono state contate circa 1.955 unità superiori ai 24 m di lunghezza. In altre parole, più di 

un nono della flotta mondiale di grandi yacht è stato censito in sei aree molto frequentate. Secondo gli autori 

della ricerca, il numero di grandi yacht sarebbe in realtà il doppio. Le osservazioni mostrano che delle 772 unità 

ancorate, più di un terzo (ovvero il 38%, pari a 291 unità) sostano sulla prateria di Posidonia, delle quali il 72% 

è inferiore ai 50 m di lunghezza. Nello specifico, ben 83 yacht di oltre 50 m di lunghezza (di cui 9 oltre gli 80 

m) sono stati visti ancorare sulla prateria di Posidonia. 

3.7.3 Le conseguenze sulla prateria di Posidonia 

3.7.3.2 Effetti sulla struttura del substrato e sulla composizione chimica  

L’ancoraggio intensivo delle barche sulle praterie di fanerogame marine provoca danni meccanici, e la pianta 

fatica a ricolonizzare le zone danneggiate: ciò provoca conseguenze indirette e a lungo termine sulla struttura 

del substrato e sulla sua composizione chimica. 

3.7.3.3 Effetti del cambiamento di luminosità e di torbidità 

La Posidonia è particolarmente sensibile alla: 

▬ luminosità, a cui è direttamente correlata la radiazione fotosinteticamente attiva (PAR); 

▬ concentrazione di materiale in sospensione nell’acqua; 

▬ sedimentazione. 

Esistono diversi limiti di tolleranza, che indicano le soglie inferiori e superiori tollerabili da una specie sensibile 

oltre le quali si possono verificare conseguenze avverse (effetti letali o subletali). 

3.7.3.4 Effetti sulla fauna bentonica associata alle praterie di Posidonia  

La prateria di Posidonia è una biocenosi in cui vivono molte specie di vertebrati e invertebrati che, direttamente 

o indirettamente, subiscono gli impatti dell’ancoraggio. Gran parte degli studi indicano una riduzione nella 

diversità delle specie e nell’abbondanza relativa in alcuni punti delle aree più colpite. Ad esempio, l’impatto 

sulle popolazioni di Pinna nobilis risulta essere molto più elevato nelle aree in cui sostano le imbarcazioni da 

diporto piuttosto che nelle zone di controllo, dove sono protette dai ripetuti ancoraggi. 

3.7.4 Gestione degli ancoraggi della grande nautica da diporto 

3.7.4.2 La strategia di gestione nel mar Mediterraneo 

Francia  

Il quadro normativo che definisce le condizioni di sosta e ancoraggio delle grandi imbarcazioni da diporto sulla 

costa è stato recentemente modificato attraverso l’ordinanza quadro 2019/123, emessa dal préfet maritime. 

Oltre a rafforzare la sicurezza marittima, l’ordinanza tiene conto della necessità di tutelare gli habitat marini 

come le praterie di Posidonia. 

In base all’ordinanza 155/2016, l’ancoraggio delle imbarcazioni da diporto (yacht) di lunghezza pari o superiore 

a 80 m, e di tutti gli altri tipi di imbarcazioni con stazza lorda pari o superiore a 300 UMS o di lunghezza pari o 

superiore a 45 m è soggetto all’autorizzazione dell’autorità che opera per conto del préfet maritime de la 

Méditerranée. Esistono inoltre alcune ordinanze locali che regolamentano le attività d’ancoraggio sulla costa. 
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Le zone in cui è fatto divieto di ancoraggio sono segnalate sulle carte nautiche dello SHOM, che ogni diportista 

ha l’obbligo di tenere a bordo, e i dovuti controlli vengono effettuati da agenti autorizzati delle amministrazioni 

pubbliche che operano in mare. 

A livello di dipartimento, la strategia viene attuata individuando i settori prioritari dove è autorizzato 

l’ancoraggio delle imbarcazioni da diporto per tutelare gli habitat ricchi ed ecologicamente fragili della vicina 

fascia costiera. 

Italia 

Il Piano di tutela dell’ambiente marino e costiero, previsto dalla legge regionale 20 del 2006, analizza e mappa 

la pressione degli ancoraggi e ormeggi delle imbarcazioni da diporto sui fondali marini più sensibili (praterie 

di Posidonia e coralligeno). Sulla base di queste informazioni, la Regione Liguria ha emanato un primo 

regolamento sull’ormeggio delle imbarcazioni da diporto in alcuni siti Natura 2000 (SIC) soggetti a un impatto 

significativo sull’habitat 1120 (prateria di Posidonia). 

Monaco 

L’ordinanza n. 3 325 del 24 giugno 2011 contiene due articoli riguardanti le zone di ormeggio nel Codice del 

mare, seconda parte. 

3.7.4.3 Le strategie di ormeggio nelle AMP 

Le aree marine protette hanno definito strategie specifiche per la gestione delle attività nautiche, in particolare 

per l’ormeggio delle imbarcazioni da diporto attraverso strutture, regolamenti e misure di accompagnamento 

adeguate. Le strategie sono a 360 gradi e tengono conto delle diverse categorie di imbarcazioni: unità da 

diporto (di piccole, medie e grandi dimensioni), navi da crociera e altri natanti. Il volume 2-1 dello studio 

descrive in dettaglio le strategie del Parco marino della Côte Bleue, del Parco nazionale delle Calanques, del 

Parco nazionale di Port-Cros, della riserva naturale di Scandola in Corsica, delle riserve del Larvotto e del 

Tombant de Spélugues a Monaco e delle aree marine protette liguri (Isola di Bergeggi, Portofino e Cinque 

Terre; Capo Mortola e Porto Venere). 

3.7.5 ZMEL: una modalità di ormeggio organizzato per la grande nautica 

da diporto (da 24 m a 80 m) 

3.7.5.2 Linee guida  

La ZMEL (Zone de Mouillage et d’Equipement Léger) è una modalità di ormeggio che permette di conciliare le 

esigenze in materia di sicurezza della navigazione, sicurezza marittima e impatto ambientale. Le ZMEL possono 

risolvere il problema del danneggiamento dei fondali e dei paesaggi sottomarini, riuscendo a tutelare le 

praterie di Posidonia, Zostera e coralligeno, e limitare gli impatti sul paesaggio marittimo causati dal crescente 

numero di barche. L’organizzazione degli ormeggi in mare deve tener conto di alcune linee guida ambientali: 

▬ essere coerente con i risultati attesi dalla strategia di ancoraggio; 

▬ tenere conto delle possibili conseguenze sulle aree vicine; 

▬ proteggere le zone ecologicamente fragili soggette a forti pressioni; 

▬ non alterare il valore dei paesaggi costieri; 

▬ essere coerente con le politiche pubbliche; 

▬ basarsi su una serie di studi e competenze approfondite; 

▬ essere sviluppata in modalità consultiva: strumento di supporto decisionale semplificato. 

3.7.5.3 Strumento di supporto decisionale semplificato 

Lo strumento proposto mira a valutare e prevenire i rischi da considerare in un progetto di ZMEL, che possono 

essere di due tipi: 
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▬ rischi nautici legati alla situazione preesistente, dove i controlli sono limitati e inefficaci: densità di 

occupazione delle imbarcazioni, attività di diversa natura, possibile sovrapposizione delle attività in 

acqua; 

▬ rischi ambientali con pratiche di ancoraggio libero, che portano a un degrado irrimediabile della 

prateria di Posidonia da parte delle unità di maggiori dimensioni. 

Una ZMEL, pertanto, viene progettata per ridurre queste due tipologie di rischio. Il suo scopo è garantire il 

raggiungimento di obiettivi di sviluppo sostenibile, ovvero la conservazione ambientale, lo sviluppo economico 

e il miglioramento della sicurezza nautica. 

3.7.5.4 Le soluzioni tecniche 

I sistemi di ormeggio sono costituiti da attrezzature usate sul fondale per fissare il sistema al substrato, 

attrezzature poste lungo la colonna d’acqua (la linea di ormeggio costituita da catena/cima, galleggiante 

intermedio, grilli) e attrezzature di superficie (boe e gavitelli) su cui ormeggia la barca. 

Oggigiorno non si utilizzano quasi più gli ormeggi con corpo morto in cemento, preferendo gli ormeggi a 

bassa impronta ecologica. Esistono diverse tecniche utilizzate per le piccole imbarcazioni da diporto; per i 

grandi yacht si applica un principio pressoché identico, ma adattato alla massa e lunghezza delle imbarcazioni. 

I tipi di ormeggio adeguati ai grandi yacht sono descritti nella scheda n. 12 “Dispositifs écologiques existants 

adaptés au mouillage de la grande plaisance (de 24 m à plus de 100 m) et coûts associés” (allegata al documento 

“Stratégie méditerranéenne de gestion des mouillages petite et grande plaisance”). 

3.7.5.5 Gli impatti degli ormeggi organizzati 

Un progetto di ZMEL è volto a tutelare l’ambiente e garantire la sicurezza nautica: 

▬ eliminando i rischi ambientali derivanti dalle pratiche di ancoraggio libero, che portano a un degrado 

irrimediabile della prateria di Posidonia da parte delle più grosse unità; 

▬ regolando le attività nautiche nella zona considerata (densità di occupazione delle imbarcazioni, 

attività di diversa natura, possibile sovrapposizione delle attività). 

Tuttavia, anche gli ormeggi organizzati possono comportare alcuni impatti che è bene evitare o ridurre tramite 

misure adeguate. Nello studio vengono presentati tre casi: l’ormeggio organizzato di Prelo sulla costa ligure, i 

sistemi di ormeggio presenti in due siti nel parco nazionale dell’arcipelago di La Maddalena (Sardegna), e la 

futura ZMEL di Pampelonne nel comune di Ramatuelle (Var). 

3.7.5.6 Griglia di supporto alla valutazione ambientale di una ZMEL 

La griglia fornisce una descrizione generale degli impatti e delle misure ERC (evitare, ridurre, compensare) da 

adottare in una ZMEL nelle fasi di costruzione e funzionamento. È uno strumento di supporto alla valutazione 

ambientale per il committente, che dovrà adattare la valutazione: 

▬ alle sfide ambientali, che sono diverse in base allo spazio costiero interessato e alla sensibilità dei siti;  

▬ alla natura dei progetti (numero e tipologia di imbarcazioni e pratiche presenti, superficie e 

organizzazione della ZMEL, tipologie di ormeggio, modalità di funzionamento e di manutenzione. 

3.2.4.6 - Linee guida sul monitoraggio ambientale di una ZMEL 

Data la mancanza di feedback sugli impatti della ZMEL, e nello specifico di una ZMEL destinata alle grandi 

imbarcazioni da diporto, il monitoraggio ambientale assume un ruolo di particolare importanza. Gli obiettivi 

del monitoraggio sono pertanto di diversa natura: 

▬ monitorare la qualità ambientale della ZMEL verificando che gli impatti temporanei e permanenti, 

diretti e indiretti siano in linea con le previsioni della valutazione ambientale; 

▬ verificare l’efficacia delle misure di mitigazione messe in atto; 

▬  rivedere le misure di mitigazione se risultano inadeguate agli impatti riscontrati; 
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▬  are tesoro dell’esperienza per le future ZMEL, migliorando le tecniche di installazione e manutenzione 

e le regole di funzionamento; 

▬ migliorare la pertinenza del monitoraggio; 

▬ fornire dati oggettivi agli organismi consultivi. 

3.7.6 Impatti dell’ombreggiamento della prateria di Posidonia causato 

dalle imbarcazioni ancorate 

Nel caso di imbarcazioni ormeggiate su boe il fenomeno di ombreggiamento è un problema limitato, vista la 

durata dell’ormeggio e il raggio di rotazione della barca. Strutture come i pontili galleggianti, invece, possono 

rappresentare un problema. In un modello progettato per ospitare sei grandi yacht ormeggiati al pontile, la 

superficie d’ombra è di circa 2.100 m². Quando non è in uso, l’ombreggiatura causata dalla banchina e dai 

pontili trasversali copre un’area di circa 750 m² (sole allo zenit). Come dimostrato da alcuni studi, con queste 

condizioni l’installazione di pontili o banchine, se lasciati tutto l’anno, può comportare un calo significativo 

della biomassa della prateria rispetto ai settori vicini, dove la luce penetra liberamente. 

3.7.7 Impatti del posizionamento dinamico (PD) 

➔ Cfr. il paragrafo 2.2.3 

Tematiche / 

Settori 

Raccomandazioni 

Prevenzione degli 

ancoraggi sulle 

praterie di 

posidonia e sul 

coralligeno 

L’applicazione DONIA (5.0)® (https://donia.fr/) è uno strumento cartografico 

utilizzato per gli habitat mediterranei sensibili, come la prateria di posidonia, e 

consente lo scambio di informazioni tra diportisti, subacquei, pescatori e tutti gli 

utenti del mare contribuendo alla tutela degli ecosistemi marini sensibili nel rispetto 

della regolamentazione. Garantisce una buona resa cartografica integrando dati quali 

la natura dei fondali, la batimetria, la regolamentazione in mare, le immagini satellitari, 

i punti di interesse e molti siti di particolare importanza (ad es. siti di immersione, 

porti, ancoraggi, fotografie subacquee, osservazioni da parte degli utenti 

dell’applicazione). 

La raccomandazione suggerisce di estendere il campo applicativo di Donia® alla 

fascia costiera di Monaco e della Liguria in due modi: 

- l’acquisizione dei diritti di utilizzo della cartografia sulle praterie della costa ligure 

e il Principato di Monaco da parte dell’operatore di Donia (Andromède 

Océanologie),  

- l’inserimento della cartografia Donia e dei sistemi di navigazione (AIS e SHOM) in 

un unico sistema GPS, per facilitare il posizionamento delle navi ed evitare gli 

habitat sensibili. 

 

Zone di ormeggio 

organizzate e 

ZMEL 

Divulgazione ai committenti (dipartimenti, comuni costieri, porti) dei seguenti 

strumenti: 

− linee guida “Prise en compte de l’environnement et du paysage pour l’état initial, 

l’élaboration, le dimensionnement, l’installation et le suivi d’une ZMEL grande 

plaisance (> 24 m)8 

− strumento di supporto decisionale semplificato 

− griglia di supporto alla valutazione ambientale di una ZMEL 

− linee guida sul monitoraggio ambientale di una ZMEL9 

Sosta in 

posizionamento 

dinamico 

Regolamentazione della sosta in posizionamento dinamico:  

− divieto di sosta all’interno del perimetro delle AMP;  

− autorizzazione a distanze superiori a un miglio nautico e in fondali superiori a 30 

m;  

------------------------------------- 
8 Scheda 7 della Stratégie méditerranéenne de gestion des mouillages de grande plaisance. 

9 Cfr. volume 2-2, parte A. 
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− limitazione della durata ? 

3.8 Emissioni acustiche sottomarine 

A differenza del traffico generato dalle navi mercantili, l’energia sonora prodotta dalle imbarcazioni da diporto 

rientra perlopiù nella gamma delle medie frequenze, un campo acustico importante per molti odontoceti 

(comunicazione ed ecolocalizzazione). La propulsione di questi natanti è diversa da quella di gran parte delle 

navi mercantili in termini di velocità e tipologia di motore (eliche canalizzate, eliche veloci, turbine), e spesso 

genera rumore a banda larga e media frequenza. 

Generalmente i superyacht utilizzano tender per il trasferimento dei passeggeri, le escursioni in mare, lo sci 

d’acqua, le immersioni, ecc., oltre a “giocattoli” come le moto d’acqua e altri mezzi nautici a motore che 

possono essere molto potenti e generare emissioni acustiche specifiche. Per i piccoli natanti, dotati di 

propulsione a elica, i livelli sonori aumentano in base alla potenza del motore. A parità di potenza, le 

imbarcazioni dotate di propulsione a getto sono molto più silenziose delle barche a elica. 

La riduzione del rumore subacqueo deve essere studiata sin dalle fasi di progettazione del superyacht. Se da 

una parte il rumore del flusso d’acqua attorno allo scafo ha un’influenza minima sul rumore irradiato, dall’altra 

la forma dello scafo influenza il flusso d’acqua che si dirige verso l’elica. Per ridurre efficacemente il rumore 

subacqueo, occorre quindi progettare contemporaneamente lo scafo e l’elica in un’ottica di Noise Prevention 

System®. 

RACCOMANDAZIONI  

Riduzione della velocità (associata all’obiettivo di diminuire i consumi di carburante e le emissioni di GES). 

Promozione della carta SAILS. 

Sensibilizzazione dei capitani sulla problematica del rumore e divulgazione delle informazioni sulle aree di 

importanza per i mammiferi (IMMAs) Cfr. Plan d’actions pour la protection des cétacés / MTES. 

Adozione di una norma proposta dalle società di classificazione per ridurre l’impronta sonora delle navi: 

− in navigazione normale: URN-Controlled o Dolphin-transit 

− nel santuario Pelagos: URN-advanced o DOLPHIN Quiet (l’applicazione della norma deve portare alla 

definizione di settori e corridoi caratterizzati da forti concentrazioni di mammiferi marini, con indicazioni 

sulla relativa stagionalità). 

 

3.9 Rischio di collisione con i cetacei 

➔ Cfr. il paragrafo 2.4 

RACCOMANDAZIONI 

Promozione della carta SAILS sulle buone pratiche del trasporto marittimo per la tutela dell’ambiente marino 

e del litorale, che sollecita l’adozione di misure volontarie per la riduzione dei rischi di collisione. 

 

Dotazione a bordo del sistema REPCET per tutte le grandi imbarcazioni da diporto che attraversano il 

santuario Pelagos. 

 

Raccomandazione di mantenere una velocità ridotta a 10 nodi nel santuario Pelagos (raccomandazioni 

ACCOBAMS, risoluzione 7.12: collisioni), evitando le aree ad alto rischio.10 

------------------------------------- 
10 Poiché allo stato attuale non esiste una soluzione tecnologica universale che prevenga le collisioni con le navi, tra le misure di mitigazione 

più valide ACCOBAMS raccomanda alle navi di tracciare una rotta che eviti le aree ad alto rischio o, nel caso in cui ciò non fosse possibile, di 

limitare la velocità a 10 nodi, che si è dimostrata essere una velocità efficace nel ridurre le collisioni mortali con gran parte delle grandi 

balene. 
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3.10 Impatto delle emissioni luminose 

I grandi yacht illuminano ponti, corridoi e cabine con ogni tipo di illuminazione, soprattutto quando sono 

ormeggiati in banchina o rimangono all’ancora all’esterno dei porti turistici. Una pratica sempre più utilizzata 

quando la barca è ancorata di notte è l’illuminazione subacquea con proiettori a LED fissati sull’opera viva (con 

montaggio in superficie o attraverso lo scafo), che rendono visibile la nave nelle immediate vicinanze per serate 

a bordo, bagni notturni o immersioni di notte. 

➔ Cfr. il paragrafo 2.5 

RACCOMANDAZIONI 

Divieto di utilizzo del sistema di illuminazione esterna, ad eccezione delle luci regolamentari e di coperta, 

all’interno delle aree marine protette. 

Limitazione nell’utilizzo delle luci esterne delle navi in tutta la zona RAMOGE, soprattutto in prossimità dei 

porti (sicurezza marittima e prevenzione dell’inquinamento luminoso). 

 

3.11 Impatti sulla qualità dell’acqua e degli habitat 

3.11.2 Acque reflue domestiche 

Solitamente, i flussi di rifiuti liquidi e solidi a bordo di un super yacht sono proporzionali alle dimensioni 

dell’imbarcazione e al numero di persone a bordo. Durante il periodo di navigazione la “popolazione 

galleggiante”, costituita da ospiti ed equipaggio, può variare da una decina di persone a 120 persone per le 

unità più grandi (fino a 180 m di lunghezza). Nel periodo invernale, che dura circa 20-30 settimane all’anno, lo 

yacht è occupato solo da alcuni membri dell’equipaggio presente per operazioni di manovra, manutenzione, 

custodia, soggiorno in cantiere, ecc. 

Per dare un ordine di grandezza, uno yacht di 43 m con 20 persone a bordo produce 600 L di acque nere e 

3.400 L di acque grigie al giorno. È dotato di un serbatoio per le acque nere e un serbatoio per le acque grigie 

di 3.000 L ciascuno, allo scopo di stoccare gli effluenti prima che entrino nell’impianto di trattamento di bordo. 

Se il comandante desidera ritardare lo scarico (trovandosi magari in zona sensibile) o effettuare uno scarico a 

terra, la nave ha la possibilità di stoccare le acque nere per 5 giorni. 

A bordo delle imbarcazioni vengono generalmente usati due tipi di trattamento per le acque domestiche, 

basati su tecnologie progettate per zone urbane e riadattate al settore marittimo: 

▬ i sistemi MSD (Marine Sanitary Device), che si trovano a bordo delle navi più datate. Questi dispositivi 

utilizzano un processo di trattamento biologico seguito da clorazione e trattano esclusivamente le 

acque nere, che rappresentano meno del 10% del carico idraulico complessivo e meno del 15% 

dell’inquinamento reale; 

▬ i sistemi AWT (Advanced Wasted water Treatment) o AWP (Advanced Wasted water Purification), che 

sono mirati al trattamento di acque nere e grigie e si avvalgono di tecnologie avanzate con prestazioni 

di purificazione elevate. 

 

RACCOMANDAZIONI 

Limitazione degli scarichi in funzione della sensibilità dell’ambiente ricettore:  

− proibire qualsiasi scarico nelle aree marine protette in cui possono navigare le navi, poiché molte di 

esse si trovano oltre il limite delle 3 miglia;  

− estendere ad altre zone costiere il limite di 3 miglia per le navi dotate di sistemi AWT o AWP, e di 6 

miglia per le navi dotate di sistemi MSD; 

− obbligo di trattenere a bordo tutti i rifiuti (fanghi di depurazione, residui di sentina o di 

incenerimento e tutti i rifiuti domestici), per poterli sbarcare nei porti e trattare in impianti a terra 

debitamente autorizzati. 
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Per le navi più datate provviste solamente di un sistema di trattamento primario delle acque reflue, 

prevedere le tempistiche per dotarsi di sistemi per il trattamento delle acque reflue a bordo equivalenti ai 

sistemi AWS. 

Riduzione alla fonte dei volumi di acque reflue (basata sulla politica ambientale seguita dall’equipaggio per 

incoraggiare gli ospiti a consumare meno acqua a bordo). 

Incoraggiare le autorità portuali a monitorare e controllare i sistemi di scarico a bordo (facendo riferimento 

al certificato internazionale per la prevenzione dell’inquinamento da acque reflue rilasciato dall’IMO). 

Ampliare il servizio di raccolta delle acque reflue nei porti (chiatte dedicate o sistemi di depurazione con reti 

sottovuoto). 

3.11.3 Acque di sentina 

Le acque di sentina sono costituite da una miscela di acqua, liquidi oleosi, lubrificanti, liquidi di pulizia e altri 

prodotti analoghi che si accumulano nella parte più bassa di una nave. Normalmente le acque oleose sono 

convogliate all’interno di singoli serbatoi di scarico e, in ultima battuta, in un unico serbatoio contenente fanghi. 

Le acque di sentina sono gestite con due modalità: 

▬ conservazione a bordo all’interno di un serbatoio dedicato e successivo scarico in un impianto di 

raccolta a terra a scopo di trattamento e riciclaggio, o 

▬ trattamento a bordo con un separatore di oli, per poi essere scaricate in mare in conformità alle norme 

e ai regolamenti dell’Allegato I della direttiva MARPOL (i prodotti petroliferi estratti, ovvero i rifiuti 

oleosi, sono conservati in un apposito serbatoio di stoccaggio a bordo per il successivo incenerimento 

a bordo e/o scarico in porto). 

Vi sono quattro metodi di separazione: trattamento biologico, flocculazione, membrana e separazione 

centrifuga. 

RACCOMANDAZIONI 

Privilegiare lo stoccaggio a bordo delle acque oleose e il trattamento a terra in impianti debitamente 

autorizzati (al posto del trattamento a bordo con limiti di scarico di 15 µg/L). 

In caso di trattamento a bordo e successivo scarico, limitare la concentrazione di idrocarburi residui a < 15 

µg/L 

Utilizzo di oli biodegradabili a bassa tossicità. 

3.11.4 Acque di zavorra 

Come le navi mercantili, gli yacht con stazza lorda superiore a 400 UMS che attraversano confini internazionali 

sono soggetti alla convenzione internazionale delle acque di zavorra, entrata in vigore nel settembre 2017. 

Pertanto, a meno che non scarichino a più di 200 miglia al largo, devono essere provvisti di appositi sistemi di 

trattamento. Non essendo navi da carico, il volume dei loro serbatoi è molto inferiore rispetto a quello delle 

navi mercantili. 

Il mercato offre sistemi di trattamento delle acque di zavorra specifici per questa categoria di imbarcazioni, che 

associano la filtrazione meccanica alla disinfezione con raggi ultravioletti (UV-C) in un’unica unità 

completamente automatizzata. Questi dispositivi possono trattare flussi dell’ordine di 10-90 m3/h di acqua 

dolce, marina o salmastra, e possono essere montati su skid nelle barche nuove o su moduli nelle barche 

costruite che non hanno a disposizione grandi spazi (la superficie occupata è in genere di 1,5 m²). 

➔ Cfr. il paragrafo 2.6.4 

RACCOMANDAZIONI 

Preferire il trattamento UV all’elettroclorazione. 
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3.6.4 - Rivestimenti antivegetativi per gli scafi delle navi 

La vernice antivegetativa ha lo scopo di proteggere lo scafo delle barche contro le incrostazioni che si 

sviluppano sulla parte immersa. Questi prodotti, che da un lato rispondono all’esigenza di proteggere la carena 

ma dall’altro provocano un impatto ambientale, meritano un’attenta valutazione con un’analisi rischi/benefici 

per l’ambiente e la salute. 

I cantieri utilizzano vernici con, all’interno, uno dei dieci biocidi autorizzati (compresi rame e zinco) o vernici al 

silicone. L’intervallo di tempo tra un refitting e l’altro varia a seconda dell’imbarcazione e della durata della 

navigazione: se una nave mercantile naviga per il 100% del tempo, il tempo di navigazione scende al 15% per 

un superyacht e a meno del 10% per una barca da diporto. Nel primo caso, quindi, l’antivegetativa viene 

generalmente ridata ogni cinque anni, nel secondo ogni due anni e nel terzo ogni anno. I rivestimenti dei 

superyacht vengono rifatti ogni due o tre anni. Uno yacht lungo 45-50 metri richiede l’applicazione di 300 kg 

di vernice. 

Uno studio ha stimato le quantità di biocidi rilasciati dalle vernici nella ZMEL di Ramatuelle, rilevando che 

nell’arco di    ore  engono liberati in ambiente marino circa 1,7 kg di rame. Supponendo che il ciclo si ripeta 

per due mesi (luglio e agosto), in totale la quantità emessa sarebbe di circa 102 kg. 

RACCOMANDAZIONI 

Passare progressivamente a rivestimenti meno tossici o atossici (vernici a effetto superficiale, vernici 

biomimetiche). 

Organizzare una giornata informativa sulle innovazioni in corso e sui futuri rivestimenti ecocompatibili. 

 

3.6.5 - Pulizia e manutenzione delle imbarcazioni 

Fino ad ora i diportisti hanno avuto la tendenza a utilizzare prodotti industriali per la manutenzione delle 

barche, soprattutto se di grandi dimensioni, alla ricerca della massima efficienza nei risultati. 

I prodotti detergenti utilizzati per la pulizia non sono né solubili né biodegradabili, e si ritrovano in mare sotto 

forma di schiuma contribuendo all’alterazione endocrina di pesci e cetacei, all’eutrofizzazione dei corsi d’acqua, 

ecc. I tensioattivi (agenti sgrassanti e schiumogeni), gli eteri glicolici (solventi), i fosfati (vietati nei detersivi da 

luglio 2007) e gli agenti chelanti (responsabili del rilascio di metalli pesanti) sono tutti prodotti che causano il 

degrado dell’ambiente naturale, a cui oggi si aggiunge il rischio dell’utilizzo di nanoparticelle nella 

fabbricazione dei prodotti. 

Esistono comunque prodotti alternativi per la pulizia e la manutenzione delle barche che, senza contenere 

derivati del petrolio, presentano alcune caratteristiche in comune: 

▬ le materie prime sono vegetali o minerali; 

▬ non contengono prodotti tossici per l’uomo; 

▬ si decompongono in natura senza rilasciare elementi tossici nell’ambiente; 

▬ sono concentrati per limitare gli imballaggi; 

▬  hanno un ciclo di produzione soggetto a valutazione per minimizzarne l’impronta ecologica. 

 

RACCOMANDAZIONI 

Utilizzare prodotti a basso impatto ambientale provvisti della certificazione europea Ecolabel rilasciata da 

Afnor Certification (o equivalente). 
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3.6.6 Rifiuti solidi 

Le imbarcazioni da diporto offrono agli invitati servizi di ristorazione, alloggio e attività ricreative 24 ore su 24, 

e operano seguendo le regole dell’hôtellerie di alto livello. La produzione di rifiuti liquidi e solidi è proporzionale 

al numero di persone a bordo, che possono variare da 15 persone sui superyacht a quasi 100 persone sui 

megayacht. 

I megayacht più moderni sono dotati di diversi sistemi per il pretrattamento di rifiuti domestici e simili prima 

del trattamento a terra come impianti di raccolta sottovuoto, compattatori di sacchetti refrigeranti, macchine 

per la frantumazione del vetro, ecc. 

3.6.7 Impianti e modalità di raccolta dei rifiuti nei porti turistici 

3.6.7.1 - Regolamentazione 

Ai sensi della direttiva 2019/883 dell’UE, i porti turistici devono essere dotati di impianti portuali di raccolta 

adeguati a rispondere alle esigenze delle navi che utilizzano abitualmente il porto, con un adeguato piano di 

raccolta e di gestione dei rifiuti predisposto e attuato previa consultazione delle parti interessate tra cui, in 

particolare, gli utenti del porto. I piani devono essere valutati e approvati dall’autorità competente. Un porto 

turistico che raccoglie i rifiuti prodotti dalle navi diventa il detentore dei rifiuti, e ne è quindi responsabile fino 

alle fasi di smaltimento o recupero finale. 

3.6.7.2 - Certificazione europea Porti Puliti  

Clean Harbours è un’iniziativa comune volta a incoraggiare tutte le operazioni che contribuiscono al 

miglioramento della qualità ambientale dei porti turistici. Una volta completata la procedura, il porto può 

richiedere la certificazione europea Porti Puliti superando un audit di certificazione, in cui il revisore verifica se 

il porto soddisfa i criteri stabiliti nel documento AC-J81-030: “Pulizia dei porti turistici - linee guida”. 

3.6.7.3 - La raccolta delle acque reflue (acque nere e grigie) 

Le grandi unità da diporto dotate di sistema di triturazione rifiuti e disinfezione delle acque reflue domestiche 

possono scaricare nella zona oltre le 3 miglia nautiche, mentre le imbarcazioni provviste di sistema di 

trattamento funzionale possono scaricare entro le 3 miglia. Le navi hanno la possibilità di stoccare gli effluenti 

per un periodo di tempo funzionale alla capacità del serbatoio e al numero di passeggeri. Ad esempio, per 7-

8 persone a bordo i serbatoi devono essere svuotati ogni 10-15 giorni. 

I porti che ospitano barche di grandi dimensioni sono dotati di impianti di raccolta delle acque reflue, che 

permettono loro di svuotare i serbatoi di acque reflue nere e grigie evitando lo scarico in ambiente. 

Attualmente sono in uso tre sistemi: pompa mobile dotata o meno di serbatoio fisso, e rete fognaria integrata 

che collega le varie stazioni. 

3.6.7.4 - Le acque di sentina 

Per le barche di maggiori dimensioni, le acque di sentina oleose sono generalmente raccolte via mare (chiatta 

con pompaggio in una cisterna) o da un camion cisterna. 

3.6.7.5 - I rifiuti domestici e i rifiuti speciali 

I rifiuti domestici prodotti dai diportisti e dai negozi sul fronte mare sono di norma gestiti dal comune in cui si 

trova il porto, che fornisce gli impianti e provvede alla raccolta in appositi contenitori o in modalità 

differenziata, operando per conto proprio o subappaltando il servizio a una società privata. 

I rifiuti prodotti nell’area operativa o dal funzionamento delle barche sono raccolti in un centro di smaltimento 

rifiuti, ormai presente in tutti i porti turistici, e possono essere classificati come rifiuti industriali ordinari o rifiuti 

industriali speciali. 

3.6.7.6 - Gli articoli pirotecnici scaduti 

APER PYRO (Association pour une Plaisance Éco-Responsable pour les Produits Pyrotechniques) ha lo scopo di 

organizzare e gestire il regime a responsabilità estesa dei produttori di materiale pirotecnico nel settore 
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nautico. Nello specifico, organizza la raccolta e il trattamento dei razzi pirotecnici e dei segnali di pericolo 

scaduti dei naviganti, che possono costituire un rischio sanitario e ambientale. 

3.6.7.7 - I rifiuti prodotti da eventi nautici 

Eventi nautici come raduni, regate e sfilate di barche a vela, antiche o moderne, possono comportare la 

produzione di molti rifiuti in un breve lasso di tempo. 

  

3.7 Rimozione dei relitti e smantellamento delle navi 

Durante la propria esistenza un’imbarcazione passa dallo stato di nave, non appena viene messa sul mercato, 

allo stato di rifiuto alla fine del periodo di operatività a quello di relitto se nel frattempo è stata vittima di 

naufragio. 

3.7.1 - Rimozione dei relitti navali  

A causa dell’invecchiamento della flotta da diporto e del fatto che alcuni proprietari non hanno i mezzi per 

assicurare la manutenzione della barca e ritirarla in porto, un crescente numero di imbarcazioni viene 

abbandonato e rischia di diventare un relitto. Si stima che sulla costa mediterranea siano presenti ben 180 

relitti. L’armatore ne rimane proprietario ed è obbligato a procedere al recupero, alla rimozione o alla sua 

distruzione quando riceve una notifica a procedere da parte delle autorità marittime. 

3.7.2 - Smantellamento e riciclaggio delle navi a fine vita  

Il sistema REP (Responsabilità Estesa del Produttore) è entrato in vigore il 1° gennaio 2019 per le imbarcazioni 

da diporto a fine vita, ed è l’unico nel suo genere nel settore della nautica da diporto. Permette di far fronte a 

diverse sfide (riciclaggio delle barche in mare e nelle acque interne, sviluppo dell’economia circolare ecc.) e di 

anticipare il problema della dismissione della flotta da diporto costruita con lo sviluppo dell’industria nautica 

francese negli anni sessanta del secolo scorso. 

La legge di transizione energetica per la crescita verde del 17 agosto 2015 crea una REP (Responsabilità Estesa 

del Produttore) per le imbarcazioni da diporto o sportive (articoli L 541-10 del Codice dell’ambiente), in base 

a cui i costruttori di barche devono garantirne il riciclaggio o lo smantellamento a fine vita. Un decreto fissa la 

portata del regime di responsabilità estesa del produttore per le imbarcazioni da diporto (articoli R 543-297 e 

seguenti del Codice dell’ambiente) e stabilisce un ampio campo di applicazione, in cui rientrano tutte le barche 

e unità da diporto immatricolabili di lunghezza compresa tra 2,5 e 24 m nelle acque interne e in mare. 

Il regime è finanziato da un eco-contributo sul prezzo di vendita delle barche nuove e da una sovvenzione 

annuale dello Stato, che a tale scopo utilizza una parte del DAFN (tassa annuale di registrazione e di 

navigazione). Gli obblighi e le modalità di funzionamento vengono stabiliti da un apposito capitolato d’oneri. 

RACCOMANDAZIONI 

Zero scarichi per i rifiuti solidi (richiamo). 

Definire un piano di gestione dei rifiuti per le singole navi (raccolta, selezione, riutilizzo, riciclaggio). 

Riduzione dei rifiuti a bordo, intervenendo in particolar modo su diminuzione di carta e cellulosa, sprechi 

alimentari ed eliminazione della plastica monouso. 

Eventi nautici: prevedere un piano di accettazione e trattamento dei rifiuti. 

Smantellamento e riciclaggio delle imbarcazioni a fine vita: lavorare in un’ottica di smantellamento sin dalle 

fasi di progettazione. 
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3.8 Impatto sulla qualità dell’aria 

3.8.1 - Il contesto, la regolamentazione, le fonti di emissione e le sostanze 

inquinanti 

 ➔ Cfr. il capitolo 2.7  

3.8.2 - Impatto delle diverse fasi di funzionamento  

▬ In navigazione (regime da crociera): quando lo yacht è in mare procede a velocità e regime di motore 

costante; pertanto, la combustione del gasolio all’interno dei motori è completa e ottimale. I fumi 

emessi sono bianchi, di colore leggermente grigiastro, e sono appena percettibili se la nave è nuova, 

con macchinari ben regolati e senza malfunzionamenti di ordine tecnico (quando lo scarico non è al 

di sotto della linea di galleggiamento). 

▬  Durante le manovre di arrivo o partenza: non è una fase critica per gli yacht che utilizzano 

prevalentemente i pod a propulsione elettrica con gruppi elettrogeni. 

▬ In banchina: quando la barca è ormeggiata in banchina, i motori di propulsione vengono fermati 

appena terminata la manovra e vengono riavviati solo al momento della partenza. Restano in funzione 

solo i gruppi elettrogeni, necessari per la produzione di energia elettrica a bordo, la cui potenza e i cui 

consumi sono di molto inferiori a quelli dei motori di propulsione (10% in media della potenza 

installata). Inoltre, gli yacht che fanno scalo nei porti europei per più di due ore sono obbligati a 

utilizzare gasolio “leggero”, con contenuto di zolfo pari allo 0,1%, e possono collegarsi alla rete elettrica 

in banchina se il porto è attrezzato allo scopo (in tal caso vengono azzerate le emissioni). 

▬  Alla fonda: sono in funzione unicamente i gruppi elettrogeni. 

Nota: Le grandi imbarcazioni da diporto sono dotate di sistemi di scarico a umido (wet exhaust systems) che 

riducono la temperatura dei gas di scarico di 40°-50° C iniettando l’acqua di ritorno del circuito di 

raffreddamento. La miscela dei gas di scarico e dell’acqua di raffreddamento riduce anche gli odori e abbatte 

notevolmente il livello di vibrazioni ed emissioni sonore. Ad ogni modo, non è ancora stato studiato l’impatto 

dei gas di scarico rilasciati direttamente in ambiente marino. 

3.8.3 - Abbassamento del tenore di zolfo dei carburanti 

I grandi yacht da diporto usano gasolio marino (MGO) con un contenuto di zolfo compreso tra lo 0,1% e lo 

0,50% della massa. Pertanto soddisfano i requisiti delle norme IMO, che nel 2008 ha adottato e a ottobre 2016 

ha confermato un regolamento per abbassare il limite del tenore di zolfo nei combustibili marini delle navi 

mercantili che, dal 1° gennaio 2020, è fissato allo 0,5%. 

3.8.4 - Conseguenze dell’applicazione della norma IMO Tier III sulla riduzione 

degli ossidi di azoto 

Già in vigore per le unità di grandi dimensioni, dal 2021 la norma IMO Tier III si applica ai nuovi yacht di stazza 

lorda inferiore a 500 UMS e superiori ai 24 m di lunghezza. Il rispetto della norma è obbligatorio per la 

navigazione nelle zone NECA (zone di controllo delle emissioni di ossidi di azoto), che attualmente sono 

quattro e si trovano in Canada, negli Stati Uniti, nella Manica-Mare del Nord e nel Mar Baltico. La Francia ha 

iniziato lo studio d’impatto per la creazione di una zona ECA nel mar Mediterraneo. Tecnicamente, la norma 

IMO Tier III non può più essere rispettata ottimizzando i motori come con l’attuale norma Tier II, ma solo 

trattando i fumi con l’installazione di un sistema di riduzione catalitica (SCR). 

 

 

 

 



 

 
STUDIO PER UNA GESTIONE SOSTENIBILE E RESPONSABILE DELLA NAVIGAZIONE DA CROCIERA 

49/97 
E DELLA GRANDE NAUTICA DA DIPORTO 

Volume 1 - Sintesi: Metodologia, impatti e raccomandazioni  

Diversi produttori di motori hanno sviluppato sistemi SCR di riduzione catalitica selettiva. Questi sistemi, che 

richiedono l’aggiunta di una soluzione di urea, sono già in uso a bordo degli yacht con stazza lorda superiore 

a 500 UMS a cui si applica la norma Tier III già dal 2016. Per gli yacht con meno di 500 UMS (da 24 m a 45 m 

di lunghezza) il problema è trovare lo spazio a bordo, poiché si tratta comunque di strutture ingombranti 

nonostante gli sforzi dei produttori. Dopo avere rinviato di cinque anni l’adozione della norma, l’associazione 

internazionale ICOMIA (che rappresenta il settore del diportismo nautico) ha tentato nuovamente di convincere 

l’IMO che lo standard è di difficile applicazione sulla fascia 24-45 metri. Oltre alla questione di trovare lo spazio 

a bordo per montare il sistema, i costruttori di yacht fanno presente che il serbatoio dell’urea è molto pesante, 

andando ad aggiungere 4.000 kg in più su uno yacht di 30 m. 

3.8.5 - Altre soluzioni per ridurre le emissioni inquinanti nel rispetto delle 

nuove normative 

Tra le soluzioni si segnalano: 

▬ il collegamento alla rete elettrica a terra per alimentare i generatori delle barche durante lo scalo in 

banchina, eliminando in tal modo le emissioni dei motori termici; 

▬ la riduzione della velocità delle imbarcazioni; 

▬ i carburanti alternativi come il gas naturale liquefatto (GNL). 

3.8.5.1 - Il collegamento elettrico delle imbarcazioni in banchina (CENAQ) 

Questa soluzione permette all’imbarcazione di collegare l’impianto elettrico a una fonte di alimentazione a 

terra, spegnendo gli alternatori per l’intera durata dell’ormeggio. Inoltre elimina l’inquinamento acustico e le 

vibrazioni associate al motore diesel e al sistema di ventilazione, sia a bordo che nelle immediate vicinanze. I 

possibili problemi tecnici del collegamento elettrico riguardano la compatibilità dei sistemi onshore e a bordo 

per garantire il corretto funzionamento, e l’interoperabilità dei sistemi, di modo che l’imbarcazione possa 

collegarsi in diversi porti e che, di contro, l’impianto a terra possa collegarsi a diverse barche. 

La maggioranza dei porti turistici (o marina) che ospitano i grandi yacht propongono i CENAQ, anche se i 

gestori dei porti hanno segnalato diverse difficoltà al riguardo: 

▬  il costo di questi sistemi richiede una o più stazioni di trasformazione; 

▬ i crescenti consumi degli yacht, che richiedono sempre più energia a causa di impianti ad alto consumo 

(come ad esempio le spa) parzialmente funzionanti con generatori diesel; 

▬  le modalità di connessione tra imbarcazione e banchina, che costringe la barca ad avere molti 

adattatori a seconda delle norme vigenti o del paese in cui si trova. 

3.8.5.2 - La riduzione della velocità delle imbarcazioni 

Il consumo di carburante degli yacht aumenta in maniera esponenziale con la velocità. Ridurre la velocità di 

pochi nodi può ridurre sensibilmente i consumi e, di conseguenza, gli inquinanti atmosferici e l’impronta di 

carbonio. Indirettamente, la riduzione della velocità permette di limitare anche la diffusione del rumore 

subacqueo dannoso per la fauna marina e di evitare le collisioni con i mammiferi marini. 

3.8.5.3 - I carburanti alternativi 

▬ Tecnicamente, il GNL è un carburante accessibile per i grandi yacht: nei Paesi Bassi, ad esempio, è già 

in funzione una nave passeggeri di 70 m con motore alimentato a GNL. Il sistema di iniezione 

multipunto consente al motore di mantenere le proprie caratteristiche di accelerazione. Occorre però 

lavorare ancora sull’autonomia e, soprattutto, sulla catena di rifornimento che sta appena muovendo 

i primi passi in Europa. 

▬ Alcuni produttori stanno attualmente proponendo sul mercato la propulsione diesel-elettrica ibrida 

(dual engine). Più semplice e molto più collaudato in ambito marino, il diesel elettrico associa la 

propulsione meccanica diretta con la propulsione elettrica a seconda delle necessità. 
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▬ L’elettrico sta a poco a poco prendendo piede nella propulsione degli yacht, sebbene il suo sviluppo 

sia ancora ostacolato dai costi e dai vincoli tecnici. 

▬ L’idrogeno può essere utilizzato in due forme: come combustibile convenzionale può essere usato solo 

nei motori a pistoni rotativi, che non sono ancora stati sviluppati a livelli di potenza necessari per la 

propulsione delle navi. Invece, la produzione di energia elettrica da una cella a combustibile a idrogeno 

(che scarica esclusivamente acqua) sembra essere una soluzione utile, in particolare quando la nave è 

ormeggiata in banchina. 

 

RACCOMANDAZIONI 

Utilizzo di gasolio con contenuto di zolfo inferiore allo 0,1% in fase di avvicinamento al porto nel raggio di 

un miglio (si noti che il contenuto di zolfo indicato è obbligatorio per alimentare i gruppi elettrogeni durante 

gli scali che superano le 2 ore). 

Imporre un tenore di zolfo inferiore allo 0,1% per le navi alla fonda. 

Diffusione dell’alimentazione elettrica da terra (continuare l’allestimento dei porti di scalo e la dotazione di 

sistemi elettrici compatibili sulle nuove imbarcazioni). 

Soluzione alternativa: utilizzo di batterie a emissioni zero quando la nave è in banchina o alla fonda (ricaricate 

in mare da motori termici). 

Riduzione della velocità (10 nodi in media). 

Progressivo passaggio al dual-fuel o ad altri carburanti alternativi. 

 

3.9 Emissioni di gas a effetto serra e decarbonizzazione 

3.9.1 - Situazione ed evoluzione del trasporto marittimo 

➔ Cfr. il paragrafo 2.8.1 

3.9.2 - Strategie di riduzione delle emissioni di gas a effetto serra 

 ➔ Cfr. il paragrafo 2.8.2 

3.9.3 - Grande nautica da diporto ed emissioni di gas a effetto serra (GES) 

Per singolo passeggero e miglio percorso, un superyacht a motore emette quantità di CO2 pari a cinque volte 

quelle di una grande automobile e a 250 volte quelle di un autobus. Facendo un calcolo sulle emissioni di uno 

yacht standard di 80 metri, in un anno vengono prodotte circa 4.571 tonnellate di CO2e. Applicando questa 

impronta ecologica ai 200 superyacht superiori ai 70 m di lunghezza esistenti al mondo, le emissioni 

raggiungerebbero quasi un milione di tonnellate di CO2e su base annua a livello globale. 

3.9.4 - Soluzioni di mitigazione dei GES 

Il risparmio di carburante e la riduzione delle emissioni di CO2 sono possibili con una serie di interventi 

complementari quali progettazione idrodinamica dello scafo, progettazione ottimizzata dei macchinari, utilizzo 

di nuove tecnologie non appena disponibili sul mercato e gestione ottimizzata della navigazione. In particolare, 

gli sforzi si concentrano su: 

▬ i motori principali: se consideriamo le modalità di navigazione di uno yacht, ad esempio la crociera, la 

percentuale di potenza consumata è nettamente superiore a quella consumata dai generatori. 

Pertanto, anche la riduzione della domanda di potenza propulsiva svolge un ruolo importante nel 

ridurre le emissioni; 
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▬ la riduzione del carico dei generatori per singola voce: recupero del calore residuo, sistemi integrati di 

riscaldamento e condizionamento, ottimizzazione del sistema di illuminazione, ecc. L’impatto della 

riduzione di potenza associata alle singole modalità di consumo è limitato ma, se in fase di 

progettazione vengono prese in considerazione nel loro insieme, questi cambiamenti sono in grado di 

ridurre il consumo di energia dal 15% al 35%, a seconda della modalità di funzionamento 

dell’imbarcazione. 

Uno studio effettuato su un progetto di grande yacht a bassa impronta di carbonio (“Yacht 2030”) ha 

dimostrato la possibilità di ridurre di circa il 41% le emissioni annuali di CO2. Si tratta di risultati molto 

soddisfacenti rispetto agli obiettivi dell’IMO, poiché attualmente l’obiettivo viene raggiunto, nell’8 % dei 

casi, installando una tecnologia facilmente disponibile. L’aumento dei costi di investimento del 6% e la 

riduzione dei costi operativi di circa l’8% si traducono in un periodo di ritorno dell’investimento di circa 4 

anni, un periodo relativamente breve rispetto alla durata di vita dello yacht. 

 

RACCOMANDAZIONI 

Ricerca di soluzioni per contenere le emissioni di CO2, sin dalla fase di progettazione e con una serie di 

interventi complementari: progettazione idrodinamica dello scafo, progettazione ottimizzata dei macchinari, 

sistemi integrati di riscaldamento e condizionamento, recupero del calore residuo, ottimizzazione del sistema 

di illuminazione, utilizzo di nuove tecnologie. 

 

3.10 - Impatto sui servizi: ambiente sonoro e paesaggio 

3.10.1 - Ambiente sonoro: rumore e vibrazioni 

Il comfort a bordo richiede livelli limitati di rumore e vibrazioni, entrambi strettamente legati alla struttura dello 

scafo. Il rumore e le vibrazioni causano disagio ai passeggeri e all’equipaggio a seconda della durata 

dell’esposizione, tenendo conto che per l’abitabilità di uno yacht il rumore interno è molto più importante del 

rumore aereo e subacqueo. Rumore e vibrazioni possono inoltre danneggiare le attrezzature sensibili, le parti 

strutturali e gli allestimenti interni. 

Questi due aspetti sono di grande rilevanza per gli yacht, specialmente per i superyacht. I requisiti in materia 

di vibrazione per l’abitabilità a bordo sono definiti dalla norma ISO 6954: 2000, rivista da ISO 20283-5: 2016. 

Le esigenze di comfort più elevate non solo aumentano il costo della costruzione, ma possono anche influire 

sul peso dello yacht, i tempi di consegna, la disposizione dei volumi e la complessità della costruzione. Per uno 

yacht di 80-90 metri, l’aumento di peso dovuto alla riduzione delle vibrazioni può arrivare a 100 tonnellate.  

Il miglioramento delle prestazioni e l’aumento delle dimensioni portano a ridurre il rumore e le vibrazioni, 

progettando nuove forme e assetti e utilizzando nuovi materiali di costruzione in cui rumore e vibrazioni 

diventano criteri di progettazione importanti. 

 

3.10.2 - Impatti sui siti e paesaggi  

3.10.2.1 - Contesto 

Le navi da crociera e le grandi imbarcazioni da diporto rappresentano un elemento pregnante del paesaggio 

marino e costiero. Nel caso del diportismo, la pressione su siti e paesaggi cambia di intensità a seconda della 

stagione (alta e bassa stagione) e addirittura della giornata (occupazione degli ormeggi più o meno elevata). 

Il problema dell’impatto paesaggistico fondamentalmente si pone quando le barche sono all’ancora e 

raggiungono una certa densità per le caratteristiche dei siti naturali protetti e non protetti che frequentano 

(isole, baie, insenature, rade più o meno antropizzate). Altri fattori da considerare sono la capacità dei siti di 

ormeggio, la frequenza e la durata dello stazionamento delle navi. 
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Infine, alcuni eventi possono comportare un drastico aumento, seppur temporaneo, delle pratiche di ormeggio, 

trasformando il paesaggio marittimo e rendendo le condizioni di navigazione difficili e poco sicure. È questo il 

caso del Monaco Yacht show che si svolge ogni anno per un periodo di tre giorni, dove sono esposti circa 125 

superyacht costruiti dai più grandi cantieri del mondo, e che richiama un pubblico di 26.000 persone. 

3.10.2.2 - Misure e raccomandazioni per le ZMEL 

La creazione di una ZMEL tiene conto di una serie di fattori: l’esposizione a un dato regime di venti, una 

posizione che permetta ai sistemi di ancoraggio di non impattare sulla prateria di Posidonia e la natura dei 

fondali (qualità geotecnica per garantire l’ormeggio in tutta sicurezza). La scheda n. 6 allegata alla Stratégie 

méditerranéenne de gestion des mouillages de plaisance fornisce spunti interessanti sull’integrazione della 

dimensione paesaggistica nei progetti di ZMEL per le imbarcazioni da diporto di piccole e medie dimensioni, 

che perlopiù si possono applicare anche ai grandi yacht. 

 

RACCOMANDAZIONI  

Rumore e 

vibrazioni 

Il miglioramento delle prestazioni e l’aumento delle dimensioni portano a ridurre il 

rumore e le vibrazioni, progettando nuove forme e assetti e utilizzando nuovi materiali 

di costruzione in cui rumore e vibrazioni diventano criteri di progettazione importanti. 

 

Paesaggio Applicazione dei principi di integrazione della dimensione paesaggistica nei progetti di 

ZMEL, descritti nella scheda n° 6 allegata alla Stratégie méditerranéenne de gestion des 

mouillages de plaisance. 

 

3.11 Raccomandazioni trasversali 

Le raccomandazioni trasversali consolidano le raccomandazioni di natura tematica, assicurando maggiore 

coerenza nella gestione responsabile della grande nautica da diporto. 

RACCOMANDAZIONI  Commenti 

Carta “Yachting 

ecocompatibile” 

Redazione di una carta per una grande nautica da diporto 

ecocompatibile nella zona RAMOGE. 

 

 

Sistemi di 

classificazione 

ambientale per la 

grande nautica da 

diporto 

Incoraggiare l’adesione volontaria a sistemi di classificazione 

ambientale da parte dei proprietari e capitani di yacht, come ad 

esempio: 

− Superyacht Eco Association Index (SEA)  

− Water Revolution Foundation  

− GREEN PLUS Yacht (RINA). 

Cfr. volume 3 dello 

studio RAMOGE: 

(certificazioni, label 

e carte) 

Promozione di 

interventi 

migliorativi per i 

superyacht, in 

collaborazione 

con i porti turistici 

Preferire un approccio fondato sugli incentivi a un approccio 

basato unicamente sulla regolamentazione, soprattutto 

attraverso l’adozione di incentivi finanziari nei porti turistici 

della zona RAMOGE: proposte di progressiva riduzione dei 

costi di scalo o di ormeggio e scontistica sul prezzo di alcuni 

servizi (alimentazione elettrica da terra, smaltimento delle 

acque reflue) per le imbarcazioni che rientrano in determinati 

parametri ambientali. 

 

Azioni di 

sensibilizzazione e 

formazione 

 

Sensibilizzazione e formazione dei capitani di yacht: includere un 

modulo completo sulla “gestione ambientale delle grandi 

imbarcazioni da diporto” nella formazione per i capitani di Yacht 

Il volume 3 dello 

studio RAMOGE 

riporta diverse 

azioni di 
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500 e Yacht 3000 (in collaborazione con le associazioni GEPY, 

ECPY, MYBA).  

informazione e 

sensibilizzazione. 

Si raccomanda di 

adottare un piano di 

comunicazione 

mirato per 

rafforzare l’impatto 

delle azioni 

Azioni di 

comunicazione 

Promuovere lo studio RAMOGE (parte dedicata alla grande 

nautica da diporto) presentando i temi analizzati e le 

raccomandazioni in una conferenza organizzata alla presenza di 

attori istituzionali, comandanti di yacht, gestori di porti per le 

grandi imbarcazioni, categorie socio-professionali e 

associazioni. 

 

 Costituire un gruppo di lavoro dedicato al monitoraggio 

tecnologico delle innovazioni e teso alla riduzione degli impatti 

della grande nautica da diporto a costi economicamente 

accettabili. 
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4 - ANALISI DEGLI STRUMENTI DI CERTIFICAZIONE ESISTENTI E DELLE 

INIZIATIVE DI INFORMAZIONE E SENSIBILIZZAZIONE 

4.1. - Certificazioni  

Negli ultimi anni si è assistito alla nascita di moltissimi sistemi di valutazione delle prestazioni ambientali ed 

energetiche delle navi, denominati “indici di prestazione ambientale delle navi”. Alcuni sono onnipresenti e 

abbastanza completi, altri si concentrano su particolari categorie di nave o su settori e parametri di prestazione 

specifici.  ’analisi dei sistemi di classificazione ambientale per le navi commerciali, molto completa seppur non 

esaustiva, mostra che ve ne sono tantissimi, alcuni dei quali persino ridondanti, che vertono soprattutto sulle 

caratteristiche delle navi passeggeri, in particolare le navi da crociera. Gli indici applicati alle imbarcazioni da 

diporto sono invece in numero limitato, e rimangono ancora allo stato embrionale. 

Storicamente i sistemi di classificazione ambientale vertono sull’efficienza energetica delle navi, come gli indici 

di efficienza energetica dell’IMO (Energy Efficiency Design Index per le nuove navi ed Energy Efficiency Existing 

Ship Index per le navi esistenti). 

4.1.1 - Società di classificazione 

Le società di classificazione verificano e certificano la conformità delle navi agli indici di prestazione 

ambientale, con requisiti più rigorosi rispetto ai regolamenti in essere, e hanno sviluppato numerosi indici di 

prestazione ambientale seguendo gli stessi criteri, ponendosi talvolta in competizione. Nel farlo hanno preso 

in considerazione tutti gli elementi che esercitano pressioni sull’ambiente: emissioni atmosferiche, emissioni di 

gas serra, scarichi liquidi nell’ambiente, efficienza energetica, sostanze pericolose, rifiuti solidi e fanghi di 

depurazione, rumore e vibrazioni, specie invasive (portate dalle acque di zavorra), ecc. Recentemente è stato 

aggiunto il criterio del rumore per ridurre l’impatto acustico sull’ambiente e sui mammiferi marini. Questi indici 

di prestazione ambientale ed energetica si applicano alle fasi di costruzione, funzionamento e smantellamento 

della nave a fine vita. 

4.1.2 - Autorità portuali e categorie socio-professionali 

Oltre alle società di classificazione, anche le autorità portuali e le categorie socio-professionali propongono 

sistemi di classificazione integrati basati su una molteplicità di criteri. Tra quelli di maggiore successo si 

segnalano: 

▬ l’Environmental Ship Index, usato dai porti per promuovere il miglioramento delle prestazioni 

ambientali delle navi grazie alla concessione di bonus (“incentivi”) proporzionali alla classe in cui 

rientrano (riduzione di tasse portuali, costi di rimorchio, ecc.); 

▬ il Clean Shipping Index, che valuta le emissioni di CO2, NOx, SOx e particolato, l’uso di sostanze 

chimiche, e la gestione delle acque reflue e dei rifiuti. Questo sistema assegna un massimo di 150 punti 

e, in base al punteggio finale, rilascia una certificazione dal valore compreso tra 1 e 5; 

▬ il Green Marine Europe (Green Alliance), che si basa su sette indicatori di rendimento con un punteggio 

compreso tra 1 e 5;  

▬ l’ecolabel DE-UZ 141 Blue Angel, che analizza quattro gruppi di criteri suddivisi in sub-criteri in base 

a cui viene assegnato un punteggio compreso tra 53 (minimo) e 150 (massimo) per le navi passeggeri. 

Tutti questi sistemi sono accomunati dal fatto che le navi vengono classificate in base a un punteggio 

ottenuto dopo avere valutato la conformità ai criteri di prestazione con l’ausilio di griglie di valutazione 

molto elaborate, e confrontate alle altre navi della stessa categoria. La classifica o il punteggio non sono 

definitivi e possono aumentare (o diminuire) a seconda delle migliorie apportate dall’armatore 

(attrezzature più performanti, miglioramento dell’efficienza energetica, gestione ambientale, ecc.), 

4.1.3 - ONG 

Le ONG propongono una classifica annuale delle navi e compagnie da crociera, pubblicata sul proprio sito 

web. Le due principali sono: 
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▬ la Ship Report Card di Friends of the Earth, basata su quattro criteri: trattamento delle acque reflue, 

riduzione dell’inquinamento atmosferico, conformità della qualità dell’acqua e trasparenza delle 

informazioni; 

▬ la Cruise ship ranking della NABU propone una classifica delle principali compagnie di crociera 

operative in Europa in base a misure a breve termine incluse negli obiettivi climatici della COP 21 e 

negli obiettivi di sviluppo sostenibile dell’ONU (SDG). 

Oltre ai criteri tecnici, i sistemi di valutazione delle ONG includono altri criteri legati allo sviluppo sostenibile 

(raggiungimento degli obiettivi climatici, trasparenza delle informazioni). 

4.1.4 - I sistemi di classificazione ambientale per la grande nautica da diporto 

I sistemi di classificazione ambientale per la grande nautica da diporto sono ancora in fase di sviluppo. I 

tre principali sono: 

▬ Superyacht Eco Association – SEA Index, che misura le prestazioni attraverso i livelli di emissione di 

CO2, le caratteristiche dei motori, i generatori, i sistemi di propulsione, il tonnellaggio, la potenza totale, 

e l’efficienza energetica. Il SEA Index è già operativo dal 2020. Lo strumento, attualmente in fase II di 

sviluppo, misura l'intensità energetica delle imbarcazioni a motore di lunghezza superiore a 40 metri 

e con dislocamento dello scafo > 400Gt. Le emissioni di CO2 di queste imbarcazioni sono espresse in 

grammi di CO2/GT/ora e viene assegnato un punteggio da 0 a 5 (5 corrisponde al punteggio meno 

impattante in termini di emissioni di CO2). Il sistema funziona come gli indici di intensità energetica 

delle automobili e degli elettrodomestici. Le imbarcazioni valutate singolarmente vengono confrontate 

con la media della flotta di riferimento (dati AIS 2019 e metodo sviluppato dalla società di certificazione 

Lloyds Register sulla base dell'Energy Efficiency Design Index dell'IMO). 

▬ Water Revolution Foundation, che esegue una valutazione completa del ciclo di vita e calcola 

l’impatto ambientale utilizzando dieci indicatori ambientali; 

▬ GREEN PLUS Yacht (RINA), basato su un indice di prestazione ambientale riferito a diversi aspetti 

dell’impatto della nave sull’ambiente, comprese le emissioni di carbonio. 
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4.2 Decaloghi di buone pratiche 

L’obiettivo dei decaloghi di buone pratiche è incoraggiare porti e compagnie di navigazione a mettere in 

atto misure volontarie per ridurre la propria impronta ambientale. 

4.2.1 Navigazione da crociera 

▬ Sottoscrivendo il decalogo SAILS (Sustainable Actions for Innovative and Low-impact Shipping), 

gli armatori si impegnano a mettere in atto misure concrete che si spingono oltre la regolamentazione 

sulla tutela della biodiversità, la lotta al riscaldamento globale, la collaborazione con i ricercatori o la 

sensibilizzazione dei passeggeri al rispetto dell’ambiente. La Francia intende promuovere il decalogo 

SAILS in tutti i grandi eventi. 

▬ Il decalogo sull’eco-responsabilità nelle attività legate al trasporto marittimo. 

▬ Il decalogo Genoa Blue Agreement dei porti di Genova e Savona è un accordo volontario firmato 

il 12 luglio 2019 tra i porti di Genova e Savona e le compagnie di navigazione per ridurre l’impatto 

delle emissioni atmosferiche delle navi passeggeri (traghetti e navi da crociera nel vecchio porto di 

Genova). 

▬ Il decalogo blu “Crociere” promosso dal club crocieristico Marseille-Provence, dal GPMM (Gran Porto 

Marittimo di Marsiglia) e dalla regione PACA impone il rispetto di quattro regole: 

− il ricorso al collegamento elettrico delle navi ormeggiate in banchina; 

− l’obbligo di manovra utilizzando gasolio marittimo allo 0,1% o mezzi equivalenti, come GNL o 

sistemi di lavaggio dei fumi;  

− programmazione di scali a Marsiglia per navi alimentate a GNL; 

− rispetto della velocità massima di 10 nodi nelle aree in entrata e in uscita dei porti. 

▬ Il decalogo “Crociere” del porto di Cannes. 

4.2.2 Navigazione della grande nautica da diporto 

▬ Non esiste un decalogo dedicato nello specifico alle grandi imbarcazioni da diporto. 

▬ Il decalogo per lo sviluppo sostenibile dei porti turistici e di pesca della regione Provenza-Alpi-

Costa Azzurra è un incentivo che mira ad “affermare il ruolo strategico di queste infrastrutture nello 

sviluppo sostenibile dei territori”, e ha  isto il coin olgimento di 72 porti da quanto è stato redatto nel 

2015. Il documento sarà ulteriormente sviluppato nel 2021 per tenere conto della modernizzazione dei 

porti turistici (eco-mobilità, transizione energetica, rinaturalizzazione del suolo, ecc.). Il decalogo 

prevede un impegno volontario e gratuito da parte dei porti: l’unico obbligo è quello di richiedere la 

certificazione “Ports Propres” (Porti Puliti) e “Ports Propres Actifs en Biodiversité” ( orti  uliti  tti i nella 

Biodiversità). 

4.2  Iniziative di informazione e sensibilizzazione 

4.2.1 - Navigazione da crociera 

▬ La maggior parte delle compagnie informa i passeggeri sui comportamenti da tenere durante le 

escursioni in mare o a terra in aree sensibili o soggette a tutela, soprattutto se operano in zone polari 

dove vigono condizioni di accesso molto rigide e altamente regolamentate. Iniziative di questo tipo 

sembrano invece essere meno frequenti in ambito Mediterraneo. 

▬ A bordo nave vengono dati messaggi di sensibilizzazione rivolti ai passeggeri per promuovere 

modalità di consumo più responsabili (raccolta differenziata dei rifiuti, lotta allo spreco alimentare, 

risparmio energetico). 

▬ Online è disponibile una guida che dà informazioni a potenziali clienti e consumatori per aiutarli a 

scegliere una compagnia o nave da crociera in grado di soddisfare condizioni minime per ridurre 
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l’impatto ambientale, con regole di consumo e comportamento a bordo che permettono agli ospiti di 

ridurre la propria impronta ecologica. 

4.2.2 - Navigazione da diporto 

▬ Esistono molte iniziative promosse per sensibilizzare tutte le categorie di diportisti a pratiche nautiche 

ecocompatibili, nella maggior parte dei casi proposte da associazioni come Écogestes Méditerranée o 

la rete EcoNav, o da categorie socio-professionali (ad esempio FIN/Nautisme Durable).  

▬ Esistono inoltre numerose iniziative di informazione sull’importanza di tutelare la prateria di Posidonia 

dalle pratiche di ancoraggio promosse da istituzioni (Préfecture maritime, Office français de la 

Biodiversité, Office de l’Environnement de la Corse, Parco nazionale di Port-Cros, MEDPAN, ecc.), 

associazioni (cfr. il punto precedente) o privati (riviste nautiche, ecc.).  

▬ L’Accordo Pelagos propone e realizza programmi di sensibilizzazione e formazione sulla tutela dei 

mammiferi marini, più o meno avanzati a seconda della fascia di pubblico cui si rivolgono. 

▬ Nel settore della grande nautica da diporto si registra uno scarso interesse per le tematiche di natura 

ambientale nei corsi di formazione per capitani di yacht (Yacht 500 e Yacht 3000) ed equipaggi.  
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5 - PROGETTAZIONE DEGLI ANCORAGGI PER NAVI DA CROCIERA E 

GRANDI IMBARCAZIONI DA DIPORTO 
 

In linea generale si deve evitare l’ancoraggio delle navi di grandi dimensioni su praterie ed ecosistemi marini 

e, a tale scopo, i sistemi di ancoraggio e ormeggio devono essere adeguati alla grandezza delle imbarcazioni. 

Scopo del volume 4 è definire linee guida per la progettazione di soluzioni di ancoraggio e ormeggio adeguate, 

e si suddivide in diversi capitoli che descrivono: 

1. le caratteristiche delle navi; 

2. le condizioni meteomarine per l’accoglienza delle navi; 

3. il predimensionamento degli ancoraggi; 

4. le soluzioni per l’ancoraggio delle navi di grandi dimensioni. 

  



 

 
STUDIO PER UNA GESTIONE SOSTENIBILE E RESPONSABILE DELLA NAVIGAZIONE DA CROCIERA 

59/97 
E DELLA GRANDE NAUTICA DA DIPORTO 

Volume 1 - Sintesi: Metodologia, impatti e raccomandazioni  

6- RACOMMANDAZIONI PROPOSTE 

 

Le tabelle seguenti descrivono le raccomandazioni proposte, sulla base della diagnosi tematica di ciascuna 

delle attività, crociera (6.1) e nautica da diporto (6.2). Esibiscono: 

 Le aree interessate, 

 Descrizione delle raccomandazioni, 

 Per chi è la raccomandazione, 

 I "responsabili di progetto" in grado di assicurare in tutto o in parte il sostegno, il coordinamento, l'attuazione 

e il monitoraggio delle azioni, 

 I partner oi contatti da associare. 

 

➔ Le raccomandazioni sono 

anche codificate a colori, a 

seconda della loro natura 

intrinseca 

Normativa 

Gestione  

Sensibilizzazione/ Formazione 

Innovazione 

Studi 

 

Fr  Francia 

It  Italia 

Mc Monaco 
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6 - SINTESI DELLE RACCOMANDAZIONI 

6.1 - Navigazione da crociera 

Riduzione della pressione di ancoraggi e ormeggi 

Temi/Settori Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 
raccomandazione? 

Project manager / 
per l'azione 

Partner o Interlocutori 

 

Prevenzione 

degli ancoraggi 

sulle praterie di 

posidonia e sul 

coralligeno 

L’applicazione DONIA (5.0) ® (https://donia.fr/) è uno strumento 
cartografico utilizzato per gli habitat mediterranei sensibili, come la 
prateria di posidonia, e consente lo scambio di informazioni tra diportisti, 
subacquei, pescatori e tutti gli utenti del mare contribuendo alla tutela 
degli ecosistemi marini sensibili nel rispetto della regolamentazione. 
Garantisce una buona resa cartografica integrando dati quali la natura dei 
fondali, la batimetria, la regolamentazione in mare, le immagini satellitari, i 
punti di interesse e molti siti di particolare importanza (ad es. siti di 
immersione, porti, ancoraggi, fotografie subacquee, osservazioni da parte 
degli utenti dell'applicazione). 

La raccomandazione suggerisce di estendere il campo applicativo di Donia 
® alla fascia costiera di Monaco e della Liguria in due modi: 

− l'acquisizione dei diritti di utilizzo della cartografia sulle praterie della 
costa ligure e il Principato di Monaco11 da parte dell'operatore di 
Donia (Andromède Océanologie),  

l’inserimento della cartografia Donia e dei sistemi di navigazione (AIS e 
SHOM) in un unico sistema GPS, per facilitare il posizionamento delle navi 
ed evitare gli habitat sensibili. 

 
Gouv Mc et It 

 
RAMOGE incoraggia 
questa disposizione 

 
Regione Liguria 
Préfecture maritime 
Monaco 
Andromède Océanologie 
SHOM 

Ormeggi fissi 

(gavitello con 

corpo morto o 

altri dispositivi) 

− Limitazione dell’accesso al gavitello a navi con lunghezza massima di 
220 metri12  

− Durata dello scalo all’ormeggio limitata a 48 h 

− Divieto di duplicazione degli ormeggi (due corpi morti o un corpo 
morto più un ancoraggio con ancora). 
 

Gouv Fr , Mc , It RAMOGE 
raccomanda questa 
disposizione 
normativa 
Fr→Préfecture 
Maritime 
It→ ? Mc → ? 

Compagnie di 

navigazione da crociera, 

commune costiere 

------------------------------------- 
11 Sul litorale di Monaco le navi da crociera e le grandi imbarcazioni non ancorano sulle praterie bensì su fondali superiori a 40 m, caratterizzati dalla presenza di coralligeno che viene individuato dall’applicazione 

Donia. 

12 Questa limitazione è dovuta sia ai costi previsti dall’investimento (cfr. volume 4 – Ancoraggi delle navi da crociera e delle grandi imbarcazioni da diporto) sia alla necessità di limitare gli impatti indiretti (trasbordi, 

pressione turistica sul porto di sbarco e sull’entroterra). 
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Divulgazione delle linee guida Retour d’expériences sur la mise en place de 
coffre d’amarrage pour les navires de croisière : modalités de prise en 
compte de l’environnement (scheda 8 della Stratégie méditerranéenne de 
gestion des mouillages de petite et grande plaisance) ai committenti 
(dipartimenti, comuni costieri, porti). 

 
 
Fr, It, Mc 
 

RAMOGE incoraggia 
questa disposizione o 
distribuisce queste 
linee guida 
direttamente ai 
proprietari del 
progetto 
Fr  Prefettura 
Marittima 
È ? 
Mc  Direzione Affari 
Marittimi 
Società di gestione 
dei porti di Monaco 

OFB  
+++ 

Valutazione ambientale: Regolamentazione francese: completare l’allegato 
dell’articolo R 122-2 (progetti soggetti a valutazione specifica: creazione di 
una rubrica 9e – installazione di dispositivo di ancoraggio a corpo morto 
per le navi da crociera.13 
 

 
Fr  

RAMOGE chiede al 
MTE  

DREALs 
 

Sosta in 

posizionamento 

dinamico 

Regolamentazione della sosta in posizionamento dinamico:  

− divieto di sosta all’interno del perimetro delle AMP;  

− autorizzazione a distanza superiore di un miglio nautico e in fondali 
superiori a 30 m;  

− limitazione della durata ? 
 

Gouv Fr, Mc, It  RAMOGE racomanda 
questa normativa al  
Fr→Préfecture 
Maritime ? 
It →? 
Mc → Direction des 
affaires maritimes 

Autorità portuali 
Compagnie di navi da 
crociera 

 

 

 

 

 

------------------------------------- 
13 Questa raccomandazione è motivata dal fatto che i progetti di ancoraggio fisso per le grandi navi sono soggetti unicamente a una valutazione d'impatto sull'acqua e sull'ambiente acquatico (articolo L 214-1 e 

seguenti del Codice dell'ambiente), senza tenere in considerazione gli altri effetti (impatto sull'aria, rumore, trasbordo di passeggeri e traffico stradale dovuto alle escursioni, ecc.)   
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Riduzione delle emissioni acustiche sottomarine 

Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 
raccomandazione? 

Project manager / per 
l'azione 

Partner o Interlocutori 

Riduzione della velocità (associata all’obiettivo di diminuire i consumi di carburante e le emissioni di 
GES). 

Compagnie di navi da 
crociera 

RAMOGE et Pelagos 
raccomandano questa 
norma alle Compagnie 
di navigatzione  

Autorità preposte al 
traffico e alla sicurezza 
marittima 
Fr  Prefettura 
Marittima 
It ?? 
Mc :Direzione degli 
affari marittimi 

Assunzione degli impegni previsti dalla carta SAILS da parte delle compagnie. Compagnie di navi da 
crociera 

RAMOGE , Pelagos 
raccomandano la firma 
della carta  

Compagnie di 
navigazione  

Sensibilizzazione degli armatori sulla problematica del rumore e divulgazione delle informazioni 
sulle aree di importanza per i mammiferi (IMMAs) Cfr. Plan d’actions pour la protection des cétacés 
/ MTE. 

Compagnie di navi da 
crociera 

MTE 
RAMOGE può fungere 
da relè per l'MTE 
  per It e Mc? 

 
Pelagos 

Adozione di una norma proposta dalle società di classificazione per ridurre l’impronta sonora delle 
navi: 

− in navigazione normale: URN-Controlled o Dolphin-transit 

− nel santuario Pelagos: URN-advanced o DOLPHIN Quiet (l’applicazione della norma deve portare 
alla definizione di settori e corridoi caratterizzati da forti concentrazioni di mammiferi marini, 
con indicazioni sulla relativa stagionalità). 

Compagnie di navi da 
crociera  

RAMOGE e Pelagos 
raccomandano di 
adottare uno di questi 
standard per le 
compagnie di 
navigazione 

Compagnie di 
navigazione  

 

Prevenzione dei rischi di collisione con i mammiferi marini 
Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 

raccomandazione? 
Project manager / per 

l'azione 
Partner o Interlocutori 

Promozione della carta SAILS sulle buone pratiche del trasporto marittimo per la tutela 

dell’ambiente marino e del litorale, che sollecita l’adozione di misure  olontarie per la 

riduzione dei rischi di collisione da parte di armatori e compagnie di crociera. 

 

Compagnie di navi 

da crociera, armatori 

RAMOGE et Pelagos 

raccomandano la 

firma della carta  

FR →MTE  

It→ 

Mc → 

Dotazione a bordo del sistema REPCET per tutte le navi da crociera che attraversano il santuario 

Pelagos. 

 

Compagnie di navi da 
crociera 

Accord Pelagos  
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Raccomandazione di mantenere una velocità ridotta a 10 nodi nel santuario Pelagos 
(raccomandazioni ACCOBAMS, risoluzione 7.12: collisioni), evitando le aree ad alto rischio.14 

➔ Gouv Fr, It, 
Mc, per la 
normativa 

➔ Compagnie di navi, 
si racomandazione 

RAMOGE e Pelagos  ACCOBAMS 

 

Riduzione delle emissioni luminose 

Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 
raccomandazione? 

Project manager / per 
l'azione 

Partner o Interlocutori 

Divieto di utilizzo del sistema di illuminazione esterna, ad eccezione delle luci regolamentari e di 

coperta, all’interno delle aree marine protette. 

➔ Gouv Fr, It, 
Mc, si richiesta 
normativa 

RAMOGE chiede ai 

stati e alle  AMP d i 

regolare 

o  

RAMOGE raccomanda 

alle compagnie de 
navigazione 

Fr →Préfecture 

maritime 

It→ 

Mc→ 

Gestori AMP nella area 

RAMOGE  

MEDPAN 

Limitazione nell’utilizzo delle luci esterne delle navi in tutta la zona RAMOGE, soprattutto in 

prossimità dei porti (sicurezza marittima e prevenzione dell'inquinamento luminoso). 

➔ Gouv Fr, It, 
Mc per richiesta 
normativa  

o→ Compagnie di 
navigazione  

 

 iduzione dell’inquinamento da acque reflue 

Temi/Settori Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 
raccomandazione? 

Project manager / per 
l'azione 

Partner o Interlocutori 

 

Acque reflue 

domestiche 

Limitazione degli scarichi in funzione della sensibilità dell’ambiente ricettore:  
- proibire qualsiasi scarico nelle aree marine protette in cui 

possono navigare le navi, poiché molte di esse si trovano oltre il 
limite delle 3 miglia;  

- - Vietare qualsiasi scarico nelle acque interne, 
- estendere ad altre zone costiere il limite di 3 miglia per le navi 

dotate di impianto AWT o AWP, e di 6 miglia per le navi dotate di 
MSD 

Gouv Fr, It, Mc si 
demande 
réglementaire 
 

RAMOGE demande 
aux états de légiférer 

Compagnies de 
navigation de 
croisière 
 

Obbligo di trattenere a bordo tutti i rifiuti (fanghi di depurazione, residui di 
sentina o di incenerimento e tutti i rifiuti domestici), per poterli sbarcare nei 
porti e trattare in impianti a terra debitamente autorizzati. 

Gouv Fr, It, Mc per 
richiesta normativa  

RAMOGE può chiedere 
agli stati di legiferare 

Compagnie di 
navigazione , 
Préfecture maritime 

------------------------------------- 
14 Poiché allo stato attuale non esiste una soluzione tecnologica universale che prevenga le collisioni con le navi, tra le misure di mitigazione più valide ACCOBAMS raccomanda alle navi di tracciare una rotta che 

eviti le aree ad alto rischio o, nel caso in cui ciò non fosse possibile, di limitare la velocità a 10 nodi, che si è dimostrata essere una velocità efficace nel ridurre le collisioni mortali con gran parte delle grandi balene. 
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Per le navi più datate provviste solamente di un sistema di trattamento 
primario delle acque reflue, prevedere le tempistiche per dotarsi di sistemi a 
bordo per il trattamento delle acque reflue equivalenti ai sistemi AWS. 

Compagnies de 
navigation de croisière 
 

RAMOGE invita le 
autorità marittime a 
richiedere tale 
disposizione 

 
Compagnies de 
navigation de 
croisière 

Riduzione alla fonte dei volumi di acque reflue (basata sulla politica ambientale 
adottata dalle compagnie per incoraggiare gli utenti a consumare meno acqua 
a bordo). 

Compagnie di 
navigazione  

RAMOGE promuove 
una gestione 
economica dell'acqua 

MTE 

Inciter les autorités portuaires à suivre et contrôler les systèmes 
d’assainissement à bord (sur la base du certificat international de prévention 
de la pollution par les eaux usées délivré par l’OMI) 

Autorita portuali RAMOGE esorta le 
autorità portuali a 
effettuare questo 
controllo sulle navi da 
crociera 
RAMOGE mette a 
conoscenza le 
compagnie di crociera 
di questi certificat 

Compagnie di 
navigazione  

Acque di 

sentina 

Progressivo miglioramento dei livelli di prestazione dei sistemi di trattamento 
(microinquinanti, residui farmaceutici, ecc.). 

Stati RAMOGE invita gli Stati 
a sviluppare queste 
tecniche per la 
navigazione da 
crociera 

Agence de l’eau 
Rhône- Méditerranée 
et Corse,  
Equivalenti It, Mc 
Produttori di impianti 
di depurazione 

− Privilegiare lo stoccaggio a bordo delle acque oleose e il trattamento a terra 
in impianti debitamente autorizzati (al posto del trattamento a bordo con 
limiti di scarico di 15 µg/L). 

− In caso di trattamento a bordo e successivo scarico, limitare la 
concentrazione di idrocarburi residui a < 15 µg/L 

Compagnie di 
navigazione  

RAMOGE promuove 
questa pratica 

Produttori e OEM 

 
Utilizzo di oli biodegradabili a bassa tossicità. 

Compagnie di 
navigazione  

RAMOGE promuove 
questa pratica 

Produttori di motori 
e distributori di 
lubrificanti 

Acque di 

zavorra 

Préférer le traitement par UV au lieu de l’électrochloration Compagnie di 
navigazione  

RAMOGE promuove 
questa pratica 

Produttori e OEM 

Acque di 

scarico degli 

scrubber 

− Raccomandare il passaggio dall'olio combustibile pesante (HSFO) all'olio 
combustibile pesante a basso tenore di zolfo (LSFO), evitando in tal modo la 
necessità di installare gli scrubber  

− In alternativa, evitare l’utilizzo di scrubber “a circuito aperto” o misto, 
poiché prevedono lo scarico di acque reflue in mare. 

Compagnie di 
navigazione 

RAMOGE promuove 
questa pratica 

Produttori e OEM 
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− Stoccare le acque utilizzate nel trattamento dei gas affinché vengano 
successivamente trattate a terra, all’interno di impianti debitamente 
autorizzati. 

Vernici 

antivegetative 

Passare progressivamente a rivestimenti meno tossici o atossici (vernici a effetto 
superficiale, vernici biomimetiche). 

Compagnie di navi da 
crociera 

Cantiere navale 

RAMOGE promuove 
questa pratica  

Produttori di 
rivestimenti e vernici 

Organizzare una giornata informativa sulle innovazioni in corso e sui futuri 
rivestimenti ecocompatibili/ « ecofriendly » 

Compagnie di navi da 
crociera 

Cantiere navale 

RAMOGE organizza 
una giornata dedicata 

Produttori di 
rivestimenti e vernici 

 

Riduzione e gestione dei rifiuti solidi 

Temi/Settori Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 
raccomandazione? 

Project manager / 
per l'azione 

Partner o Interlocutori 

Rifiuti di 

bordo 

Zero scarichi per i rifiuti solidi (richiamo IMO). Compagnie di navi da 
crociera 
 

RAMOGE 
sensibilizza e 
ricorda il 
regolamento IMO 

 

Definire un piano di gestione dei rifiuti per le singole navi (raccolta, selezione, 
riutilizzo, riciclaggio). Riduzione dei rifiuti a bordo, intervenendo in particolar 
modo sulla diminuzione di carta e cellulosa, sprechi alimentari ed eliminazione 
della plastica monouso. 

Compagnie di navi da 
crociera 
 

RAMOGE 
sensibilizza 

ADEME 
Equivalenti It, Mc 

Sperimentare soluzioni che contemplino la riduzione dei rifiuti alla fonte, il 
relativo smaltimento e la produzione di energia. 

Compagnie di navi da 
crociera 

RAMOGEincoraggia  ADEME 
Equivalenti It, Mc 

Impianto di 

raccolta e 

trattamento 

nei porti 

Inventario qualitativo e quantitativo dei rifiuti prodotti a bordo delle navi da 
crociera e dei rifiuti soggetti a raccolta e trattamento nei porti della zona 
RAMOGE (acque reflue, acque e fanghi di sentina, rifiuti domestici, altre 
tipologie di rifiuti). 

Porti d crociera RAMOGE consiglia Autorità portuali 
ADEME 
Compagnie di navi da 
crociera 
Fornitori di servizi che 
garantiscono la raccolta e il 
trattamento dei rifiuti 
portuali 

Audit del sistema di definizione dei costi imposti alle navi per la raccolta e il 
trattamento dei rifiuti negli impianti portuali di raccolta rifiuti. 

États (FR-Ministère de 
l’Économie, des Finances 
et de la Relance) 

RAMOGE Propone Autorità portuali 



 

 
STUDIO PER UNA GESTIONE SOSTENIBILE E RESPONSABILE DELLA NAVIGAZIONE DA CROCIERA 

66/97 
E DELLA GRANDE NAUTICA DA DIPORTO 

Volume 1 - Sintesi: Metodologia, impatti e raccomandazioni  

 

Prevenzione e riduzione delle emissioni atmosferiche 
Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 

raccomandazione? 
Project manager / per 

l'azione 
Partner o Interlocutori 

− Utilizzo di gasolio con contenuto di zolfo inferiore allo 0,1% in fase di avvicinamento al porto 
nel raggio di un miglio (si noti che il contenuto di zolfo indicato è obbligatorio per alimentare i 
gruppi elettrogeni durante gli scali che superano le 2 ore). 

− Imporre un tenore di zolfo inferiore allo 0,1% per le navi alla fonda. 

Stati  Ramoge raccomanda 
agli Stati di 
regolamentare in 
questa direzione 

Compagnie di navi da 
crociera 

Autorità portuali 

Progressiva riduzione del tenore di zolfo allo 0,05% e, successivamente, allo 0,025% quando la nave 
è in banchina e non può essere alimentata da rete elettrica a terra. 

Compagnie di navi 
da crociera 

Ramoge raccomanda  

− Diffusione dell'alimentazione elettrica da terra (continuare l’allestimento dei porti di scalo e la 
dotazione di sistemi elettrici compatibili sulle nuove navi) 

− Refit delle nave vechie per l’alimentazione da terra. 

Autorità portuali, 
Regioni  

Compagnie di navi 
da crociera 

Ramoge raccomanda Fornitori di energia 

Costruttori di navi 

siti Refit 

Ridurre i costi per l'alimentazione elettrica da terra (rispetto ai combustibili fossili). Gouv Fr, It, Mc 

 FR→ ministère de 
l’Économie, des 
Finances et de la 
Relance 

Ramoge raccomanda Autorità portuali 

Soluzione alternativa: utilizzo di batterie a emissioni zero quando la nave è in banchina o alla fonda 
(ricaricate in mare da motori termici). 

Compagnie di navi 
da crociera 

 

RAMOGE raccomanda Produttori di 
apparecchiature, 
costruttori 

Riduzione della velocità (10 nodi in media). Gouv Fr, It, Mc RAMOGE chiede di 
regolare la velocità 

Compagnie di navi da 
crociera 

Progressivo passaggio delle nuove navi al GNL o ad altri carburanti alternativi. Compagnie di navi 
da crociera 

 

RAMOGE incoraggia Specialista di motori 

Distributori di 
carburante 

Autorità portuali 
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Per le navi ancorate in rada o su corpo morto, privilegiare il trasbordo dei passeggeri tramite 
navette organizzate (porto, compagnie private), preferibilmente funzionanti a carburante 
alternativo. 

Autorités portuaires 

Compagnie di navi 
da crociera 

Compagnie di 
navigazione privata 

RAMOGE raccomanda 
queste disposizioni 

Autorità e gestori degli 
scali 

 

Riduzione delle emissioni di GES e decarbonizzazione 

Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 
raccomandazione? 

Project manager / 
per l'azione 

Partner o Interlocutori 

Incoraggiare l’adozione di misure con maggiori possibilità di ridurre le emissioni di CO2: riduzione del 
consumo di carburante, passaggio a carburanti alternativi all'HFO, lubrificazione olio/aria, uso di 
rotori Flettner, ecc. 

Compagnie di navi 
da crociera 
Costruttori di navi, 
lotoristi 

 
 
RAMOGE incoraggia 

 
Fornitori e distributori di 
combustibili alternativi 
Autorità portuali e 
gestori 

Esortare le compagnie di navigazione ad adottare misure di decarbonizzazione (dual-fuel, carburanti 
alternativi). 
 

Navi a zero emissioni (ZEV): promuovere l’offerta in porto di carburanti basati sulla produzione “verde” 
di elettricità, idrogeno e ammoniaca (Green Electricity, Green Hydrogen e Green Ammonia). 

 

Integrazione nel paesaggio 

Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 

raccomandazione? 

Project manager / 

per l'azione 

Partner o 

Interlocutori 

Navi all’ancora: applicare i principi generali per il dimensionamento di un gavitello di ormeggio, in 
particolare a livello paesaggistico (cfr. scheda tecnica n. 8 della strategia di ancoraggio francese: 
Retour d’expériences sur la mise en place de coffre d’amarrage pour les navires de croisière : modalités 
de prise en compte de l’environnement). 

Enti appaltanti: 
dipartimenti, comuni 
e porti 

RAMOGE facilita la 
diffusione di queste 
raccomandazioni 
attraverso le autorità 
marittime 

Compagnie di navi da 
crociera 
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Azioni trasversali 

Settori Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 

raccomandazione? 

Project manager / 

per l'azione 

Partner o 

Interlocutori 

Valutazione 

ambientale del 

programma 

crocieristico15 

Raccomandare alle compagnie di presentare, su base annua, una 
valutazione ambientale del programma crocieristico sotto forma di piano 
di gestione ambientale per evitare, ridurre e compensare gli impatti 
diretti e indiretti su biodiversità marina, acqua e ambiente, aria, 
emissioni sonore e rifiuti, anche durante gli scali (trasbordo, impatto 
sugli spostamenti e sul turismo). 
 

Autorita competenti 
degli stati 

 RAMOGE 
raccomanda 

DREAL 
AMP 
OFB 
Compagnie di navi da 
crociera 
 

Promozione di 

interventi 

migliorativi da 

parte delle 

compagnie 

Elaborazione di una carta “unica” per una navigazione da crociera 
ecocompatibile nell’area RAMOGE ispirata alle carte di Marsiglia, 
Genova e Cannes e alla carta SAILS. 

 

Compagnie di navi 
da crociera 
 

RAMOGE riunisce i 
partner per la stesura 
di una carta co-
costruita 

Tutti i partner 
ACCOBAMS,  
Pelagos 

Preferire un approccio fondato sugli incentivi a un approccio basato 
unicamente sulla regolamentazione, soprattutto attraverso l’adozione di 
incentivi finanziari nei porti di scalo della zona RAMOGE (Marsiglia, 
Tolone, Monaco, Genova, La Spezia, Ajaccio, ecc.): proposte di 
progressiva riduzione dei costi di scalo o di ancoraggio e del costo di 
alcuni servizi (trasbordo, pilotaggio e rimorchio, ecc.) per le navi 
classificate in base a vari parametri ambientali. 

 

Autorità portuali e 
gestori 
Compagnie di navi 
da crociera 
 

RAMOGE organizza 
scambi tra autorità 
portuali (+ Porto di 
Vancouver), 
compagnie di 
crociera e società di 
certificazione / enti di 
etichettatura per 
promuovere questo 
approccio 

Pelagos, ACCOBAMS 

Azioni di 

sensibilizzazione 

 

Sensibilizzare i passeggeri delle navi da crociera in collaborazione con le 
compagnie di navigazione (carta del passeggero eco-responsabile, 
sensibilizzazione sulle aree marittime attraversate, sulla fauna e la flora 
marina, ecc.). 

Compagnie di navi 
da crociera 
 

RAMOGE 
raccomanda 
 

DREAL, AMP, OFB 
Associazioni 

Azioni di 

comunicazione 

Promuovere lo studio RAMOGE (sul settore crocieristico) presentando i 
temi analizzati e le raccomandazioni in una conferenza organizzata alla 
presenza di attori istituzionali, compagnie di navigazione, autorità 
portuali, categorie socio-professionali e associazioni. 
 

Tutti i partner 
interessati 
dall'argomento 

RAMOGE organise la 
journée de rencontre  

Tutti i partner 
interessati 
dall'argomento 

------------------------------------- 
15 Questa valutazione, non soggetta ad alcun obbligo giuridico, potrebbe essere diffusa alle autorità competenti (Préfecture maritime, DREAL, autorità portuali) e sarà aggiornata su base annua in base al programma 

crocieristico e ai nuovi scali. 
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Costituire un gruppo di lavoro dedicato al monitoraggio tecnologico 
delle innovazioni e teso alla riduzione degli impatti della navigazione da 
crociera a costi economicamente accettabili. 
 

Tutti i partner 
interessati 
dall'argomento 

RAMOGE avvia un 
gruppo di lavoro 

Polo Mer PACA (Fr) 
Industrie nautiche 

Evidenziare le compagnie dotate di certificazione o rating ambientale sui 
siti web di prenotazione delle crociere. 
 

Agenzie di turismo e 
marketing 
crocieristico 

RAMOGE 
raccomanda di 
promuovere la 
"sostenibilità" delle 
compagnie di 
navigazione da 
crociera con un 
impegno per lo 
sviluppo sostenibile 

Compagnie di navi da 
crociera 
ACCOBAMS, Pelagos 

Azioni di 

cooperazione 

scientifica 

Promuovere partenariati tra le compagnie di crociera e gli organismi 
scientifici per la raccolta di dati scientifici durante le crociere e le 
attraversate (qualità dell'acqua, qualità dell'aria, biodiversità). 

Compagnie di navi 
da crociera 
 e organizzazioni 
scientifiche 

RAMOGE incoraggia OFB, IFREMER 
Università, 
organizzazioni 
scientifiche... 
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6.2 Grande nautica da diporto 

 

Riduzione della pressione di ormeggi e ancoraggi 

Temi/Settori Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 

raccomandazione? 

Project manager / 

per l'azione 

Partner o 

Interlocutori 

 

Prevenzione 

degli ancoraggi 

sulle praterie di 

posidonia e sul 

coralligeno 

L’applicazione DONIA (5.0) ® (https://donia.fr/) è uno strumento 
cartografico utilizzato per gli habitat mediterranei sensibili, come la 
prateria di posidonia, e consente lo scambio di informazioni tra diportisti, 
subacquei, pescatori e tutti gli utenti del mare contribuendo alla tutela 
degli ecosistemi marini sensibili nel rispetto della regolamentazione. 
Garantisce una buona resa cartografica integrando dati quali la natura dei 
fondali, la batimetria, la regolamentazione in mare, le immagini satellitari, i 
punti di interesse e molti siti di particolare importanza (ad es. siti di 
immersione, porti, ancoraggi, fotografie subacquee, osservazioni da parte 
degli utenti dell'applicazione). 

La raccomandazione suggerisce di estendere il campo applicativo di Donia 
® alla fascia costiera di Monaco e della Liguria in due modi: 

− l'acquisizione dei diritti di utilizzo della cartografia sulle praterie della 
costa ligure e il Principato di Monaco16 da parte dell'operatore di 
Donia (Andromède Océanologie),  

l’inserimento della cartografia Donia e dei sistemi di navigazione (AIS e 
SHOM) in un unico sistema GPS, per facilitare il posizionamento delle navi 
ed evitare gli habitat sensibili. 

 
Gouv Mc et It 

 
RAMOGE incoraggia 
questa disposizione 

 
Regione Liguria 
Préfecture maritime 
Monaco 
Andromède 
Océanologie 
SHOM 

 

Zone di 

ormeggio 

organizzate e 

ZMEL 

Divulgazione ai committenti (dipartimenti, comuni costieri, porti) dei 
seguenti strumenti: 

Potenziali 
amministrazioni 
aggiudicatrici 
(dipartimenti, 
comuni costieri, 
porti) nella zona 
RAMOGE 

RAMOGE promuove 
la diffusione di questi 
strumenti attraverso 
le autorità preposte 
alla nautica da 
diporto 

OFB 
Istituto Superiore per 
la Protezione e la 
Ricerca Ambientale 
 

------------------------------------- 
16 Sul litorale di Monaco le navi da crociera e le grandi imbarcazioni non ancorano sulle praterie bensì su fondali superiori a 40 m, caratterizzati dalla presenza di coralligeno che viene individuato dall’applicazione 

Donia. 
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− linee guida “Prise en compte de l’environnement et du paysage pour 
l’état initial, l’élaboration, le dimensionnement, l’installation et le suivi 
d’une ZMEL grande plaisance (> 24 m)”17 

− strumento di supporto decisionale semplificato 

− griglia di supporto alla valutazione ambientale di una ZMEL 

− linee guida sul monitoraggio ambientale di una ZMEL.18 

 Fr  Prefettura 
Marittima 
è 
Mc→Direzione degli 
affari marittimi 

Sosta in 

posizionamento 

dinamico 

Regolamentazione della sosta in posizionamento dinamico:  

− divieto di sosta all’interno del perimetro delle AMP;  

− autorizzazione a distanza superiore di un miglio nautico e in fondali 
superiori a 30 m;  

− limitazione della durata ? 

Gouv Fr, It, Mc RAMOGE  
raccomanda agli Stati 
di regolamentare 

Autorità portuali 
 

Valutazione 

degli impatti su 

habitat substrati 

non consolidati 

ealizzazione di uno studio generico sulle pressioni causate dagli ormeggi e 
dagli ancoraggi delle imbarcazioni da diporto su habitat sabbiosi (Habitat 
1100-6 Sabbie fini fini): rielaborazione dei sedimenti, impatto sulla fauna 
bentonica e ittica (adulti, giovani e stadi larvali), contaminazione da 
inquinanti; impatti sulle funzionalità (alimentazione, asili nido, 
riproduzione). 

Responsabili 
dell'area di 
ancoraggio 

Ramoge propone ai 
suoi partner uno 
studio 

OFB 
IFREMER 
Università, 
Uffici di studio 
specializzati 

 

Riduzione delle emissioni acustiche sottomarine 

Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 

raccomandazione? 

Project manager / 

per l'azione 

Partner o 

Interlocutori 

Riduzione della velocità (associata all’obiettivo di diminuire i consumi di carburante e le 
emissioni di GES). 

Rappresentanti di 
equipaggi professionali nel 
settore nautico19 

RAMOGE 
e Accordo Pelagos 
consiglia questa misura 

 

Impegno per la riduzione delle emissioni sonore secondo la carta “Eco-responsible 
Yachting” (cfr. Azioni trasversali) 

Rappresentanti di 
equipaggi professionali nel 
settore nautico 

RAMOGE 
e Accordo Pelagos 
consiglia questa misura 
nella carta 

Accordo Pélagos 
MTE 
 

------------------------------------- 
17 Scheda 7 della Stratégie méditerranéenne de gestion des mouillages de grande plaisance. 

18 Cfr. volume 2-2, parte A. 

19 GEPY: Groupement des Équipages Professionnels du Yachting; PYA: Professional Yachting Association; MYBA: The Worldwide Yachting Association. 
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Sensibilizzazione dei capitani sulla problematica del rumore e divulgazione delle 
informazioni sulle aree di importanza per i mammiferi (IMMAs) Cfr. Plan d’actions pour 
la protection des cétacés / MTES 

Rappresentanti di 
equipaggi professionali nel 
settore nautico 

MTE 
RAMOGE peut servir de 
relai au MTE pour It et 
Mc 

Adozione di una norma proposta dalle società di classificazione per ridurre l’impronta 
sonora delle navi: 

− in navigazione normale: URN-Controlled o Dolphin-transit 

− nel santuario Pelagos: URN-advanced o DOLPHIN Quiet (l’applicazione della 
norma deve portare alla definizione di settori e corridoi caratterizzati da forti 
concentrazioni di mammiferi marini, con indicazioni sulla relativa stagionalità). 

Rappresentanti di 
equipaggi professionali nel 
settore nautico20 

RAMOGE e Pelagos 
incoraggiano l'adozione 
di questi standard 

Accordo Pélagos 

 

Prevenzione dei rischi di collisione con i mammiferi marini 

Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 

raccomandazione? 

Project manager / 

per l'azione 

Partner o 

Interlocutori 

Dotazione a bordo del sistema REPCET per tutte le grandi imbarcazioni da diporto che 

attraversano il santuario Pelagos. 

 

Rappresentanti degli 
equipaggi Professional 
Yachting  
Accordo Pelagos 

Accordi Pelagos 

RAMOGE 

raccomandano di 

adottare misure 

volontarie per ridurre 

il rischio di collisione 

 

Dotazione a bordo del sistema REPCET per tutte le grandi imbarcazioni da diporto che 

attraversano il santuario Pelagos. 

 

Rappresentanti degli 
equipaggi Professional 
Yachting  
 

Accord Pelagos  

 

 

Raccomandazione di mantenere una velocità ridotta a 10 nodi nel santuario Pelagos 
(raccomandazioni ACCOBAMS, risoluzione 7.12: collisioni), evitando le aree ad alto 
rischio.21 

Gli stati  Accord Pelagos  
ACCOBAMS 
RAMOGE 
raccomandarno agli 
stati di regolare la 
velocità 

Rappresentanti degli 
equipaggi 
Professional 
Yachting  
 

------------------------------------- 
20 GEPY: Groupement des Équipages Professionnels du Yachting; PYA: Professional Yachting Association; MYBA: The Worldwide Yachting Association. 

21 Poiché allo stato attuale non esiste una soluzione tecnologica universale che prevenga le collisioni con le navi, tra le misure di mitigazione più valide ACCOBAMS raccomanda alle navi di tracciare una rotta che 

eviti le aree ad alto rischio o, nel caso in cui ciò non fosse possibile, di limitare la velocità a 10 nodi, che si è dimostrata essere una velocità efficace nel ridurre le collisioni mortali con gran parte delle grandi balene. 
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Riduzione delle emissioni luminose 

Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 

raccomandazione? 

Project manager / 

per l'azione 

Partner o 

Interlocutori 

Divieto di utilizzo del sistema di illuminazione esterna, ad eccezione delle luci 

regolamentari e di coperta, all’interno delle aree marine protette. 

Limitazione nell’utilizzo delle luci esterne delle navi in tutta la zona RAMOGE, 

soprattutto in prossimità dei porti (sicurezza marittima e prevenzione 

dell'inquinamento luminoso). 

Gov Fr, It, Mc, se richiesta 
normativa 

 Rappresentanti di equipaggi 
professionisti di Yachting se 
la sensibilizzazione 

RAMOGE chiede agli 

stati e alle AMP di 

regolamentare  

O 

RAMOGE sensibilizza  

Prefettura marittima 

gestori MPA dell 
‘aera RAMOGE 

 

 iduzione dell’inquinamento da acque reflue 

Settori Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 
raccomandazione? 

Project manager / 
per l'azione 

Partner o Interlocutori 

 

Acque reflue 

domestiche 

Applicare gli standard di scarico IMO (allegato IV) alle unità inferiori a 400 UMS e 
superiori a 24 m 
Limitazione degli scarichi in funzione della sensibilità dell’ambiente ricettore:  

− proibire qualsiasi scarico nelle aree marine protette in cui possono 
navigare le navi, poiché molte di esse si trovano oltre il limite delle 3 
miglia;  

− estendere ad altre zone costiere il limite di 3 miglia per le navi dotate di 
impianto AWT o AWP, e di 6 miglia per le navi dotate di MSD. 

Gouv Fr, It, Mc 
 
Ou  
armateurs et 
équipages 

RAMOGE 
raccomanda che gli 
Stati regolano 
O 
raccomanda ad 
armatori ed 
equipaggi 

Prefettura marittima 
Armatori, 
Rappresentanti di equipaggi 
professionisti di Yachting 

Obbligo di trattenere a bordo tutti i rifiuti (fanghi di depurazione, residui di 
sentina o di incenerimento e tutti i rifiuti domestici), per poterli sbarcare nei 
porti e trattare in impianti a terra debitamente autorizzati. (Rappel règlement de 
l’OMI) 

Gouv It, Fr, Mc 
 
Ou armateurs 
équipages 

RAMOGE 
raccomanda che gli 
Stati regolano 
O 
consiglio agli 
equipaggi 

Rappresentanti di equipaggi 
professionisti di Yachting 

Per le navi più datate provviste solamente di un sistema di trattamento primario 
delle acque reflue, prevedere le tempistiche per dotarsi di sistemi a bordo per il 
trattamento delle acque reflue equivalenti ai sistemi AWS. 
 

Armateurs 
 

RAMOGE invita le 
autorità marittime 
a richiedere questa 
disposizione 
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Riduzione alla fonte dei volumi di acque reflue (basata sulla politica ambientale 
seguita dall’equipaggio per incoraggiare gli ospiti a consumare meno acqua a 
bordo). 
 

Armateurs, équipages AMOGE promuove 
una gestione 
razionale dell'acqua 
 

 

Incoraggiare le autorità portuali a monitorare e controllare i sistemi di scarico a 
bordo (facendo riferimento al certificato internazionale per la prevenzione 
dell'inquinamento da acque reflue rilasciato dall’IMO). 

Autorités 
portuaires/gestionnai
res de port 

RAMOGE 
incoraggia le 
autorità portuali a 
effettuare questo 
controllo sulle navi 
e istruisce gli 
armatori e 
l'equipaggio su 
questi certificati. 
 

Rappresentanti di equipaggi 
professionisti di Yachting 

Ampliare il servizio di raccolta delle acque reflue nei porti (chiatte dedicate o 
sistemi di depurazione con reti sottovuoto). 

Gestori di porto RAMOGE 
incoraggia i gestori 
di porti e marine 
Fornitori di servizi 
igienico-sanitari 

Fornitori di servizi igienici 

Acque di 

sentina 

− Privilegiare lo stoccaggio a bordo delle acque oleose e il trattamento a terra 
in impianti debitamente autorizzati (al posto del trattamento a bordo con 
limiti di scarico di 15 µg/L). 

− In caso di trattamento a bordo e successivo scarico, limitare la 
concentrazione di idrocarburi residui a < 15 µg/L  

− Utilizzo di oli biodegradabili a bassa tossicità. 

Armatori, equipaggi, AMOGE forma 
armatori ed 
equipaggi 

rappresentanti dei 
professionisti equipaggi 
Yachting, OEM, produttori, 
distributori lubrificanti 

Acque di 

zavorra 

Preferire il trattamento UV all'elettroclorazione. Armatori, equipaggi, RAMOGE istruisce 
armatori ed 
equipaggi su 
questo tipo di 
trattamento 

Rappresentanti di equipaggi 
professionisti di Yachting, 
OEM e distributori 

Vernici 

antivegetati

ve 

Passare progressivamente a rivestimenti meno tossici o atossici (vernici a effetto 
superficiale, vernici biomimetiche). 

Rappresentanti di 
equipaggi 
professionisti di 
Yachting 

Cantiere navale 

RAMOGE 
promuove questa 
pratica 

Produttori di rivestimenti e 
vernici 
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Organizzare una giornata informativa sulle innovazioni in corso e sui futuri 
rivestimenti ecocompatibili. 

Armatori, equipaggi, 

Cantiere navale 
RAMOGE organizza 
una giornata 
informativa 

Produttori di rivestimenti e 
vernici 

Pulizia delle 

imbarcazion

i 

Utilizzare prodotti a basso impatto ambientale provvisti della certificazione 
europea Ecolabel rilasciata da Afnor Certification (o equivalente). 

Armatori, equipaggi, RAMOGE informa 
sui vantaggi di 
questi prodotti  

Port e Marina Managers 
Rappresentanti : degli 
equipaggi di Yachting 
Professionale 
Distributori di prodotti per 
la pulizia 
Ecolabel 

 

Gestione dei rifiuti 

Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 
raccomandazione? 

Project manager / per 
l'azione 

Partner o Interlocutori 

Zero scarichi per i rifiuti solidi (richiamo). Armatori, equipaggi, RAMOGE sensibilizza 
e richiama le 
disposizioni dell'IMO 

Rappresentanti degli 
equipaggi professionisti 
della nautica da diporto 

Definire un piano di gestione dei rifiuti per le singole navi (raccolta, selezione, riutilizzo, 
riciclaggio). 

Riduzione dei rifiuti a bordo, intervenendo in particolar modo sulla diminuzione di carta e 
cellulosa, sprechi alimentari ed eliminazione della plastica monouso. 

Armatori, equipaggi, RAMOGE sensibilizza Rappresentanti degli 
equipaggi professionisti 
della nautica da diporto, 
ADEME 

Manifestazioni nautiche: prevedere un piano di accettazione e trattamento dei rifiuti. Città che organizzano 
eventi nautici, gestori 
di porti, autorità 
portuali 

RAMOGE sensibilizza Federazione e 
Associazioni Sportive 
Associazione dei 
commercianti 
Fornitori di servizi di 
raccolta dei rifiuti 

Smantellamento e riciclaggio delle grandi imbarcazioni a fine vita: lavorare in un’ottica di 
smantellamento sin dalle fasi di progettazione 

Costruttori navali e 
OEM 

RAMOGE sensibilizza Federazione delle 
Industrie Nautiche 
Strutture di riciclaggio 
specializzate come 
RECYSHIP, BOATCYCLE e 
Boat DIGEST 
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Prevenzione e riduzione delle emissioni atmosferiche 

Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 

raccomandazione? 

Project manager / 

per l'azione 

Partner o 

Interlocutori 

− Utilizzo di gasolio con contenuto di zolfo inferiore allo 0,1% in fase di avvicinamento al porto nel 
raggio di un miglio (si noti che il contenuto di zolfo indicato è obbligatorio per alimentare i gruppi 
elettrogeni durante gli scali che superano le 2 ore). 

− Imporre un tenore di zolfo inferiore allo 0,1% per le navi alla fonda. 

Gouv Fr, It, Mc RAMOGE recommande 
aux états de 
réglementer dans ce 
sens 

 

Préfecture maritime 

Représentants des 
équipages 
Professionnels du 
Yachting 

Autorités portuaires 

Diffusione dell'alimentazione elettrica da terra (continuare l’allestimento dei porti di scalo e la 
dotazione di sistemi elettrici compatibili sulle nuove imbarcazioni). 

Autorità portuali 
(Dipartimenti, Comuni, 
gestori di porti turistici) 

Ramoge racommanda Fornitori di energia 

Costruttori di navi 

Siti Refit 

Soluzione alternativa: utilizzo di batterie a emissioni zero quando la nave è in banchina o alla fonda 
(ricaricate in mare da motori termici). 

Costruttori 
Armatori 

 

 Ramoge racommanda Costruttori 
Motoristi 
Rappresentanti di 
equipaggi 
professionali nel 
settore nautico 
FIN 

Riduzione della velocità (10 nodi in media). Gov It, Fr, Mc 

O Rappresentanti di 
Equipaggi Professionali 
di Yachting 

RAMOGE consiglia di 
regolare la velocità 

O educare gli equipaggi 

Rappresentanti di 
equipaggi 
professionali nel 
settore nautico 

Soluzione alternativa: utilizzo di batterie a emissioni zero quando la nave è in banchina o alla fonda 
(ricaricate in mare da motori termici). 

Rappresentanti degli 
equipaggi di Yachting 
Professionale 

RAMOGE consiglia 

gli equipaggi 

Costruttori 
Motoristi 
Rappresentanti di 
equipaggi 
professionali nel 
settore nautico 
FIN 

Progressivo passaggio al dual-fuel o ad altri carburanti alternativi. Rappresentanti degli 

equipaggi di 

Yachting 

Professionale 
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Riduzione delle emissioni di GES e decarbonizzazione 

 
Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 

raccomandazione? 
Project manager / per 

l'azione 
Partner o Interlocutori 

Ricerca di soluzioni per contenere le emissioni di CO2, sin dalla fase di progettazione e 

con una serie di interventi complementari: progettazione idrodinamica dello scafo, 

progettazione ottimizzata dei macchinari, sistemi integrati di riscaldamento e 

condizionamento, recupero del calore residuo, ottimizzazione del sistema di 

illuminazione, utilizzo di nuove tecnologie. 

Costruttori 

Motoristi 

Architectes navals, 

FIN 

RAMOGE promuove 

le innovazioni 

Armatori 

Rappresentanti 

degli equipaggi 

Professionale di 

Yachting 

 

Servizi 

 

Rumore e 

vibrazioni 

Il miglioramento delle prestazioni e l’aumento delle dimensioni portano a 
ridurre il rumore e le vibrazioni, progettando nuove forme e assetti e 
utilizzando nuovi materiali di costruzione in cui rumore e vibrazioni diventano 
criteri di progettazione importanti. 
 

Costruttori 
Motoristi 
Architectes navals, FIN 

RAMOGE promuove le 
innovazioni 

Armatori 
Rappresentanti degli 
equipaggi 
Professionale di 
Yachting 

Paesaggio Applicazione dei principi di integrazione della dimensione paesaggistica nei 
progetti di ZMEL, descritti nella scheda n° 6 allegata alla Stratégie 
méditerranéenne de gestion des mouillages de plaisance. 

Enti appaltanti: 
dipartimenti, comuni e 
porti  

RAMOGE facilita la 
diffusione di queste 
raccomandazioni 
tramite le autorità 
marittime 

DREAL 

 

Azioni trasversali 
Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 

raccomandazione? 
Project manager / per 
l'azione 

Partner o Interlocutori 

Charte « Yachting 

éco-responsable » 

Redazione di una carta per una grande nautica da diporto ecocompatibile 
nella zona RAMOGE. 
Questa carta sarà co-costruita con i capitani e i rappresentanti degli 
equipaggi professionisti. Può subentrare ad alcuni impegni del charter 
SAILS dedicato alle navi mercantili. 

Armatori 
Rappresentanti degli 
equipaggi Professionale 
di Yachting  

RAMOGE riunisce i vari 
partner per co-
costruire la carta 
specifica 

Pelagos 
OFB 
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Sistemi di 

classificazione 

ambientale per la 

grande nautica da 

diporto 

Incoraggiare l’adesione volontaria a sistemi di classificazione ambientale 
da parte dei proprietari e capitani di yacht, come ad esempio: 

− Superyacht Eco Association Index (SEA)  

− Water Revolution Foundation  

− GREEN PLUS Yacht (RINA). 

Armatori, proprietari di 
yacht (e i loro capitani) 

RAMOGE Pelagos 
raccomandano 
l'adesione a questo 
approccio 

Rappresentanti degli 
equipaggi 
Professionale di 
Yachting  
Sociétés de 
classification 

Promozione di 

interventi 

migliorativi da 

parte delle 

compagnie 

Preferire un approccio fondato sugli incentivi a un approccio basato 
unicamente sulla regolamentazione, soprattutto attraverso l’adozione di 
incentivi finanziari nei porti turistici della zona RAMOGE: proposte di 
progressiva riduzione dei costi di scalo o di ormeggio e sconti sul prezzo di 
alcuni servizi (alimentazione elettrica da terra, smaltimento delle acque 
reflue) per le navi classificate in base a vari parametri ambientali. 

 

Autorità portuali e 
gestori di porti e marina 
RAMOGE  

RAMOGE organizza 
scambi tra autorità 
portuali e 
rappresentanti di 
equipaggi 
professionisti di 
Yachting per 
promuovere questo 
bonus 

Rappresentanti di 
equipaggi professionali 
nel settore nautico 
 

 

Descrizione della raccomandazione A chi è rivolta la 
raccomandazione? 

Project manager / per 
l'azione 

Partner o Interlocutori 

Azioni di 

formazione 

 

Formazione dei capitani di yacht: includere un modulo completo sulla 
“gestione ambientale delle grandi imbarcazioni da diporto” nella 
formazione per i capitani di Yacht 500 e Yacht 3000 (in collaborazione 
con le associazioni GEPY, ECPY, MYBA). 

MTE / Ente di 
formazione per i mestieri 
marittimi 

RAMOGE raccomanda  DREAL 
AMP 
OFB 
 

Formazione CQP Personale di bordo, tecniche di gestione alberghiera: 
completa il programma con un modulo dedicato alla gestione eco-
responsabile (riduzione e raccolta differenziata dei rifiuti alla fonte, 
spreco alimentare, consumo di acqua, utilizzo di prodotti per la pulizia a 
ridotto impronta ecologica,. .), 

Enti di formazione (cfr. 
5a colonna) 

RAMOGE raccomanda Facoltà di Mestieri - 
Scuola Alberghiera di 
Cannes 
Istituto per lo Studio e 
l'Integrazione di Nuove 
Tecniche e Tecnologie 
(Nizza) 

Azioni di 

comunicazione 

Promuovere lo studio RAMOGE (sulla grande nautica da diporto) 
presentando i temi analizzati e le raccomandazioni in una conferenza 
organizzata alla presenza di attori istituzionali, comandanti di yacht, 
gestori di porti per le grandi imbarcazioni, categorie socio-professionali e 
associazioni. 
 

Tutti i partner interessati 
dal tema 

RAMOGE organizza 
una giornata di 
restituzione 

 

Innovazione Costituire un gruppo di lavoro dedicato al monitoraggio tecnologico delle 
innovazioni e teso alla riduzione degli impatti della grande nautica da 
diporto a costi economicamente accettabili. 

Tutti i partner interessati 
dal tema 

RAMOGE organizza con 
il supporto del of 

Pôle Mer (regione 
PACA, FR) 
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Federazione delle 
industrie nautiche 

EBI (Industria Nautica 
Europea) 
SYBASS (Associazione 
Nautica Superyacht) 

Gestione 

ambientale dei 

porti turistici 

Circa 90 porti turistici della Provenza-Alpi-Costa Azzurra hanno aderito 
all'approccio "Porti puliti". Una volta completato il processo, il porto può 
richiedere la certificazione European Clean Ports superando un audit di 
certificazione; il revisore verificherà se il porto risponde favorevolmente 
ai criteri previsti dalla norma AC-J81-030: "Pulizia dei porti turistici - linee 
guida". Altri porti, come Monaco (Hercule e Fontvieille), i porti turistici di 
Cannes e Nice Villefranche-Santé sono certificati ISO 14001 (gestione 
ambientale). La certificazione ISO 9001 di solito va di pari passo. 
La raccomandazione riguarda la certificazione sistematica dei porti della 
zona RAMOGE che accolgono imbarcazioni da diporto. 

Autorità portuali RAMOGE promuovono 
la certificazione a tutti i 
porti della zona  
 

UPACA 
AFNOR 
Società di 
certificazione ISO 
14001 

 

Gestione 

ambientale dei 

grandi cantieri da 

diporto 

(manutenzione e 

refit) 

I grandi cantieri di manutenzione e refit (MB 92, Monaco Marine, 
Fincantieri, ecc.) sono certificati ISO 14001 / ISO 9001. 
La raccomandazione riguarda la riqualificazione dei siti nella zona 
RAMOGE mediante ottenimento della certificazione 14001 (gestione 
ambientale): audit e certificazione del sito e dei suoi subappaltatori)  

Refit manutenzione siti RAMOGE promuove 
con la FIN  
 

AFNOR 
Società di 
certificazione ISO 
14001 
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8 - INTERVISTE E CORRISPONDENZA 

8.1 - Francia 

Organismi Nomi Funzioni 

Préfecture maritime de la 

Méditerranée 

Stéphane Péron Capo Unità “Tutela e gestione 

sostenibile dello spazio 

marino” 

Direction interrégionale de la mer 

Méditerranée 

Marion Brichet Responsabile progetti habitat 

marini / Missione di 

coordinamento delle politiche 

del mare e del litorale 

Office français de la biodiversité 

 

Frédéric Villers Responsabile progetti per la 

delegazione costa 

mediterranea / DIR PACA 

Corsica Settore PACA est – 

tematica: attività costiere 

Ministère de la transition écologique 

et solidaire SG/DAEI/CCDD/CCDD2 

Benoît Rodrigues Responsabile progetti di tutela 

dell’ambiente marino e 

convenzioni dei mari regionali 

DREAL PACA / SBEP  Camille Campéon  Responsabile progetti  

DREAL PACA/SCADE/UEE Aurore Fauchas  Responsabile progetti  

DREAL PACA/SBEP/USP’ Sophie Herete Capo Unità Siti e Paesaggi 

Parco nazionale di Port-Cros Alain Barcelo Responsabile progetti 

Parco marino della Côte Bleue Frédéric Bachet  Direttore del PMCB 

Parco nazionale delle Calanques Julien Tavernier  

 

Responsabile progetti 

Communauté de communes Golfe 

de Saint-Tropez 

Frédéric Thiebaut  Unità Ambiente - Servizio 

Spazi Marittimi; Responsabile 

progetti tecnici ed educativi 

WWF Francia Catherine Piante  Responsabile del programma 

Pianificazione dello Spazio 

Marittimo 

Fédération des Industries Nautiques 

(FIN) 

Eric Mabo  Delegato generale aggiunto 

Groupement des Équipages 

Professionnels du Yachting (GEPY) 

Patrick  Miremont  Segretario generale 

The Professional Yachting 

Association tPYA) 

Sophie Rodriguez Segretario generale 

Compagnie du Ponant Wassim Daoud  Responsabile Sviluppo 

Sostenibile e RSI  

GPM de Marseille J.-M. Bocognano Responsabile Ambiente e 

Sviluppo Sostenibile 

Porto di Saint-Tropez Isabelle Brussat  Responsabile Ambiente 
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Porto di Cannes / CCINCA Stéphane Calatayud  

 

Capo Servizio Operazioni e 

Commercio, Responsabile 

Sicurezza, Qualità e Ambiente 

Luca Capone Responsabile Servizio 

Diportismo & Yachting 

La Ciotat Shipyards Sandra Serviere  Responsabile Ambiente 

MD92 La Ciotat Bruno Ricard  Responsabile Salute, Sicurezza 

e Ambiente 

 

8.2  - Monaco 

Organismi Nomi Funzioni 

Accordo RAMOGE Anne Vissio Segretaria esecutiva 

Florent Champion Responsabile progetti  

Direction des affaires maritimes Pierre Bouchet  Pilota di porto 

Société d’Exploitation des Ports de 

Monaco 

Olivier Lavagna Vicedirettore generale 

Yacht Club de Monaco  Olivier Campana  Vicedirettore generale 

M. Dalessandrini Segretario Generale 

Direction des Affaires Maritimes de 

Monaco 

Madame Roudaut – Lafon Direttrice 

Direction de l’environnement  Patrick Rolland  Vicedirettore 

ACCOBAMS Susana Salvador  Segretaria esecutiva 

Santuario Pelagos Costanza Favilli  Segretaria esecutiva 

 

8.3  - Italia (regione Liguria) 

Organismi Nomi Funzioni 

AMP Portofino Lorenzo Merotto   

Sara Venturini  

Guardia costiera Comandante A.I. (CP) Nicola 

CARLONE 

Direzione Marittima di Genova 

- Guardia Costiera 

Regione Liguria 

 

Daniela Minetti  

Giancarlo Monti  

ARPAL Claudia Riccio  

Ministero della Transizione 

Ecologica 

Tiziana Chieruzzi  

Istituto Superiore per la Protezione 

e la Ricerca Ambientale 

Leonardo Tunesi   
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Allegato 1. 

Proposta per un programma di sconti per i porti di scalo della zona 

RAMOGE 

 

Principi 

I porti della zona RAMOGE (Marsiglia, Tolone, Nizza, Monaco, Genova e La Spezia) riconoscono le compagnie 

di navigazione da crociera che investono per ridurre gli impatti ambientali e contribuire a proteggere 

l’ambiente marino dentro e fuori l’area RAMOGE (santuario Pelagos). 

Le compagnie di navigazione possono far valutare le proprie navi da società in grado di verificare e certificare 

la conformità a indici di prestazione ambientale, con requisiti più rigorosi rispetto ai regolamenti in essere. 

Questi sistemi sono accomunati dal fatto che le navi vengono classificate in base a un punteggio ottenuto 

dopo avere valutato la rispondenza a determinati criteri di prestazione. La classifica o il punteggio non sono 

definitivi e possono aumentare (o diminuire) a seconda delle migliorie apportate dall’armatore (attrezzature 

più performanti, miglioramento dell’efficienza energetica, gestione ambientale, ecc.), 

In base alla classe in cui rientrano, le navi hanno diritto a bonus corrispondenti a una riduzione delle tasse 

portuali. 

Linee guida 

▬  Ogni nave certificata può avere diritto al programma di sconti per tutti gli scali dei porti situati nella 

zona RAMOGE; 

▬  le richieste possono essere presentate per un singolo scalo o con una dichiarazione annuale; 

▬  l’autorità portuale verifica le singole richieste per controllare la certificazione della nave e assegnare il 

livello di sconto; 

▬  le compagnie marittime che presentano una certificazione approvata ricevono una fattura a tariffa 

ridotta; 

▬ per le navi che presentano la dichiarazione annuale, lo sconto può essere adeguato se il livello di 

certificazione cambia durante l’anno. 

Le certificazioni ambientali riconosciute nell’ambito del programma di sconti sono definite dalle autorità 

portuali della zona RAMOGE. Per avere diritto a uno sconto maggiore o minore sui diritti portuali, le navi 

devono rispettare una di queste misure. 

 

 

 

Il programma di sconti per i porti della zona RAMOGE potrà, ad esempio, trarre ispirazione dal programma di 

Vancouver (Canada): cfr. tabella nella pagina successiva. 
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