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I PROSSIMI SCENARI AMBIENTALI EUROPEI  
NEL SETTORE MARITTIMO  

E PROBLEMATICHE GIURIDICHE  
NELL’ATTUAZIONE DELLE FUTURE NORMATIVE 

 
FRANCESCO MARIA DI MAJO (*) 

 
 
SOMMARIO: 1. Introduzione. – 2. Le proposte normative in ambito Ue sulla riduzione 

dell’inquinamento derivante dal trasporto marittimo. – 3. La proposta di rego-
lamento sui combustibili rinnovabili nel trasporto marittimo (FuelEU Maritime). 
L’introduzione del certificato o documento di conformità FuelEU. – 3.1. Le atti-
vità di controllo da parte dello Stato di approdo in ordine al rispetto delle nor-
mative ambientali. La sentenza della Corte di giustizia del 1° agosto 2022 sul ca-
so Sea Watch. – 3.2. La compatibilità dell’obbligo del certificato o documento di 
conformità rispetto alla normativa internazionale. – 4. L’esigenza di assicurare 
un approccio coordinato tra gli investimenti privati sulle navi e quelli pubblici 
nei porti al fine di poter rispettare la compliance ambientale nel trasporto maritti-
mo. La proposta di regolamento sulla realizzazione di infrastrutture per i com-
bustibili alternativi (AFIR). – 5. La normativa europea sul riciclaggio delle navi. 
– 6. La normativa italiana volta ad assicurare l’efficientamento energetico e la tu-
tela ambientale nell’ambito portuale. Il Documento di pianificazione energetica 
ed ambientale dei sistemi portuali (DEASP) e il Piano nazionale per l’elettri-
ficazione delle banchine («cold ironing»). – 7. La normativa europea della «tasso-
nomia» e sua incidenza negli investimenti nel settore marittimo e portuale (il ri-
spetto del principio del DNSH). – 7.1. Incidenza sui PNRR. – 7.2. La tassono-
mia nello sviluppo in chiave ecosostenibile dei porti italiani. – 8. Necessità di 

 ____________  

(*) Avvocato in Roma, già Presidente dell’Autorità di Sistema Portuale del Mar 
Tirreno Centro Settentrionale. 
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adottare regole comuni per la tutela dell’ambiente in tutto il Mediterraneo rispet-
to al trasporto marittimo. La proposta di una zona ECA per tutto il Mediterra-
neo.  

 
 
1. Introduzione. 
 

Nel presente articolo vengono affrontate talune problematiche di 
carattere giuridico che potrebbero accompagnare l’attuazione delle misu-
re volte al raggiungimento, a livello dell’Ue, di determinati obiettivi am-
bientali nel trasporto marittimo per la lotta al cambiamento climatico e 
per la riduzione dell’inquinamento derivante dalle emissioni delle navi 
(che rappresentano il 3% delle emissioni globali di CO2 e circa il 13% di 
quelle europee) (1). Tali problematiche traggono spunto, in particolare, 
dalla lettura delle diverse prese di posizione da parte degli stakeholders di 
questo settore (in primis le associazioni degli armatori) rispetto alle propo-
ste presentate, nel luglio 2021, dalla Commissione Ue nell’ambito del 
pacchetto climatico denominato «fit for 55» (cap. 1 e 2) (2). Pur di fronte 
ad una condivisione pressoché generalizzata degli obiettivi ambientali pro-
posti (3), è stato, in particolare, osservato che l’iter temporale che dovreb-
be accompagnare, anche se progressivamente, l’introduzione delle pre-
scrizioni ed obblighi per l’uso di combustibili rinnovabili (a basse emis-

 ____________  

(1) Unitamente a tale dato andrebbe anche considerato l’inquinamento dell’aria 
a causa delle emissioni di Nox, SOX e PM 2,5 (V. rapporto MIMS, Cambiamenti clima-
tici, infrastrutture e mobilità, 2022, 265 e 371 ss., nel sito web https://www.mit.gov.it/ 
nfsmitgov/files/media/notizia/2022-02/Rapporto_Carraro_Mims.pdf). 

(2) Reg. Ue 2021/1119 del 30 giugno 2021 che istituisce il quadro europeo per il 
conseguimento della neutralità climatica e che modifica il reg. Ce n. 401/2009 e il reg. 
Ue 2018/1999, in G.U.U.E. 9 luglio 2021, L 243, 1. 

(3) Negli ultimi anni il rinnovo delle flotte e le operazioni di «retrofit» delle navi da 
parte di gruppi armatoriali europei hanno comportato addirittura, in alcuni casi, l’in-
nalzamento del livello di tutela dell’ambiente oltre a quanto previsto delle normative 
internazionali ed europee. Circa il 60% dei tutti gli ordini (in termini di stazza GT) di 
nuove navi nel primo semestre 2022 è relativo a navi che utilizzano combustibili alter-
nativi. Secondo quanto riportato dall’ECSA (European Community Shipowners’ Asso-
ciation) «CO2 emissions from shipping in 2018 were 7% lower than in 2008 […]. This is despite a 
40% increase in maritime trade during the same ten years period and represent a carbon efficiency im-
provement […] this suggest that changes to the level of shipping’s GHG emissions have decoupled from 
the expansion of maritime trade». V. rapporto ECSA, FuelEU Maritime-avoiding unintended con-
sequences, maggio 2021. 

https://www.mit.gov.it/
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sioni di carbonio) nel settore marittimo, risulta non praticabile nella mi-
sura in cui neppure a medio termine tali combustibili saranno accessibili 
in quantità sufficienti e saranno tecnologicamente ed economicamente 
praticabili. Analogamente, a medio termine, non saranno ancora disponibili 
nella gran parte dei porti europei le infrastrutture per lo stoccaggio/deposito 
di tali combustibili e per assicurare l’alimentazione a terra (on-shore power sup-
ply (OPS)) delle navi all’ormeggio. Secondo la Commissione Ue, invece, 
l’introduzione di un unico quadro normativo a livello europeo, con obblighi 
chiari ed uniformi sull’uso dell’energia da parte delle navi, dovrebbe stimola-
re lo sviluppo tecnologico e la produzione di combustibili e aiutare il settore 
a sbloccare l’attuale circolo vizioso tra la domanda e l’offerta di combustibili 
rinnovabili e a basse emissioni di carbonio (cap. 3). 

Inoltre, riguardo la circostanza che i target ambientali proposti a li-
vello europeo siano più ambiziosi rispetto a quelli adottati in ambito 
IMO e che ciò possa alterare il level playing field in un settore con una forte 
dimensione internazionale, la Commissione Ue osserva che gli interventi 
normativi dell’Ue in merito a questioni relative ai gas a effetto serra han-
no già stimolato in passato una risposta corrispondente da parte del-
l’IMO; in particolare l’adozione del reg. Ue 2015/757, sul monitoraggio, 
sulla comunicazione e sulla verifica delle emissioni di gas a effetto serra 
prodotte dalle navi (4), ha portato poco dopo all’adozione da parte del-
l’IMO di un simile sistema globale obbligatorio di raccolta dati sui gas a 
effetto serra. Occorre peraltro ricordare che nella strategia iniziale del 
2018 sulla riduzione delle emissioni di gas a effetto serra prodotte dalle 
navi (del 40% entro il 2030 rispetto al 2008), l’IMO ha promosso l’ado-
zione di combustibili alternativi a basse e a zero emissioni di carbonio e 
la fornitura di elettricità da terra (5). Successivamente, nel giugno 2021, 
l’IMO (segnatamente il MEPC 76), ha adottato degli emendamenti al-
l’allegato VI della convenzione internazionale per la prevenzione dell’in-
quinamento provocato dalle navi (MARPOL 1973/1978) volti ad impor-
re alle navi (con oltre 5.000 GT) di quantificare e comunicare le emissio-
ni di carbonio derivanti dalle operazioni in corso per poi determinare 
l’indice di riduzione annuale dell’intensità di carbonio che andrà raggiun-

 ____________  

(4) In G.U.U.E. 19 maggio 2015, L 123, 55 ss. 
(5) Il Marine Environment Protection Committee (MEPC) 72 (aprile 2018) ha adottato 

la risoluzione MEPC.304(72) «on Initial IMO Strategy on reduction of GHG emissions from 
ships». 
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to (Carbon Intensity Index (CII)) ed introducendo, a partire dal 2024, anche 
un livello di rating di ciascuna nave (6). 

In attesa di un completo allineamento tra i target ambientali pro-
posti a livello Ue e quelli dell’IMO, le normative proposte dalla Commis-
sione risultano comunque non in contrasto con i principi internazionali 
sulla libertà di navigazione e con il diritto di passaggio inoffensivo delle 
navi e ciò sia rispetto al loro contenuto che alle misure di enforcement (con-
trolli) applicabili anche nei confronti delle navi battenti bandiera di uno 
paese terzo (cap. 3.1. e 3.2). 

Le proposte della Commissione Ue di cui al citato «pacchetto cli-
matico», mirano poi a conseguire un approccio coordinato e sinergico di 
tutti gli interventi previsti (sia quelli privati sulle flotte che quelli pubblici 
infrastrutturali nei porti) con l’obiettivo di favorire l’incontro tra la do-
manda (di combustibile alternativo da parte degli armatori) e l’offerta di 
combustibile alternativo nell’ambito portuale (cap. 4). Tali interventi legi-
slativi vanno anche a completare il quadro normativo europeo nella ma-
teria ambientale del trasporto marittimo che include la regolamentazione 
dell’intero ciclo di vita di una nave (cap. 5) al fine di assicurare che la rea-
lizzazione, la gestione e il riciclo della nave avvengono nel rispetto del-
l’ambiente. In relazione a tale quadro normativo europeo (le cui disposi-
zioni saranno nella maggior parte dei casi di diretta applicazione negli or-
dinamenti nazionali), le Autorità di sistema portuale saranno chiamate ad 
attuare iniziative, declinate all’interno del Documento di pianificazione 
energetica ed ambientale, per la lotta al cambiamento climatico nel-
l’ambito portuale (cap. 6). 

Lo sviluppo in chiave ecosostenibile del trasporto marittimo sarà 
inoltre favorito dalla normativa europea già in vigore «sulla tassonomia» 
(reg. Ue 2020/852 del 18 giugno 2020) (7) che fissa criteri e regole anche 

 ____________  

(6) L’intensità di carbonio mette in relazione le emissioni di gas serra con la 
quantità di carico trasportato e la distanza percorsa. La nuova normativa IMO prevede 
anche un meccanismo per calcolare l’efficienza energetica da cui emerge un determinato 
indice (Energy Efficiency Existing Ship Index (EEXI)) che tutte le navi (di almeno 400 ton-
nellate) dovranno soddisfare in futuro (che si basa su un fattore di riduzione richiesto 
espresso in percentuale rispetto all’EEXI di riferimento). 

(7) Relativo all’istituzione di un quadro che favorisce gli investimenti sostenibili e 
recante modifica del reg. Ue 2019/2088, in G.U.U.E. 22 giugno 2020, L 198, 1. Sul te-
ma cfr. C. TELESCA, Pianificazione dello spazio marittimo: stato dell’arte e prospettive evolutive, in 
questa Rivista, 2022, 137 ss. 
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per stabilire se una determinata attività nel trasporto marittimo possa es-
sere considerata ecosostenibile (cap. 7). Tale normativa viene tenuta in 
considerazione nella programmazione finanziaria del governo italiano ri-
spetto agli interventi nei porti e per l’acquisto, l’ammodernamento e il 
rinnovo delle navi (cap. 7.1 e 7.2).  

Il presente scritto affronta, infine, le iniziative assunte a livello sia 
internazionale (IMO) che regionale (UpM) per proteggere il Mediterra-
neo dall’inquinamento derivante dal trasporto marittimo attraverso in 
particolare l’istituzione di una zona di controllo delle emissioni nocive 
(cap. 8). 

 
 

2. Le proposte normative in ambito Ue sulla riduzione dell’inquinamento deri-
vante dal trasporto marittimo. 

 
Nell’ambito del pacchetto climatico denominato «fit for 55», la pro-

posta della Commissione Ue che più direttamente andrà a condizionare 
l’assetto futuro del trasporto marittimo è quella del regolamento FuelEU 
Maritime (8) (che si applica alle navi di stazza lorda superiore a 5.000 ton-
nellate, indipendentemente dalla loro bandiera) (9) e che mira ad aumentare 
la domanda di combustibili alternativi nel trasporto marittimo fissando li-
miti all’intensità dei gas ad effetto serra dell’energia utilizzata a bordo della 
nave. Tali limiti sono determinati partendo da un valore di riferimento che 
corrisponde all’intensità media – per flotta – dei gas ad effetto serra del-
l’energia utilizzata a bordo dalle navi nel 2020; tale valore viene poi ridotto 
progressivamente secondo le seguenti percentuali: del -2% dal 1° gennaio 
2025; del -6% dal 1° gennaio 2030; del -13% dal 1° gennaio 2035 fino a -
75% dal 1° gennaio 2050. Inoltre, per monitorare l’emissione dell’energia 
impiegata si terrà conto non soltanto delle emissioni prodotte dalla com-
bustione del carburante a bordo della nave, ma anche delle emissioni a 

 ____________  

(8) Regolamento (denominato FuelEU Maritime), COM(2021) 562 final. La base 
giuridica di tale atto è l’art. 100, § 2. TFUe che autorizza l’Ue «a stabilire le opportune 
disposizioni per la navigazione marittima». 

(9) È stato evidenziato che tali navi anche se rappresentano solo il 55% circa di 
tutte le navi che fanno scalo nei porti a norma del citato reg. Ue 2015/757 del Parla-
mento europeo e del Consiglio, sono responsabili di circa il 90% delle emissioni di ani-
dride carbonica (CO2) del settore marittimo. 




