
GUIDA MINIMAGUIDA MINIMA
ALLA MARCATURA CEALLA MARCATURA CE

DELLE UNITÀ DA DIPORTODELLE UNITÀ DA DIPORTO

AD USO DEI FABBRICANTI
E PER CHI VUOLE SAPERNE DI PIÙ

DIRETTIVA 2013/53/UE

imbarcazioni a motore/imbarcazioni a vela/gommoni/moto d’acqua

Christian Signorelli



La Guida è resa disponibile agli utenti al solo scopo informativo. Pertanto, unico testo ufficiale è quello della 
Direttiva 2013/53/UE (GUUE L 354 del 28.12.2013) e resa attuativa in Italia con decreto legislativo 11 gennaio 2016, 

n. 5 (GU Serie Generale n.7 del 11-01-2016) e dei connessi Regolamenti UE.



Prefazione

Quella tra il capitano di lungo corso Christian Signorelli e Vela e Motore è una collaborazione 
storica, che dura da anni. Ero un giovane praticante quando, già nei primi anni 2000, la sua 
rubrica Leggi & Balzelli era un appuntamento atteso da tanti. Da allora di acqua sotto i ponti ne 
è passata, ma l’amicizia e il rapporto con Christian è rimasto intatto. E anche la collaborazione, 
ovviamente. 
Come non citare il progetto In barca con il Codice, un’opera in tre volumi pubblicata insieme nel 
2010 (e aggiornata nel 2015) e che Vela e Motore ha regalato ai suoi lettori. Si tratta di una 
“guida legislativa” di facile e utile consultazione, che offre una panoramica su quanto 
l’ordinamento giuridico nautico prevede e che si era resa indispensabile dopo la revisione del 
Codice della Nautica. Oggi, a qualche anno di distanza da quella prima pubblicazione, la nostra 
rivista e Christian Signorelli, insieme al team Udicer / Nautitest, uniscono di nuovo le forze per un 
altro importante progetto. Per me è quindi un onore e un sincero piacere scrivere queste righe 
d’introduzione per la Guida minima alla marcatura CE delle unità da diporto. Il tema è piuttosto 
tecnico ed è quindi un prodotto che si rivolge più a progettisti e produttori d’imbarcazioni che 
al “semplice” diportista, ma nulla vieta ai più curiosi di addentrarsi nei meandri della normativa 
che regola la conformità delle imbarcazioni su cui abbiamo il piacere e la fortuna di navigare. Il 
motivo della pubblicazione è da ricercarsi nelle difficoltà della corretta applicazione, soprattutto 
nell’ambito della costruzione delle unità da diporto, della direttiva CE sulla nautica, ora direttiva 
2013/53/UE. Cosa determina la conformità o meno di un’imbarcazione? Perché pur avendo 
qualità intrinseche di costruzione più che accettabili un mezzo viene dichiarato non conforme? 
Come ci insegna Christian Signorelli spesso la causa è da ricercarsi “nell’approccio non rigoroso 
alla normativa e soprattutto nella sua parte più burocratica, in alcuni casi tenuta ai margini del 
processo di fabbricazione. Dichiarazioni di conformità non corrette o non complete, fascicoli 
tecnici e manuali del proprietario approssimativi o carenti, riferimento errato a norme 
armonizzate, fino alla scelta non coerente dei moduli di valutazione per la conformità del 
prodotto, sono i problemi più frequenti. E ovviamente a queste si aggiungono anche vere e 
proprie deficienze costruttive e mancato rispetto di norme tecniche”. Sono temi importanti, anche 
perché le sanzioni possono essere pesanti, non solo in termini economici. La guida è quindi uno 
strumento di consultazione e prova a offrire il maggior numero possibile di risposte sui temi della 
direttiva 2013/53/UE in maniera semplice e sintetica per evitare problemi di non conformità. Per 
farlo al meglio Christian Signorelli ha creato anche un pratico elenco delle più frequenti “non 
conformità” che l’esperienza di Udicer ha potuto rilevare nel corso dei suoi 23 anni di attività 
certificativa e su cui frequentemente s’imbattono i costruttori, fornendo una chiara indicazione 
per evitarle. Troverete anche tre allegati da scaricare: a pagina 20 la dichiarazione norme 
armonizzate; a pag. 25 il modello di dichiarazione di conformità e pag. 28 la tabella dei pesi 
ISO12217. 
Auguro a questo prodotto il successo che merita: nel caso di una guida è, semplicemente, 
essere utile a chi la legge. A Christian Signorelli e alla sua squadra auguro invece una 
prosecuzione felice del rapporto con Vela e Motore per continuare a sviluppare idee e prodotti 
che possano essere proficui a tutti, dai diportisti ai fabbricanti. 

Buon vento!

Alberto Mariotti

DIRETTORE RESPONSABILE 
VELA & MOTORE



La presente guida, ad uso dei fabbricanti di unità da diporto soggette all’applicazione 
della direttiva 2013/53/UE, “direttiva RCD, rappresenta uno strumento di consultazione degli 
aspetti generali relativi all’esecuzione degli accertamenti previsti ai fini del marcatura di 
conformità CE. 

Obiettivo della GUIDA UDICER-RCD è quello di offrire le maggior risposte possibili al 
fabbricante sui temi della direttiva 2013/53/UE, in maniera semplice e sintetica, in modo da 
evitargli problemi di non conformità che possono inficiare la marcatura CE dei propri prodotti.

Il capitolo della Guida “per non cadere in errori” riporta l’elenco delle più frequenti 
“non conformità” che l’esperienza di UDICER ha potuto rilevare nel corso dei suoi 23 anni di 
attività certificativa e su cui frequentemente s’imbattono i costruttori, fornendo una chiara 
indicazione per evitarle. 

La piena collaborazione tra ufficio tecnico UDICER e Costruttore durante la fase di 
progettazione e fabbricazione è fondamentale per consegnare al mercato UE prodotti 
perfettamente in regola con le normative tecniche e gli standard internazionali e  le 
disposizioni di leggi vigenti.

Cap. Christian Signorelli

AMMINISTRATORE UDICER
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10) TRATTAMENTO DELLE NON CONFORMITÀ
- La non conformità che presenta rischi
- La non conformità “formale”
- Sistema di gestione aziendale per rischi e non conformità dei prodotti

FOCUS SUI MODULI DI VALUTAZIONE PIÙ USATI 

per la progettazione e la fabbricazione delle unità da diporto 

I) IL MODULO A1 PER LE EMISSIONI ACUSTICHE
- L’attestato “Examination Report for noise emissions”

II) IL MODULO A1 PER LA PROGETTAZIONE E LA FABBRICAZIONE
- Non emendabilità dell’attestato “Examination Report”

III) IL MODULO B
- Copertura per la sola fase di progettazione
- Supplemento al certificato originario dell’esame UE per tipo
- Trasferibilità del certificato originario dell’esame UE per tipo

IV) IL MODULO F
- Garanzia dei prodotti di serie

V) I MODULI DELLA "QUALITÀ" D, E (e H)
- Sistemi di gestione della qualità

Sotto ogni argomento trattato sono messi in evidenza i seguenti capitoli complementari:

IN PRIMO PIANO
Si mettono in evidenza alcuni aspetti del processo di certificazione, su cui è 

richiamata l’attenzione del fabbricante, anche con lo scopo di semplificare o 
migliorare il percorso di marcatura CE.

PER NON CADERE IN ERRORE
I casi delle più frequenti NON CONFORMITÀ sono elencati sotto ogni 

argomento trattato dalla guida, di modo che il fabbricante possa evitarli.
Vengono sviluppati anche i criteri per rimediare gli eventuali errori di 

progettazione e/o di fabbricazione, con rimando alla 
Udicer Corrective Action Guide.



1) LA VALUTAZIONE DELLA CONFORMITÀ

Si tenga sempre presente che la valutazione della conformità è il processo 
eseguito dal fabbricante diretto a dimostrare se le prescrizioni specifiche relative a 
un prodotto siano state rispettate. 

Un prodotto è soggetto alla valutazione della conformità nelle fasi di progettazione 
e produzione.

Ogni atto legislativo in materia di prodotti contiene due elementi importanti: 
— le prescrizioni legislative che disciplinano le caratteristiche dei prodotti interessati; 
— le procedure di valutazione della conformità eseguite dal fabbricante in risposta a 
tali prescrizioni legislative prima dell’immissione sul mercato.

La valutazione della conformità è di competenza del fabbricante, che rimane 
comunque responsabile dell’esecuzione della valutazione anche in caso di subap-
palto della progettazione o della produzione.

L’obiettivo essenziale di una procedura di valutazione della conformità è quello di 
dar prova che i prodotti immessi in commercio o in servizio siano conformi ai 
requisiti definiti dalla direttiva 2013/53/UE

Le procedure di valutazione della conformità si compongono di uno o due 
“moduli” (il primo dei quali è sempre il modulo B) come nello schema:

1 MODULO 2 MODULI
A
A1
G
H

B+C
B+C1
B+D
B+E
B+F

Poiché i prodotti sono sottoposti alla valutazione della conformità durante le fasi di 
progettazione e di produzione, la procedura di valutazione della conformità copre 
entrambe le fasi, mentre un modulo può riguardare: 
— una delle due fasi (in tal caso la procedura di valutazione della conformità si 
compone di due moduli); 
— o entrambe le fasi (in tal caso la procedura di valutazione della conformità si 
compone di un modulo).
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Nello schema che segue si riportano i moduli che maggiormente vengono 
utilizzati nella fabbricazione delle unità da diporto.

MODULO DESCRIZIONE SINTETICA

A
CONTROLLO INTERNO DELLA PRODUZIONE

Riguarda progettazione e produzione. È lo stesso fabbricante a garantire la 
conformità dei prodotti alle prescrizioni legislative (nessun esame UE per tipo).

A1
CONTROLLO INTERNO DELLA PRODUZIONE UNITO A PROVE UFFICIALI  DEL PRODOTTO
Riguarda progettazione e produzione. Modulo A + controlli sul prodotto 
relativi alla stabilità, bordo libero e galleggiabilità effettuati da UDICER.

B

ESAME UE PER TIPO
Riguarda la progettazione. È sempre seguito da altri moduli con i quali si 
dimostra la conformità dei prodotti al tipo UE approvato. UDICER esamina il 
progetto tecnico e verifica e attesta che soddisfi tutti i requisiti della 
DIRETTIVA 2013/53/UE.

C

CONFORMITÀ AL TIPO UE BASATA SUL CONTROLLO INTERNO DELLA PRODUZIONE
Riguarda la produzione e segue il modulo B. Il fabbricante 
controllainternamente la sua produzione al fine di garantire la conformità del 
prodotto al tipo UE approvato da UDICER in base al modulo B.

F

CONFORMITÀ AL TIPO UE BASATA SULLA VERIFICA DEL PRODOTTO
Riguarda la produzione e segue il modulo B. Il fabbricante garantisce la 
conformità dei prodotti fabbricati al tipo UE approvato. UDICER effettua esami 
(prove di ogni prodotto o controlli statistici) diretti ad accertare la conformità dei 
prodotti al tipo UE.

G

CONFORMITÀ AL TIPO UE BASATA SULLA VERIFICA DELL’UNITÀ
Riguarda progettazione e produzione. Il fabbricante garantisce la conformità 
dei prodotti fabbricati alla direttiva 2013/53/UE. UDICER verifica ogni singolo 
prodotto al fine di garantirne la conformità.

8



QUADRO SINOTTICO DEI MODULI DI VALUTAZIONE DELLE UNITÀ DA DIPORTO

MODULO B

MODULO C

MODULO F

CONFORMITÀ CE

MODULO G

MODULO A1

MODULO A

Fabbricante

PRODUZIONEPROGETTAZIONE

È SEMPRE IL FABBRICANTE A SCEGLIERE IL MODULO O I MODULI DI 
VALUTAZIONE, NELL’AMBITO PREVISTO DALLA DIRETTIVA 2013/53/UE.

Le scelte possibili

La direttiva RCD consente di scegliere quali moduli di valutazione  il 
fabbricante deve utilizzare per dichiarare la conformità del proprio pro-
dotto ai requisiti previsti dalla direttiva stessa.
La scelta è funzione di due precisi fattori:

- la lunghezza scafo dell’unità
- la categoria di progettazione dell’unità
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MODULI OBBLIGATORI

LUNGHEZZA DELLO SCAFO CATEGORIA DI PROGETTAZIONE COMBINAZIONE DEI MODULI DI
VALUTAZIONE 

inferiore a 12 metri A o B A1- B+C - B+F - G

C o D A - A1 - B+C - B+F - G

da 12 metri fino a 24 metri A o B o C B+C - B+F - G

D A - A1 - B+C - B+F - G

IN PRIMO PIANO

La scelta del modulo o dei moduli di valutazione, come visto, dipende dalla 
lunghezza scafo dell’unità e dalla sua categoria di progettazione. Ma su quale 
combinazione di moduli orientarsi, visto che, tra quelle possibili, si può optare?

In primo luogo questo dipende dalle risorse economiche che il fabbricante 
vuole destinare al processo di certificazione del prodotto.Va da sé che un 
incarico ad Organismo Notificato, soggetto “terzo” nell’ambito della valutazione 
dell’unità da diporto ha un certo costo, che varia dal modulo che tale ente è 
chiamato a svolgere. In questo senso, il costo della valutazione con modulo A, che 
non prevede l’intervento di un Organismo Notificato, è solo interno al cantiere.

Per i moduli A1, B, F e G, il fabbricante dovrà considerare i costi di certificazione che 
sono sequenzialmente crescenti. 
Ma basta la sola considerazione economica per orientare la scelta del processo di 
certificazione?

La risposta viene sempre più chiara dal “mercato”. Dopo ormai 25 anni di 
applicazione della direttiva 2013/53 l’utenza è abbastanza ben informata e sa 
perfettamente che una barca certificata in modulo A è “autocertificata” 
conforme alle norme, soprattutto in quanto a sicurezza del prodotto, dal solo 
fabbricante, alla cui serietà e coscienza professionale rimanda le considerazioni del 
caso. In molti casi i “dealers”, cioè i distributori - che, insieme al fabbricante, 
assumono le responsabilità dell’immissione in commercio della barca - non 
accettano questo tipo di certificazione, non garantita da un soggetto “terzo”.
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Per il modulo A1, il fabbricante può almeno garantire il “mercato” che l’unità da 
egli prodotta è stata verificata, per quanto riguarda la stabilità, il bordo libero e la 
galleggiabilità, requisiti senz’altro importanti e di base, da un ente “terzo” che ne 
ha dichiarato, effettuando i necessari calcoli e prove, la conformità ai requisiti della 
direttiva 2013/53/UE.

Soffermandoci invece sul Modulo B, l’Esame CE per tipo, questo rappresenta un 
metodo che  risulta più efficiente e completo, proprio perché chiama a 
garanzia l’intervento di un Organismo tecnico di certificazione. Sebbene l’ente non 
intervenga nel processo di produzione, limitandosi alla verifica della sola fase di 
progettazione della barca, vi è un forte alleggerimento degli oneri del fabbricante: 
una volta approvato il “tipo” (una sola volta per un modello di unità da diporto) il 
fabbricante dovrà solo verificare che le unità di serie, da immettere sul mercato,  
siano conformi al tipo approvato.

Il modulo F si accompagna al modulo B. In questo caso il fabbricante non solo 
lascia ad un Organismo tecnico il compito di valutare se il progetto della propria 
unità da diporto sia conforme ai requisiti previsti dalla direttiva 2013/53/UE, ma fa 
controllare dall’ente tecnico “terzo” anche gli esemplari di serie, ottenendo l’avallo di 
conformità anche della fase di produzione.
La garanzia sulla conformità del prodotto che il “consumatore” finale ottiene da 
questo processo certificativo è esplicita.

Il modulo G interessa un prodotto singolo, non “ripetibile” in una serie. 
La verifica dell’ente tecnico è totale, una sorta di modulo B+F, concentrato in un 
esemplare unico.

PER NON CADERE IN ERRORE

Le unità con lunghezza scafo di 12 metri o superiore, di categoria di progettazione 
C, non possono essere marcate né col modulo A né col modulo A1. È necessario 
utilizzare il modulo B seguito dal modulo C, D o F, oppure il modulo G.

La tolleranza dei dati dimensionali della barca (lunghezza scafo LH e larghezza 
scafo BH), prevista dalla norma EN ISO 8666, nello specifico +/- 1 % per le unità a 
motore o a vela (o +/- 2,5% per i battelli pneumatici), è ammessa unicamente per le 
indicazioni che vengono pubblicate per la vendita del prodotto (depliant, opuscoli, 
ecc.) o anche nel manuale del proprietario, ma non per i dati che vanno inseriti nei 
documenti tecnici e amministrativi, che devono essere precisi. 
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Per qualsiasi modulo utilizzato, le unità di serie devono essere fabbricate 
secondo norme tecniche aggiornate al mese e anno di produzione e a partire dalla 
data di entrata in vigore della norma stessa. 
Se la certificazione di “base” - ad es. modulo B - è stata sviluppata, per questioni 
cronologiche, con norme che risultino, al momento della produzione di serie, 
“superate”, il fabbricante deve obbligatoriamente riferirsi alle ultime in vigore al 
momento di tale produzione di serie e non a quelle della certificazione.
Laddove una norma tecnica applicabile appaia consistentemente diversa dalla 
norma che va sostituire, il fabbricante dovrà aggiornare anche la certificazione di 
“base”. 

Le certificazioni di base eseguite sulla base delle direttive 94/25/CE - 2003/44/CE 
non hanno oggi più valore. Il fabbricante non può dichiarare conforme i proprio 
prodotti di serie sulla base di tali direttive, anche nei casi di moduli B, esami CE del 
tipo.

Il modulo C1 “CONFORMITÀ AL TIPO BASATA SUL CONTROLLO INTERNO SULLA 
PRODUZIONE UNITO A PROVE DEL PRODOTTO SOTTO CONTROLLO UFFICIALE” 
non deve essere usato per la valutazione delle unità da diporto. Questo modulo, 
infatti, nella combinazione B + C1, riguarda la sola verifica delle emissioni dei gas di 
scarico dei motori. 
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2) IL FABBRICANTE NELLA CATENA DI DISTRIBUZIONE

In merito al termine “fabbricante” va sgombrato subito dal campo 
l’equivoco, da più parti commesso, che insiste su questa importante 
figura, alla base della catena di distribuzione di un’unità da diporto in 
ambito UE.
Il fabbricante,  non necessariamente deve essere il materiale costruttore di 
un’unità da diporto, come generalmente interpretato.
Infatti, per fabbricante s’intende una persona fisica o giuridica che è 
responsabile della progettazione o fabbricazione di un prodotto e che lo 
immette sul mercato apponendovi il proprio nome o marchio. 
Il fabbricante può costruire o far costruire l’unità da diporto, cioè può 
subappaltare in tutto o in parte le operazioni della fabbricazione, dalla 
progettazione alla “materiale” costruzione, risultando piena e totale la sua 
responsabilità della conformità del prodotto.

Importatori e distributori
Tale responsabilità non viene meno anche se nella immissione nella UE 
dell’unità da diporto intervengono l’importatore o il distributore. Solo nel 
caso in cui l’importatore o il distributore apportino modifiche al prodotto, 
come ceduto dal fabbricante, o lo immettano nella UE col proprio nome 
o marchio commerciale, la responsabilità del “fabbricante originario” 
viene a cadere e questa di trasferisce ipso facto a tali soggetti che assumo-
no così la qualifica di fabbricante e le responsabilità connesse.

IN PRIMO PIANO

Sulle unità parzialmente costruite
La direttiva 2013/53/UE si applica anche alle unità parzialmente completate.
È il caso frequente in cui il fabbricante subappalta, ad esempio, la costruzione dello 
scafo dell’unità da diporto ad altro soggetto per poi completarlo o farlo completare 
da un altro soggetto ancora.
Ma quali obblighi incombono sul costruttore parziale dell’unità (subappaltatore)? 
E quali accortezze deve usare il fabbricante “finale” (appaltatore)?
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Il costruttore dell’unità parzialmente completata deve redigere una Dichiarazione 
che l’unità da diporto parzialmente completata è conforme ai requisiti essenziali che 
si applicano in questa fase di costruzione; tale dichiarazione contiene riferimenti alle 
rilevanti norme armonizzate utilizzate o riferimenti alle specifiche in relazione alle 
quali si dichiara la conformità in questa fase di costruzione; inoltre, è destinata a 
essere completata da altre persone giuridiche o fisiche nel pieno rispetto della 
presente direttiva 2013/53/UE.

PER NON CADERE IN ERRORE

Il fabbricante deve obbligatoriamente  inserire nel fascicolo tecnico la dichiarazione 
di conformità di unità parzialmente costruita redatta dal subappaltatore. 

Uno scafo, ad esempio, di un’unità parzialmente costruita non deve essere contras-
segnato dalla marcatura CE.

Per le unità “prefabbricate” e vendute dal fabbricante in kit di montaggio, valgono le 
seguenti regole:
- se il fabbricante dell’unità fornisce tutte le parti necessarie ad ultimare l’unità,
questa deve recare la marcatura CE, che verrà apposta sul prodotto una volta che il 
fabbricante avrà ricevuto conferma scritta dall’acquirente che l’unità è stata com-
pletata secondo le sue istruzioni. Se invece il fabbricante fornisce un kit costituito da 
solo alcune parti dell’unità, questa assumerà la caratteristica di unità parzialmente 
completata. 
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3) LA CLASSIFICAZIONE DELLE UNITÀ DA DIPORTO

La Direttiva 2013/53/UE (RCD), comprende nel termine “unità da 
diporto”, le “imbarcazioni” e le “moto d’acqua”, anche parzialmente 
completate, così definite:

- «unità da diporto», un’imbarcazione da diporto o una moto d’acqua;

- «imbarcazione da diporto», un’unità da diporto di qualsiasi tipo, escluse 
le moto d’acqua, destinata ad attività sportive e ricreative con lunghezza 
dello scafo compresa tra 2,5 e 24 metri, indipendentemente dal mezzo di 
propulsione;

- «moto d’acqua», un’unità da diporto destinata ad attività sportive e 
ricreative con lunghezza dello scafo inferiore a 4 metri che utilizza un 
motore di propulsione con una pompa a getto d’acqua come fonte 
primaria di propulsione e destinata a essere azionata da una o più 
persone sedute, in piedi, o inginocchiate sullo scafo, anziché al suo 
interno;

Per quali prodotti scatta l’obbligo della marcatura CE

a) imbarcazioni da diporto di nuova costruzione;
b) imbarcazioni da diporto parzialmente completate, comprese quelle in 
kit di montaggio
c) imbarcazioni, nuove o usate che provengono da Stati extra UE
b) moto d’acqua e moto d’acqua parzialmente completate (come per le 
imbarcazioni) 
f) imbarcazioni e moto d’acqua oggetto di una trasformazione rilevante
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Quando scatta l’obbligo della marcatura CE

La marcatura CE scatta nel momento in cui l’unità da diporto è immessa 
per la prima volta sul mercato dell’Unione europea. Cioè passa dalla sua 
fase di fabbricazione alla sua distribuzione.
L’immissione sul mercato avviene ad opera del fabbricante o dell’importa-
tore, che forniscono l’unità da diporto ad un distributore (dealer) o 
all’utilizzatore finale.

Unità che provengono da Paese terzo

Se sono di nuova costruzione o anche usate, di seconda mano (con le 
eccezioni più sotto esposte) l’obbligo di marcatura si verifica all’atto 
dell’importazione nella UE.
Non scatta l’obbligo di marcatura CE, per le unità usate che siano state 
costruite o immesse in servizio nello Spazio Economico Europeo (SEE) 
prima del 16 giugno 1998.

Unità oggetto ad una trasformazione rilevante

Qualsiasi modifica apportata su un’unità da diporto non prevista dal 
fabbricante (cfr DoC - Declaration of Conformity) comporta il decadimen-
to della marcatura CE e l’obbligo di rimarcare l’unità secondo la procedu-
ra di post-costruzione APC.

IN PRIMO PIANO

Quando un’unità compare su supporti pubblicitari deve essere marcata CE?
Un’unità da immettere sul mercato dell’Unione presentata su un catalogo o 
attraverso il commercio elettronico deve essere già marcata CE solo quando il 
catalogo o il sito web comprende un sistema di ordinazione e spedizione.
Comunque, laddove l’unità da diporto su catalogo o sito web non sia diretta al 
mercato dell’Unione o non sia marcata CE, occorre indicare questa situazione 
chiaramente sul catalogo o nel sito web.
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In occasione di fiere, mostre, dimostrazioni e altri eventi analoghi, le unità da diporto 
non devono essere necessariamente già marcate CE. Tuttavia, è fatto obbligo al 
fabbricante (importatore, distributore, ecc.) di indicare chiaramente, con nota ben 
visibile che tali unità non sono conformi alla direttiva 2013/53/UE e non saranno 
messe a disposizione o messe in servizio nell’Unione fino a che non saranno rese 
conformi.

PER NON CADERE IN ERRORE

Quando il fabbricante spedisce ad un importatore dell’Unione un’unità da diporto, 
questa non deve essere già marcata. In questo “passaggio”  l’unità non è ancora 
stata messa in commercio e il fatto che l’importatore abbia già pagato il prezzo 
d’acquisto non costituisce immissione nella UE del prodotto.
Nel successivo passaggio, da importatore (o anche da fabbricante) a rivenditore o 
all’utilizzatore finale, l’unità deve essere già marcata.

Le unità destinate esclusivamente alle regate non sono soggette alla marcatura 
CE, ma solo se vengono utilizzate in questo ambito e sono qualificate come tali dal 
fabbricante. L’esclusione trae il suo fondamento nel fatto che una barca da regata 
presenta (o può presentare) un “profilo da competizione talmente spinto” che non 
potrebbe in alcun modo rispondere ai requisiti della direttiva 2013/53. 
Il fabbricante non è responsabile se l’unità dichiarata per la sola regata è usata fuori 
da questo scopo da parte dell’utilizzatore.
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4) LE NORME ARMONIZZATE

Le unità da diporto, soggette alla direttiva 2013/53/UE devono 
soddisfare i «requisiti essenziali»  previsti dalla direttiva stessa. 
È compito del fabbricante dimostrare che il prodotto soddisfi tutti i 
requisiti applicabili, adottando ogni misura necessaria a questo scopo.  
Una strada facile per dimostrare la conformità di un’unità da diporto ai 
requisiti previsti dalla direttiva 2013/53 è quella di utilizzare per la 
fabbricazione del prodotto «norme armonizzate», cioè norme tecniche 
che hanno, in qualche modo, l’avallo dell’Unione europea.

Infatti, le norme armonizzate sono «norme tecniche europee» adottate 
sulla base di una richiesta della Commissione ai fini dell’applicazione di 
una direttiva. 
Il vantaggio dal loro impiego è che, adottandole, c’è la presunzione di 
conformità al requisito della direttiva a cui la norma si riferisce.

Tuttavia, salvo alcuni specifici casi previsti dalla direttiva 2013/53/UE, 
l’impiego di una norma armonizzata non è obbligatorio e la stessa non 
ha carattere cogente.

Però, senza l’uso di una norma armonizzata il fabbricante deve prima 
dimostrare che la norma alternativa o la soluzione tecnica da lui adottata 
per soddisfare un determinato requisito della direttiva sia idonea, cioè 
copra per intero il requisito; poi che quel particolare elemento della 
fabbricazione, riferibile al requisito previsto, sia rispondente alla norma o 
soluzione utilizzata.

Nel caso di impiego della norma armonizzata, il primo onere del 
fabbricante, cioè la dimostrazione che la norma impiegata sia idonea a 
coprire il requisito d’interesse della direttiva, viene a cadere: il fabbricante 
deve solo dimostrare che l’elemento riferibile al requisito della direttiva è 
realizzato conformemente alla norma armonizzata.
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CONFORMITÀ AL REQUISITO

Impiego della norma armonizzata da parte del fabbricante

REQUISITO ESSENZIALE PREVISTO 
DALL’ALLEGATO I  DELLA DIRETTIVA 

2013/53/UE

IMPIEGO DELLA NORMA 
ARMONIZZATA EN  CHE COPRE IL 

REQUISITO

VERIFICA CHE LA NORMA EN SIA 
STATA RISPETTATA NELLA 

FABBRICAZIONE 

CONFORMITÀ AL REQUISITO 
RAGGIUNTA

Impiego di una norma alternativa a quella armonizzata o altra 
soluzione tecnica adottate dal fabbricante

REQUISITO ESSENZIALE PREVISTO 
DALL’ALLEGATO I  DELLA DIRETTIVA 

2013/53/UE

NORMA ALTERNATIVA O SOLUZIONE 
TECNICA ADOTTATA

VERIFICA CHE LA NORMA 
ALTERNATIVA O LA SOLUZIONE
 TECNICA “VALIDATA” SIA STATA 

RISPETTATA NELLA FABBRICAZIONE 

CONFORMITÀ AL REQUISITO 
RAGGIUNTA

VALIDAZIONE DELLA NORMA 
ALTERNATIVA O SOLUZIONE TECNICA 

il requisito essenziale è coperto 
totalmente dalla norma alternativa a 
quella armonizzata o dalla soluzione 

tecnica adottata dal fabbricante? 

IMPOSSIBILITÀ A DICHIARARE LA 
RAGGIUNTA CONFORMITÀ AL 

REQUISITO 
NO

SÌ
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La norma armonizzata entra in vigore, di solito, dalla data della sua 
pubblicazione nella Gazzetta Ufficiale dell’Unione Europea (GUUE) o alla 
data specificamente indicata. La pubblicazione nella GUUE dà inizio alla 
presunzione di conformità ai requisiti essenziali o agli altri requisiti di legge 
coperti dalla norma armonizzata. 
Una norma armonizzata è inefficace se non è pubblicata nella GUUE.

IN PRIMO PIANO

Quando è obbligatorio utilizzare una norma armonizzata
Come detto le norme armonizzate non hanno carattere cogente ed è il fabbrican-
te a deciderne o meno l’impiego, con le “complicazioni” già viste nel caso scelga di 
utilizzare norme o soluzioni tecniche alternative al fine di dimostrare la conformità 
ai requisiti essenziali. Tuttavia, per l’applicazione della direttiva 2013/53/UE, alcune 
norme armonizzate sono obbligatorie, fatto che è al centro di alcune polemiche 
“giurisprudenziali”.

Di seguito l’elenco delle norme armonizzate obbligatorie:

EN ISO 8665 Misurazione e dichiarazione di potenza dei motori
EN ISO 8666 Dati dimensionali delle unità da diporto
EN ISO 10087 Targhetta WIN (Regolamento UE 2017/1)

PER NON CADERE IN ERRORE

La mancata adozione di una norma armonizzata, anche se non “cogente”, obbliga il 
fabbricante a seguire determinate procedure di valutazione della conformità.
Ad esempio, nel caso di un’imbarcazione,  il modulo A (controllo interno della 
produzione) può essere scelto solo se il fabbricante rispetta la norma armonizzata 
serie EN ISO 12217, relativa alla stabilità galleggiabilità e bordo libero (requisiti punti 
3.2. e 3.3 della direttiva 2013/53/UE), altrimenti deve mettere in pratica il modulo 
A1, come minima procedura di valutazione della conformità.
Un utile strumento per l’elenco delle norme armonizzate e/o soluzioni tecniche 
alternative è il foglio di lavoro excel elaborato da Udicer che consente di ottenere il 
quadro completo dei riferimenti tecnici impiegati nella progettazione e fabbricazio-
ne di un’unità da diporto. 
Tale documento può essere conservato nel fascicolo tecnico (di cui al successivo 
capitolo) e per la compilazione della Dichiarazione di Conformità, che avviene in 
automatico. 

Foglio di lavoro dichiarazione norme armonizzate
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5) IL FASCICOLO TECNICO

Indipendentemente dal modulo di valutazione utilizzato per dichiarare la 
conformità CE del prodotto, il fabbricante deve realizzare il c.d. “fascicolo 
tecnico” che deve contenere tutte le indicazioni per comprendere il 
progetto e la fabbricazione del prodotto stesso e la sua conformità, 
punto per punto, ai requisiti applicabili previsti dalla direttiva 53.
È un dossier importantissimo che deve essere conservato per 10 anni 
dalla messa sul mercato del prodotto e presentato alla Autorità di vigilan-
za sul mercato quando richiesto.

Il fascicolo tecnico contiene:

a) una descrizione generale del tipo;
b) i disegni di progettazione e fabbricazione, nonché schemi di 
componenti, sottoinsiemi, circuiti e altri dati pertinenti;
c) le descrizioni e le spiegazioni necessarie per comprendere tali disegni e 
schemi e per comprendere il funzionamento del prodotto;
d) un elenco delle norme armonizzate, applicate interamente o 
parzialmente, nonché una descrizione delle soluzioni adottate per 
rispondere ai requisiti essenziali qualora non siano state applicate le 
norme armonizzate.
e) i risultati dei calcoli di progettazione, degli esami effettuati e altri dati 
rilevanti;
specifico per i fabbricanti di unità da diporto
f) i risultati delle prove o i calcoli relativi alla stabilità, bordo libero e 
galleggiabilità
specifico per i fabbricanti di motori,
g) i rapporti di prova delle emissioni di gas di scarico
h) i rapporti di prova delle emissioni acustiche 

IN PRIMO PIANO

Se il fabbricante acquista i seguenti componenti, che poi andrà ad installare sulla 
propria unità:
- Protezione antincendio per motori entrobordo ed entrobordo con comando a 
poppa a benzina e per gli spazi contenenti serbatoi di benzina;
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- Timone a ruota, meccanismo di sterzo e cablaggi;
- Serbatoi di carburante destinati a impianti fissi e tubazioni del carburante;
- Boccaporti e oblò prefabbricati, deve ottenere dal fornitore la dichiarazione di 
conformità CE degli stessi. Tali dichiarazioni vanno conservate nel fascicolo tecnico.

Alcuni componenti, sebbene non contemplati come tali dalla Direttiva 53, 
possono essere soggetti ad altre direttive, come quella del basso voltaggio (LVD) 
o della compatibilità elettromagnetica (EMC) - è il caso, ad esempio, del sistema di 
eliche di manovra - o altro. Anche in questo caso, il fabbricante deve ottenere dal 
fornitore le relative dichiarazioni di conformità CE.

PER NON CADERE IN ERRORE

Se lo scafo dell’unità da diporto, come non raramente avviene, e altri parti, è 
costruita da un soggetto diverso dal fabbricante dell’unità finale (vedi punto 2) 
questi deve ottenere dal “costruttore” una “Dichiarazione di conformità di unità da 
diporto parzialmente completata”.
La dichiarazione deve contenere i seguenti elementi:
a) il nome e l’indirizzo del fabbricante dell’unità parzialmente completata;
b) il nome e l’indirizzo del rappresentante autorizzato del fabbricante stabilito 
nell’Unione o, se del caso, della persona responsabile dell’immissione sul mercato;
c) una descrizione dell’unità da diporto parzialmente completata;
d) una dichiarazione che l’unità da diporto parzialmente completata è conforme ai 
requisiti essenziali che si applicano in questa fase di costruzione; tale dichiarazione 
contiene riferimenti alle rilevanti norme armonizzate utilizzate o riferimenti alle 
specifiche in relazione alle quali si dichiara la conformità in questa fase di costruzio-
ne; inoltre, è destinata a essere completata da altre persone.

La dichiarazione è inserita nel fascicolo tecnico. 
Va però detto che essa non rappresenta una “manleva” per il  fabbricante finale 
dell’unità da diporto, che risulterà sempre il solo responsabile dell’immissione in 
commercio del prodotto.
Nel caso di produzione di serie, in modulo B + C, B+ E, B+F, il fabbricante conserverà 
due tipi di fascicolo tecnico:il primo relativo al modello dell’unità da diporto, 
il modulo B; il secondo relativo alle unità di serie (conformi al tipo, + C, + E, + F), che 
conterrà i documenti specifici dei prodotti seriali realizzati, come ad esempio la 
targhetta WIN, i dati tecnici dei motori, ecc. 
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6) LA DICHIARAZIONE UE DI CONFORMITÀ (DoC - Declaration of Conformity)

La dichiarazione UE di conformità (DoC) è un documento nel quale il 
fabbricante, o il suo rappresentante autorizzato nello Spazio economico 
europeo (SEE), attesta che il prodotto soddisfa tutti i requisiti prescritti 
dalla Direttiva 2013/53/UE  al prodotto specifico.

Il fabbricante è tenuto a redigere e firmare la dichiarazione UE di 
conformità anche quando è intervenuto un Organismo notificato.

La DoC delle unità da diporto non può comprendere più prodotti (c.d. 
famiglia di prodotti), ma deve essere redatta per ognuna delle unità 
immesse nel mercato UE.

La data della DoC può essere successiva alla data di costruzione 
dell’unità da diporto, indicata nella targhetta WIN, ma non può essere 
antecedente, in quanto non può riguardare “cose future”.

Il fabbricante non è tenuto ad utilizzare per la DoC specifici moduli, 
purché la dichiarazione contenga tutti gli elementi previsti dalla Direttiva 
53, come di seguito indicati:

Dichiarazione di conformità UE N. 

1. N. xxxxx (Prodotto: prodotto, lotto, tipo o numero di serie).

2. Nome e indirizzo del fabbricante o del suo rappresentante autorizzato 
[il rappresentante autorizzato deve indicare anche la ragione sociale e 
l’indirizzo del fabbricante] o dell’importatore privato.

3. La presente dichiarazione di conformità è rilasciata sotto l’esclusiva 
responsabilità del fabbricante o dell’importatore privato, o di chiunque 
immette sul mercato o metta in servizio un motore di propulsione o
un’unità da diporto dopo una modifica o conversione rilevante dello 
stesso o della stessa, di chiunque modifichi la destinazione d’uso di 
un’unità da diporto non contemplata nel campo di applicazione della
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direttiva 2013/53/UE in modo da farla rientrare nel suo ambito di 
applicazione applicando le procedure previste prima dell’immissione sul 
mercato o della sua messa in servizio, o chiunque immetta sul mercato
un’unità da diporto costruita per uso personale prima della scadenza del 
periodo di cinque anni decorrente dalla messa in servizio dell’unità da 
diporto.

4. Oggetto della dichiarazione (identificazione del prodotto che ne 
consenta la rintracciabilità. Essa può comprendere una fotografia, se 
opportuno).

5. L’oggetto della dichiarazione di cui al punto 4 è conforme alla pertinen-
te normativa di armonizzazione dell’Unione. 
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6. Riferimento alle pertinenti norme armonizzate utilizzate o riferimenti alle 
altre specifiche tecniche in relazione alle quali è dichiarata la conformità.

7. Se del caso, l’organismo notificato ... (nome, numero) ha effettuato ... 
(descrizione dell’intervento) e rilasciato il certificato.

8. Identificazione del firmatario abilitato a impegnare il fabbricante o il suo 
rappresentante autorizzato.

9. Informazioni supplementari.

MODELLO DI DICHIARAZIONE DI CONFORMITÀ
Vai al modello compilabile

IN PRIMO PIANO

Come nel caso della documentazione tecnica, la dichiarazione UE di conformità 
deve essere conservata per dieci anni a decorrere dalla data di immissione sul 
mercato del prodotto.Tale responsabilità spetta al fabbricante o al rappresentante 
autorizzato stabilito nell’Unione, mentre nel caso dei prodotti importati la responsabi-
lità della dichiarazione UE di conformità deve essere assunta dall’importatore.

La dichiarazione UE di conformità deve essere tradotta nella lingua o nelle lingue 
richieste dallo Stato membro dove il prodotto è immesso o messo a disposizione sul 
mercato. La normativa di armonizzazione dell’Unione non specifica necessariamente 
a chi spetta l’obbligo della traduzione, ma per logica dovrebbe trattarsi del 
fabbricante o di un altro operatore economico che mette a disposizione il prodotto. 
La dichiarazione UE di conformità deve essere firmata dal fabbricante o dal suo 
rappresentante autorizzato. 
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PER NON CADERE IN ERRORE

La DoC delle unità da diporto non può comprendere più prodotti (c.d. famiglia di 
prodotti), ma deve essere redatta per ognuna delle unità immesse nel mercato UE.

La data della DoC può essere successiva alla data di costruzione dell’unità da 
diporto, indicata nella targhetta WIN, ma non può essere antecedente, in quanto 
non può riguardare “cose future”. Quest’ultimo argomento è oggetto di discussione 
interpretativa, soprattutto per quanto riguarda la costruzione di  componenti, 
motori, lotti di prodotti o fabbricazione seriale di cospicuo volume. Trattandosi di 
unità da diporto, contraddistinte dal numero WIN, la dichiarazione di conformità ha 
data successiva alla costruzione del prodotto. 
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7) LA TARGHETTA DEL COSTRUTTORE

Esempio unità da diporto con motore entrobordo o entrofuoribordo

Esempio unità da diporto con motore fuoribordo

Key

1  manufacturer’s name, registered trade name or registered trademark
2  contract address of the manufacter
3  craft design category
4  maximum recommended persons’ capacity
5  maximum load for the builder’s plate, expressed in kg
6  CE mark (if applicable)
    notified body’s identification number (if applicable)
7  maximum power rating, expressed in kW
8  model name

Key

1  manufacturer’s name, registered trade name or registered trademark
2  contract address of the manufacter
3  craft design category
4  maximum recommended persons’ capacity
5  maximum load for the builder’s plate, expressed in kg
6  CE mark (if applicable)
    notified body’s identification number (if applicable)
7  maximum power rating, expressed in kW
8  for engines greater than 3kW, the maximum mass of the outboard engine(s)
9  model name
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La targhetta del costruttore deve accompagnare ogni singola unità da diporto 
immessa sul mercato.

È  fissata in modo inamovibile, separata dal numero d’identificazione dell’unità da 
diporto (WIN), e contiene almeno queste informazioni: 

a) il nome, la denominazione commerciale registrata o il marchio registrato nonché
il recapito del fabbricante;
b) la marcatura CE;
c) la categoria o le categorie di progettazione;
d) la portata massima consigliata dal fabbricante, escluso il peso del contenuto dei
serbatoi fissi pieni;
e) il numero di persone raccomandato dal fabbricante per ogni categoria di
progettazione;
f) Il numero identificativo dell’Organismo Notificato (se del caso).

IN PRIMO PIANO

I “carichi” indicati nella targhetta del costruttore (peso di persone, provviste, attrezzi 
vari, ecc. sono determinati in base alla c.d. “Tabella dei pesi”, di cui si riporta il foglio 
di lavoro UDICER, compilabile. (Vai alla tabella)

Un’unità da diporto può essere classificata per più categorie di progettazione (A, B, 
C, D) come indicate nello schema:

Il fabbricante che intende assegnare al proprio prodotto più categorie di proget-
tazione, aumentando, dalla categoria A alla D, il numero di persone trasportabili, 
deve elaborare per ognuna delle categorie previste la “tabella dei pesi”, effettuare le 
opportune prove di “stabilità”  (Off set load test), i diagrammi onde e vento  e STIX 
(Stability Index, se unità a vela) da inserire nel fascicolo tecnico.
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PER NON CADERE IN ERRORE

Se ad una unità sono assegnate più categorie di progettazione la targhetta del 
costruttore non solo dovrà indicare il numero di persone trasportabili per ogni 
categoria, ma anche la relative portate massime consigliate dal fabbricante in 
chilogrammi.

CAT. A B C D

8 10 12 15

2000 Kg 2190 Kg 2380 Kg 2665 Kg+

Tale indicazione “completa” delle portate è molto importante, sebbene spesso non 
indicata dal fabbricante che si limita a riportare nella “targhetta” solo il numero di 
persone per categoria di progettazione.

Il numero dell’Organismo Notificato (Es. Udicer “0966”) che è intervenuto nella 
certificazione va riportato solo per i moduli di valutazione (B + D);  (B + E);  (B + F);  
(G);  (H) e (APC - post costruzione). Non deve essere indicato per il moduli A, A1 e 
(B + C).
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8) LA TARGHETTA WIN (Watercraft Identification Number già CIN, HIN)

Come deve essere compilata
L’identificazione di un’unità da diporto, in pratica, il numero di serie del 
prodotto, avviene attraverso la collocazione a bordo del codice WIN - 
Watercraft Identification Code. 
In questo caso, i contenuti di tale “ targhetta” e le modalità per ottenere 
l’assegnazione e la gestione dei codici dei fabbricanti (codice MIC, come 
più avanti vedremo) sono stabiliti dal Regolamento UE 2017/1 e, per 
quanto riguarda il formato, l’installazione e altri dettagli, dalla norma EN 
ISO 10087.
Il codice è formato da 14 caratteri alfanumerici che devono comparire 
sulla targhetta nel seguente ordine:

a) codice del paese del fabbricante 
b) codice unico del fabbricante (MIC)
c) numero di serie unico assegnato dal fabbricante 
d) mese e ultima cifra dell’anno di produzione
e) anno del modello: corrisponde all’anno in cui la specifica unità da 
diporto è destinata ad essere immessa sul mercato (12  mesi successivi 
all’anno di produzione).

IT: Codice Italia
ABC: Codice del costruttore (MIC)
12X34: numero di serie dell’unità
G: mese di costruzione “luglio”
3: anno di costruzione 2023
24: anno modello

Esempio di WIN: IT-ABC12X34G304

dove
IT-ABC  12X34  G 3 24

Codice paese

Identificazione costruttore

Numero di serie

Mese di costruzione

Anno di costruzione

Anno modello

Mese Codice Mese Codice
Gennaio A Luglio G

Febbraio B Agosto H

Marzo C Settembre I

Aprile D Ottobre J

Maggio E Novembre K

Giugno F Dicembre L

30



IN PRIMO PIANO

Ogni targhetta WIN deve essere incisa, impressa a fuoco, stampigliata, sbalzata, fusa 
o comunque apposta permanentemente in modo che qualsiasi alterazione, 
rimozione o sostituzione sia evidente. Se la marcatura viene effettuata su una piastra, 
questa sarà fissata in modo tale che la sua rimozione lasci segni visibili sulla superficie 
circostante.
I caratteri alfanumerici devono essere alti almeno 6 mm.

La targhetta WIN deve essere visibile sul lato esterno destro dello specchio di poppa, 
o vicino allapoppa entro 50 mm dalla sommità dello specchio di poppa, dal capo di 
banda, dal giunto scafo/ponte o dal suo coprigiunto, a seconda di quale sia 
l’elemento più basso.
Sulle imbarcazioni con specchio di poppa, il WIN deve essere posizionato sul lato 
destro dello specchio di poppa.
Sulle imbarcazioni senza specchio di poppa o con specchio di poppa sul quale sia 
difficile posizionare la targhetta, il WIN deve essere apposto a meno di 300 mm da 
poppa.
Sui catamarani, il WIN deve essere posizionato come segue:

- scafi strutturalmente collegati in maniera permanente: sullo scafo di destra;
- scafi staccabili ma considerati come struttura principale: su entrambi gli scafi;
- scafi facilmente asportabili e/o sostituibili: sulla traversa di poppa a meno di 300 
mm dallo scafo di destra; ciò si applica anche sui catamarani tipo “pontoon boats”.

Sui trimarani, il WIN deve essere posizionato sullo scafo centrale.
Sulle imbarcazioni gonfiabili, il WIN deve essere apposto sullo specchio di poppa o 
sul sostegno del motore entro 300 mm dall’attacco dello scafo di destra. 
Se la targhetta non è facilmente visibile a causa della costruzione dell’imbarcazione, il 
numero di identificazione dello scafo può essere apposto anche su alcune altre 
strutture appropriate dell’imbarcazione, quale l’insieme della consolle.
Un duplicato del WIN deve essere apposto su una parte inamovibile dell’imbarcazio-
ne, in una zona recondita all’interno o sotto un dispositivo o parte di attrezzatura. 
I catamarani devono avere la targhetta nascosta all’interno o su ciascuno dei due 
scafi.
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PER NON CADERE IN ERRORE

È sempre importante che un’eventuale rimozione (e/o sostituzione) della targhetta 
WIN sia evidente. Appare ovvio che nessun sistema di applicazione allo scafo può 
garantire in modo sicuro l’evidenza di una contraffazione o sostituzione del WIN; 
tuttavia l’applicazione con semplici rivetti non appare rispondente alla norma ed è 
sconsigliabile.

Una certa confusione si registra nella indicazione sulla WIN dell’anno di costruzione 
(con l’ultima cifra dell’anno) e dell’anno “modello” (con le ultime due cifre).
La questione è molto dibattuta ed è argomento di discussione approdato all’RSG 
(Recreational Craft Group), la task force della Commissione europea istituita per la 
corretta applicazione della direttiva 53.
Tuttavia, il fabbricante tenga presente che il mese e anno di costruzione, meglio 
definito come “mese e anno di produzione”, non può essere anteriore alla data di 
costruzione o d’inizio assemblaggio dell’unità e non può essere successivo alla data 
in cui l’imbarcazione è immessa sul mercato.

Per quanto riguarda l’anno “modello”, le ultime due cifre della targhetta WIN, 
questo rappresenta un periodo di 12 mesi durante il quale di prevede di immettere 
sul mercato la specifica imbarcazione. Se questo periodo si estende a cavallo di due 
anni del calendario, è il costruttore a decidere quali dei due anni indicare.
L’anno “modello” non può essere antecedente all’anno di costruzione (produzione).

Attenzione: il numero di serie dell’unità può essere costituito da lettere e numeri, ma 
non possono essere utilizzate le lettere “I” “O” e “Q”.
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9) L’APPLICAZIONE DELLA EN ISO 12217 SULLA STABILITÀ E ALLAGAMENTO

Uno degli elementi fondamentali relativi all’applicazione corretta della EN 
12217 è la scelta delle c.d. opzioni di valutazione, cioè la definizione delle 
prove che, in ragione della “pontatura” dell’unità e la categoria di proget-
tazione da assegnare, devono essere eseguite. 

Al capitolo 7 è possibile effettuare il “download” della tabella dei pesi con 
cui mettere in pratica la norma EN ISO serie 12217 per il calcolo della 
stabilità e bordo libero e per la galleggiabilità.

 

IN PRIMO PIANO

LE PROVE DA EFFETTUARE PER LE UNITÀ A MOTORE

1.	 Aperture di allagamento 
2.	 Prova dell’altezza di allagamento 
3.	 Angolo di allagamento 
4.	 Prova di sbandamento 
5.	 Resistenza a onde + vento 
6.	 Inclinazione trasversale dovuta all’azione del vento
7.	 Requisiti di galleggiamento
8.	 Materiale di galleggiamento

opzione 1 2 3 4 5 6

categorie A e B C e D B C e D C e D C e D

pontatura completa completa qualsiasi qualsiasi parziale qualsiasi

prove 12345 12346 1234578 1234678 1246 1246
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LE PROVE DA EFFETTUARE PER LE UNITÀ A VELA

1.	 Aperture di allagamento 
2.	 Prova dell’altezza di allagamento 
3.	 Angolo di allagamento 
4.	 Angolo di perdita della stabilità 
5.	 Indice di stabilità 
6.	 Prova di recupero da sbandamento
7.	 Prova di stabilità al rollio del vento 
8.	 Requisiti di galleggiamento 
9.	 Prova di raddrizzamento in seguito a ribaltamento

opzione 1 2 3 4 5 6 7

categorie A e B C e D C e D C e D C e D C e D C e D

pontatura completa qualsiasi qualsiasi qualsiasi qualsiasi qualsiasi qualsiasi

prove 12345 12345 126 168 127 178 9

PER NON CADERE IN ERRORE

Non è detto che la scelta dell’opzione che prescrive un numero minore di prove sia 
quella più opportuna. Infatti, le prove 6, 7 e 9, per unità a vela e la prova 7 per le 
unità a motore, sono abbastanza complicate da realizzarsi, molto fisiche ed 
“estreme” e possono causare l’allagamento e/o affondamento involontario della 
barca-prova. Il test per i requisiti di galleggiamento (prova 7, per le unità a motore) 
deve essere condotto con barca-prova allagata. È evidente si tratti di programmi di 
prova per lo più adatti a unità di pochi metri di lunghezza.

In genere le opzioni scelte dal fabbricante  (sia per unità a vela sia a motore) sono la 
1 e la 2.

La prova 6 per le unità a motore, prescritta per le categorie C o D e in base al grado 
di pontatura,  (opzione 2 o 5 oppure 6)  non deve essere eseguita se l’area 
esposta al vento dell’imbarcazione (area proiettata dello scafo, delle sovrastrutture, 
delle tughe e degli alberi sopra ecc.) è minore al prodotto della lunghezza scafo per 
la larghezza scafo  ALV < LHBH.
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10) TRATTAMENTO DELLE NON CONFORMITÀ

Se un prodotto non è conforme alle disposizioni della Direttiva 53, cioè ai 
requisiti essenziali, le Autorità di vigilanza sul mercato devono intervenire 
per garantire che tale prodotto sia reso conforme o ritirato dal mercato.
Bisogna distinguere però due tipi di non conformità che incidono sul 
prodotto, quella che comporta un rischio potenziale o effettivo per la 
salute e la sicurezza delle persone o per altri aspetti di interesse pubblico e 
la non conformità “formale”, quando il prodotto non presenta un rischio.

La non conformità che presenta rischi

Le autorità di vigilanza qualora abbiano sufficienti ragioni per ritenere che 
un prodotto rappresenti un rischio per la salute o la sicurezza delle 
persone, per le cose o per l’ambiente, effettuano una valutazione del 
prodotto interessato e se concludono che  il prodotto sia “rischioso”, 
chiedono tempestivamente all’operatore economico interessato di 
adottare le opportune misure correttive per rendere il prodotto conforme 
ai requisiti della Direttiva, di ritirarlo dal mercato o di richiamarlo entro un 
termine proporzionato alla natura del rischio, da esse prescritto. 
Qualora ritengano che la non conformità non sia limitata al territorio 
nazionale, le autorità di vigilanza del mercato informano la Commissione 
e gli altri Stati membri dei risultati della valutazione e dei provvedimenti 
che hanno chiesto di adottare all’operatore economico interessato.

Le amministrazioni vigilanti, dispongono agli operatori economici di 
adottare tutte le misure idonee a far venire meno la situazione di non 
conformità e  fissano un termine proporzionato alla natura del rischio.
Se le misure non sono adottate entro il termine stabilito le autorità di 
vigilanza del mercato adottano opportune misure provvisorie per proibire 
o limitare la messa a disposizione del prodotto, per ritirarlo o per 
richiamarlo dal mercato. Fino ad imporre, nel caso le azioni correttive non 
siano state messe in atto o non siano reputate sufficienti, il divieto dell’uso 
del prodotto e il suo ritiro dal mercato.
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In caso di richiesta motivata, è sufficiente che il fabbricante fornisca la 
parte della documentazione tecnica relativa alla presunta non conformità, 
che dimostri adeguatamente se la questione è stata affrontata corretta-
mente e la non conformità risolta. 

La non conformità “formale” che non presenta rischi

La Direttiva 53 indica con chiarezza le c.d. “non conformità formali”, 
certamente meno gravi, perché non rappresentano un rischio:

a) la marcatura CE è stata apposta in violazione delle disposizioni della 
Direttiva 53;

b) la marcatura CE non è stata apposta;

c) la dichiarazione di conformità UE o la dichiarazione di unità parzial-
mente completata non è stata redatta;

d) la dichiarazione di conformità UE o la dichiarazione di unità parzial-
mente completata non sono state redatte correttamente;

e) la documentazione tecnica non è disponibile o non è completa;

f) le informazioni del fabbricante (nome, denominazione commerciale 
registrata o marchio registrato, indirizzo al quale può essere contattato) 
sono assenti, false o incomplete;

g) qualsiasi altra prescrizione amministrativa a carico del fabbricante o 
dell’importatore non è rispettata.

Anche per queste non conformità formali è dato tempo al fabbricante di 
risolverle (per il nostro decreto attuativo della Direttiva 53, sono 60 
giorni), trascorso il quale, senza che la conformità sia stata ripristinata, 
scattano limitazioni, divieti e ritiri dal mercato del prodotto.
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ATTENZIONE: le non conformità possono essere rilevate da qualsiasi 
amministrazione di vigilanza di Paese membro dell’Unione Europea. 
Il fabbricante è obbligato a rispondere a tali amministrazioni.

I fabbricanti che ritengono o hanno motivo di credere che un prodotto 
che hanno immesso sul mercato non sia conforme alla Direttiva adotta-
no immediatamente le misure correttive necessarie per rendere confor-
me tale prodotto o, se del caso, per ritirarlo o richiamarlo. Inoltre, qualora 
il prodotto presenti un rischio, i fabbricanti ne informano immediatamen-
te le competenti autorità nazionali degli Stati membri in cui hanno mes-
so a disposizione il prodotto, fornendo in particolare i dettagli relativi 
alla non conformità e a qualsiasi misura correttiva adottata.

Avere un sistema di gestione aziendale per rischi e non conformità dei 
prodotti

Le considerazioni chiave per un’azione correttiva di successo sono 
l’azione rapida e la comunicazione. 
Da questi possono dipendere la sicurezza dei consumatori e la 
reputazione dell’azienda. 
Di conseguenza, sarebbe necessario che il “fabbricante” disponesse 
all’interno della sua organizzazione di un sistema diretto al controllo della 
sicurezza (e della conformità alla Direttiva 53) dei propri prodotti. 

Le note che seguono possono essere d’aiuto per organizzare il sistema 
di gestione “Rischi & Non conformità”  (o,  nel caso di aziende che già 
dispongono di gestione della qualità certificato, per meglio definirlo).
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- Pianifica in anticipo, prima di avere un problema 

• Stabilire una politica e una procedura per l’azione correttiva; 
• Discuti la tua politica con i tuoi partner commerciali; 
• Istituire un team di azioni correttive; 
• Monitorare le informazioni sulla sicurezza dei vostri prodotti; 
• Mantenere validi registri di vendita e distribuzione per facilitare la 
tracciabilità dei prodotti e l’identificazione dei consumatori e gli utenti 
finali, per quanto ragionevolmente possibile; 
• Tenere sempre aggiornato il fascicolo tecnico del prodotto;
• Aggiornare le informazioni di contatto per le persone e le organizzazioni 
chiave. 

- Decidere se agire - valutare il rischio 

• Identificare il pericolo e comprenderne la causa principale, quando 
possibile; 
• Stimare quanti prodotti sono interessati; 
• Identificare chi potrebbe essere interessato; 
• Considerare la gravità delle lesioni che potrebbero derivarne dall’uso 
del prodotto a rischio o non conforme; 
• Valutare la probabilità di un simile infortunio durante la vita del 
prodotto; 
• Identificare ulteriori fattori applicabili nei vari Paesi in cui si trova il 
prodotto venduto e che potrebbe influenzare il livello di rischio;
• Determinare se il rischio varia nel tempo; 
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- Se è necessaria un’azione correttiva, cosa fare? 

• Decidere se l’azione correttiva deve includere: 
- Nuovi prodotti (modifiche di progettazione e produzione); 
- Prodotti avviati alla serie; 
- Prodotti nelle mani dei consumatori. 
• Decidere quali azioni correttive devono essere eseguite; 
• Concordare responsabilità e azioni con i distributori; 
• Informare le autorità di vigilanza del mercato (vedi punto 12) . 

Se l’azione riguarda prodotti nelle mani dei consumatori è necessario: 

• Determinare come tracciare i prodotti ed i loro proprietari; 
• Stabilire un programma di comunicazione; 
• Redigere qualsiasi messaggio di Azione Correttiva in modo chiaro e 
semplice; 
• Decidere come comunicare il messaggio; 
• Trattare con i vostri consumatori; 
• Effettuare Azioni Correttive o richiamare i prodotti interessati; 
• Gestire i prodotti che sono stati restituiti; 
• Monitorare la risposta all’azione correttiva e decidere se sono 
necessarie ulteriori azioni. 

-  Dopo l’azione correttiva: imparare dall’esperienza 

• Rivedere i requisiti di progettazione e migliorare il sistema di qualità per 
cercare di evitare problemi futuri (se non già interamente coperti 
nell’ambito del programma di azioni correttive); 
• Valutare il successo della procedura di Azione Correttiva e apportare 
eventuali miglioramenti;
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da “CORRECTIVE ACTION GUIDE” - Consumer Product Safety in Europe
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FOCUS SUI MODULI DI VALUTAZIONE PIÙ USATI 
per la progettazione e la fabbricazione delle unità da diporto 

I) IL MODULO A1 PER LE EMISSIONI ACUSTICHE

Alle unità da diporto con motori di propulsione entrobordo o entrobordo 
con comando a poppa senza scarico integrato devono essere valutati i 
requisiti alle emissioni acustiche.
Nel caso di misurazione fonometrica, che avviene secondo la norma 
armonizzata UNI EN ISO 14509-1:2018 per la prova al passaggio, 
l’Organismo Notificato deve rilasciare uno specifico attestato “Examina-
tion Report for noise emissions” che il fabbricante deve inserire a fascicolo 
tecnico; inoltre il modulo A1 deve essere richiamato nella dichiarazione di 
conformità dell’unità.
L’attestato Examination Report, non deve essere rilasciato all’acquirente 
della barca; al più può essere rilasciata una fotocopia del documento il cui 
originale deve però essere sempre nella disponibilità del fabbricante.

II) IL MODULO A1 PER LA PROGETTAZIONE E LA FABBRICAZIONE

Sono valutati i requisiti di stabilità e bordo libero e quello di allagamento, di 
cui ai requisiti essenziali 3.2 e  3.3. All. I della Direttiva 53.
L’Organismo Notificato rilascia a conclusione delle prove l’attestato 
“Examination Report”, il cui originale - come per le Noise Emissions - deve 
essere conservato dal fabbricante nel fascicolo tecnico dell’unità; il modulo 
A1 deve essere richiamato nella dichiarazione di conformità dell’unità.
In caso di modifica del progetto o della fabbricazione che alterino i valori 
di stabilità e bordo libero e di allagamento, l’Examination Report perde di 
validità. Non è emendabile e si deve procedere a nuova valutazione della 
conformità con il rilascio di un nuovo attestato.
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III) IL MODULO B

È la valutazione del “prototipo”. L’Organismo Notificato certifica che il 
progetto dell’unità da diporto è conforme a tutti i requisiti applicabili 
previsti dall’All. I della Direttiva 53. Questo modulo non copre la fase di 
fabbricazione, pertanto alcuni passaggi fondamentali per la dichiarazione 
di conformità non vengono eseguiti dall’ente tecnico. 
Ad esempio, la capacità produttiva, ovvero la rispondenza ai requisiti 
“ambientali” dei comparti di lavorazione (temperatura, umidità, stoccaggio, 
prevenzione delle contaminazioni, ecc.) devono essere valutati dal 
fabbricante. Così le prove tecnologiche sui materiali di costruzione e la 
verifica della loro corrispondenza alle norme tecniche applicabili, sono a 
totale valutazione del fabbricante. 
In sintesi, l’Organismo Notificato approva il progetto. È il fabbricante che 
deve “controllare” che nella fase di realizzazione delle unità di serie il 
progetto sia rispettato.
È comunque necessario mettere a disposizione dell’Organismo notificato 
“campioni” del prodotto finito, cioè unità costruite, affinché l’Organismo 
possa effettuare l’esame di una o più parti critiche del prodotto. 
Di solito le parti critiche sono sempre legate alla stabilità ed allagamento e, 
in ragione del tipo di costruzione, possono riguardare anche la struttura.
È il caso delle unità veloci o d’impiego di materiali d’avanguardia, di 
pluriscafi, ecc.

Il caso di variazioni del progetto, il fabbricante deve informare l’Organismo 
Notificato che ha rilasciato l’attestato di “Esame CE per tipo” descrivendo le 
modifiche apportate. 
L’Organismo valuta in che modo tali modifiche influiscono sui requisiti 
essenziali:

L’Organismo può concludere che tali modifiche non influiscono sui 
requisiti essenziali. Ne prende atto e non procede con altra valutazione. 
L’attestato continua nella sua validità originaria.

L’Organismo ritiene che tali modifiche richiedano un’ulteriore “parziale” 
omologazione. Esegue gli accertamenti tecnici del caso e rilascia, a buon 
esito degli stessi, un “supplemento al certificato originario dell’esame UE 
per tipo”.
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Le modifiche apportate sono tali da indurre l’Organismo ad annullare il 
certificato originario dell’esame UE per tipo. Il prodotto deve essere 
valutato ex novo, con l’emissione di un nuovo attestato.

Il fabbricante che applica il modulo C o D o E o F utilizzato insieme al 
modulo B non deve necessariamente essere la stessa persona che ottiene 
il certificato di esame UE del tipo secondo il modulo B. Tuttavia il fabbri-
cante che immette il prodotto sul mercato si assume l’intera responsabilità 
della valutazione della conformità (progettazione e produzione) e deve 
pertanto essere in possesso di entrambi i certificati, anche se il certifica-
to di esame UE del tipo non è a suo nome, nonché dell’intera storia del 
prodotto: deve disporre di tutti i dati e delle informazioni di tipo tecnico e 
amministrativo, far svolgere le prove per tipo gestendo la relativa 
documentazione tecnica. 

IV) IL MODULO F

È la valutazione completa del prodotto di serie. L’Organismo Notificato  
effettua esami e prove diretti a controllare la conformità dei prodotti con il 
tipo omologato, descritto nel certificato d’esame CE per tipo.
Gli esami e le prove di controllo della conformità dei prodotti sono 
effettuati o esaminando e provando ogni prodotto  o esaminando e 
provando i prodotti su base statistica. 
L’organismo notificato rilascia un certificato di conformità riguardo agli 
esami e alle prove effettuate e appone, o fa apporre sotto la sua 
responsabilità, il proprio numero di identificazione a ogni prodotto 
omologato. Per UDICER il numero internazionale “0966”.

È evidente che il modulo B + F sia tra i più completi (e garantiti, per 
l’acquirente o non meno per il fabbricante) nella valutazione della 
conformità di un’unità da diporto. L’insieme di entrambi i moduli va a 
coprire sia la fase di progettazione sia quella di fabbricazione/produzione.
Alcuni passaggi omessi nella valutazione del modulo B, come, ad 
esempio, la capacità produttiva del fabbricante, sono “recuperati” dal 
modulo F, attraverso cui la conformità del prodotto è esaminata sotto 
ogni aspetto e per ogni requisito previsto dalla Direttiva 53. 
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Tant’è che il modulo F, per la sua completezza, può essere eseguito da 
un Organismo Notificato diverso da quello che ha rilasciato l’attestato di 
Esame UE per tipo, cioè il modulo B.

V) I MODULI DELLA “QUALITÀ” D, E (e H)

Non è frequente che i fabbricanti di unità da diporto accedano ai c.d. 
moduli della qualità, ovvero il modulo D, “Conformità basata sulla 
garanzia della qualità nel processo di produzione” o il modulo E, 
“Conformità al tipo fondata sulla garanzia della qualità del prodotto”, 
nelle combinazioni B + D e B + E.
Certo, dipende molto dal tipo di produzione di serie, ma in molti casi si 
rileva più una mancata conoscenza di queste procedure di valutazione 
che una considerazione di una loro inadeguatezza.
In effetti entrambi i moduli, D ed E, sono legati ai sistemi di gestione della 
qualità “aziendale” e molti cantieri sono spesso certificati tipo ISO 9001. 
Quindi, in questo caso, il fabbricante “certificato” ha già una certa 
familiarità con “audit” e documenti di sistema.
L’intervento, in sintesi, dell’Organismo Notificato è quello di verificare che 
il sistema qualità garantisca la conformità dei prodotti al tipo descritto dal 
certificato d’esame CE per tipo.
Quindi il modulo B, relativo al “prototipo”, deve essere eseguito in ogni 
caso.
In seguito al rilascio della certificazione dal parte dell’Organismo 
Notificato, il fabbricante dichiara la conformità dei prodotti alla Direttiva 
53 ed appone su ogni singola unità di serie il numero identificativo 
dell’organismo Notificato.
L’unica incombenza aggiuntiva è quella dell’audit annuale di controllo. 
Le valutazioni B + D o B + E, dimostrano al mercato, con le dovute 
eccezioni, una maggiore “affidabilità” del prodotto e del fabbricante. 

Per finire, il modulo H, “Conformità basata sulla garanzia qualità totale”, 
è il massimo della certificazione ottenibile. Il sistema qualità approvato 
dall’Organismo Notificato, copre sia la fase di progettazione sia quella di 
fabbricazione e sia l’ispezione finale e di collaudo del prodotto.
È un modulo a se stante e non necessita di altro modulo di valutazione.
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