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raggio della cava di Anzio che fornisce
la sabbia per il ripascimento”. L’Asses-
sore ha poi illustrato sei punti sui cui
vale la pena puntare l’attenzione:
1. L’attività di monitoraggio dei litorali resa ancor più effi-

cace con l’acquisizione dell’imbarcazione idrografica
“Regione Lazio 1”, che consentirà una maggiore qualità
dei risultati,  e di attrezzature specializzate d’avanguardia
per tenere sotto controllo i enormi erosivi e le cave
marine (ecoscandagli evoluti per i rilievi sottomarini,
apparecchiature per fare le foto sottomarine, piccoli
robot per le riprese).

2. La dimensione europea delle attività svolte in questo set-
tore come gli studi per l’individuazione di cave sottoma-
rine di sabbia, per la valutazione degli impatti ambientali
e per le tecnologie sostenibili di ripascimento. Il pro-
getto BEACHMED proposto dalla Regione Lazio alla
Comunità Europea è risultato vincitore di un finanzia-
mento di oltre 2,5 milioni di Euro.

3. Lo studio di un progetto pilota per ripristinare e sfruttare
la naturale attività di trasporto dei sedimenti dei fiumi,
utilizzando la sabbia portata normalmente dai fiumi per
il ripascimento delle spiagge. Un esempio, la Diga di
Corsara di Roma, intercetta milioni di metri cubi di sab-
bia; si sta valutando la possibilità di rimetterli “in cir-
cuito” utilizzando il trasporto naturale del Tevere.

4. Un primo caso in cui sono state utilizzate anche le risorse
naturali per combattere l’erosione nel 2001: a seguito del
dragaggio del porto di Anzio, 500mila metri cubi di sab-
bia che ostruivano il porto, anziché essere gettati in
mare, sono stati “riciclati” e riutilizzati per il ripascimento
delle spiagge di Anzio.

5. L’attivazione di nuove fonti finanziarie sia comunitarie
che regionali per consentire di affrontare gli interventi

con strumenti più adeguati. Le opere
finanziate dalla Regione nel triennio
2003-2005 ammontano a circa 48

milioni di Euro e riguardano tutta la costa. Il progetto in
corso di esecuzione (Ladispoli, Fiumicino, Ostia, Anzio)
prevede una spesa di 17 milioni circa di Euro, mentre
altri 31 milioni circa sono già stati reperiti per gli inter-
venti a Tarquinia, Montalto di Castro, e per i litorali del
sud, Latina, Sperlonga, Fondi, Formia, Minturno.

6. L’attenzione rivolta alle categorie di operatori coinvolte
in queste attività con le quali si sviluppano nuovi
accordi: in particolare è stato recentemente messo a
punto con le Associazioni della Pesca un protocollo d’in-
tesa per rendere più compatibile l’impiego della sabbia
con le attività di pesca a largo e sottocosta. La Regione si
farà carico dei danni provocati dal ripascimento alla
pesca e risarcirà i pescatori con 800mila Euro abbiamo
sviluppato nuovi accordi.

In definitiva ha affermato che da parte della Regione si è
assunto l’impegno di affrontare in modo sostenibile uno fra
i più delicati problemi ambientali in cui devono essere sal-
vaguardati anche gli interessi economici e quelli ricreativi.
Ha inoltre affermato che “L’unica difesa reale e valida sia
quella mediante l’intervento misto (barriere, pennellli, sof-
folti) e successivo riversamento di sabbia che da un lato dà
la possibilità di risparmiare denari pubblici e privati e dal-
l’altor lato garantisce una situazione di maggiore cer-
tezza per gli investimenti degli imprenditori”. Ha concluso
invitando gli operatori balneari, che beneficeranno priori-
tariamente degli interventi, a rendere più accessibili le
spiagge, abbassando il prezzo del biglietto degli stabili-
menti per rendere le spiagge un bene più godibile per tutti
i cittadini.



Dott. Rossetti, in cosa consiste e come funziona il
sistema BMS?
La società Impresub  ha acquisito nel 1999 i diritti per l’Ita-
lia del sistema di protezione costiera Beach Management
System (brevemente BMS)  brevettato nel 1985 dal Danish
Geotechnical Institute (DGI).
Il concetto su cui si basa il BMS, messo a punto negli anni
’80 dal Danish Geotechnical Institute, è ingegnoso nella
concezione. È risaputo che l’abbassamento della superficie
freatica in terreni granulari, aumenta la loro stabilità ed eli-
mina la tendenza a muoversi. Il BMS opera in tre fasi:
- crea una zona non saturata, abbassando la superficie

freatica;
- l’acqua portata dall’onda, percola nel terreno drenato e il

materiale solido presente nell’acqua si deposita sulla
spiaggia, e lì rimane;

- il processo continua sino ad ottenere un nuovo equili-
brio della spiaggia che corrisponde ad un suo avanza-
mento.

Per drenare la spiaggia, che è la condizione per evitare l’e-
rosione, il BMS prevede l’installazione di un sistema di
tubazioni interrate nella spiaggia sotto la superficie frea-
tica, e poco distante dalla linea costiera. 
Il BMS inoltre, una volta installato nella spiaggia, rimane
completamente invisibile. L’acqua raccolta dal sistema di
tubazioni è inviata a vasche di raccolta, nuovamente nel
mare o in ogni altro possibile modo, in base alla disponibi-

lità ed alla convenienza. L’acqua che giunge al BMS,
essendo filtrata dalla sabbia, è pura, può essere quindi uti-
lizzata anche per fini “nobili”: piscine, acquari, ecc. Il
sistema non produce rumore, non produce sgradevoli
odori, di fatto dopo l’installazione, la spiaggia rimane per-
fettamente sgombra e da subito inizia la stabilizzazione,
che porta gradualmente al recupero naturale della spiag-
gia.
Contrariamente ai sistemi rigidi tradizionali che possono
produrre danni erosivi a monte e a valle della realizza-
zione, il BMS, operando direttamente sulla spiaggia non
produce effetti dannosi nelle zone circostanti. Anche in
questo caso però è sempre opportuno valutare la situa-
zione in modo complessivo ed integrato.

In quali realtà è stato applicato nel mondo e in Italia
il sistema BMS e con quali risultati?
Dalle numerose testimonianze relative ai successi ottenuti
nel mondo nell’ultima decade, si evince la validità del BMS

per la stabilizzazione delle spiagge.
Nel 1985 un sistema è stato installato nella costa
Nord della Danimarca per eseguire delle
prove analitiche susseguenti all’installazione
del BMS.
Sin dall’inizio il sistema ha fermato l’erosione
della costa, e già dopo il primo anno la spiaggia
è ricresciuta di 25 metri. Al fine di dimostrare
che l’accrescimento della spiaggia non era
casuale, nel 1988 la pompa del BMS, è stata deli-
beratamente fermata e in pochissimo tempo la
spiaggia è tornata nelle condizioni iniziali con
una forte erosione. Al termine del periodo di
fermo la pompa è stata rimessa in funzione e ha
permesso, in tempi brevi, un nuovo accresci-
mento (anche se, in concomitanza della ripresa,
si verificò una impressionante burrasca).
Dopo gli studi e lo sviluppo del BMS sono stati
eseguiti diversi progetti in svariate parti del
mondo, fra cui:  Danimarca, USA, Gran Bre-
tagna, Scozia, Giappone, Spagna, Svezia,
Malesia e recentemente in Francia.
In tutte le applicazioni sin d’ora realizzate i
risultati sono stati più che soddisfacenti, accre-
scendo di norma la spiaggia o, nelle situazioni

più devastanti, stabilizzandola, anche durante i periodi di
forti mareggiate.
In Italia il primo sistema è
stato installato in tre distinti
siti nel Febbraio 2001 presso
gli arenili di Ostia levante
(Roma) per conto della
Regione Lazio. Il sistema ha
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stabilizzato le tre spiagge ed in una in particolare ha per-
messo un avanzamento di circa 18 metri di arenile.
Un altro segnale rilevante ci viene dall’installazione avve-
nuta a Procida, prima isola del Mediterraneo a fare
questo tipo di sperimentazione. Nel mese di maggio sono
state applicate 4 sezioni (una nella spiaggia di Ciraccio e
tre nella spiaggia di Ciracciello), ognuna delle quali
dotata di due linee parallele di tubo dreno nel fronte spiag-
gia, di un pozzetto di raccolta delle acque drenate e di un
impianto di sollevamento per lo scarico: due pozzetti scari-
cano l’acqua in mare e due collegati tra loro travasano l’ac-
qua nel porto della Chiaiolella, agevolando l’ossigenazione
del porto stesso.
Nella spiaggia di Ciraccio dopo circa 4 mesi di attività del
sistema drenante si è ottenuto un avanzamento medio
della linea di battigia di circa otto - nove metri, con un
avanzamento massimo in alcuni punti di 11 metri, e nella
spiaggia di Ciracciello un avanzamento medio di circa
sette - otto metri, con un avanzamento massimo di 10
metri. 

Qual é il costo a Km del sistema BMS rispetto a
metodi tradizionali come scogliere o ripascimenti?
I costi per metro lineare della linea costiera trattata con un
sistema di drenaggio BMS, al di la delle condizioni della
spiaggia e del metodo d’installazione, dipendono dalla
lunghezza totale del sistema. 
Allo scopo di valutare l’investimento totale per un sistema
di drenaggio BMS della spiaggia, è importante prendere in
considerazione i costi relativi alle attività di: 
- determinazione del regime ondametrico 
- studio delle variazioni stagionali della linea di costa
- esecuzione di profili della spiaggia e del fondale anti-

stante
- indagini geotecniche 
- valutazione della fattibilità 
- progettazione 
- installazione
- monitoraggio dell’efficienza del sistema.
Posso dire che il costo del sistema BMS installato a Procida

pari ad un chilometro, inclusi gli studi, la progettazione, i
diritti del brevetto, la messa in opera (materiale e manodo-
pera compresi) ed il costo di manutenzione di un anno
degli impianti è stato di circa 1.000.000,00�.

Il costo di manutenzione del sistema?
Il sistema raccoglie l’acqua nel pozzetto per gravità non
per aspirazione, quindi le pompe funzionano solamente
nello svuotamento del pozzetto. Altri costi sono quelli
ordinari di controllo del sistema, di controllo e pulizia dei
tubi di drenaggio, per cui, avendo come riferimento le bol-
lette pagate degli impianti di Ostia per un anno si consideri
che per un impianto di 400 metri il costo della bolletta è di
circa 300-400 mila di vecchie lire al mese.

Dove può essere applicato il sistema BMS?
Ogni spiaggia è il risultato dei molti fattori, fra loro con-
trapposti, che nel tempo, ne modellano la forma. Il moto
ondoso, determinante per la caratterizzazione di un sito
così come la permeabilità di un arenile associata alle sue
caratteristiche geotecniche sono alcuni degli elementi che
possono favorire od escludere una possibile applicazione
del BMS. 
In generale il BMS non è solamente un tubo, una pompa
ed un tubo di scarico e il segreto del suo successo risiede
nella caratterizzazione completa di un arenile in tutte le
componenti di cui una spiaggia è composta. Per cui gli
studi meteo-marini, geotecnici, geofisici, topografici, ecc.,
svolti dal nostro team multi disciplinare individuano i siti
idonei e ne escludono altri.
Non vogliamo avere il carico di salvare l’Italia dall’erosione
né tanto meno di  installare a tutti i costi il BMS, siamo con-
vinti che la strada del successo è ancora in salita ma i van-
taggi possono essere rilevanti, soprattutto in considera-
zione dei bassi costi di realizzazione, di gestione del
sistema e dell’impatto ambientale nullo.
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Un nodo cruciale per la movimentazione, lo stoccaggio e
la distribuzione delle merci per il traffico intermodale.
Uno scalo privilegiato per le navi da crociera, con servizi
passeggeri di qualità e mete turistiche prestigiose. Una rete

di navi di linea che assi-
curano collegamenti
regolari in Italia, in
Europa e nel mondo. Il
Porto di Palermo è una
grande realtà in conti-
nua evoluzione. L’Auto-
rità Portuale lavora e
investe per garantire
sempre migliori stan-
dard di efficienza e
comfort agli utenti.
Ogni giorno, a Palermo,
parte un nuovo Porto.

Secondo la leggenda, a fondare Palermo fu un ignoto navi-
gatore approdato per caso sui lidi della Conca d’Oro.
Sedotto dalla bellezza e dalla posizione, ne presagì il
destino da terra di conquista, dove le influenze delle grandi
civiltà sarebbero convissute armoniose nel tempo. I Greci
la battezzarono inequivocabilmente Panormos (“tutto
porto”), proprio per indicare il legame inscindibile tra le
vicende del porto e la salute della città.

Oggi il porto di Palermo è uno dei migliori d’Europa. Gra-
zie alla favorevole posizione geografica, Palermo rappre-
senta un approdo strategico per la navigazione nel Medi-
terraneo, oltre a essere la principale via d’accesso alla Sici-
lia per passeggeri e merci. Per il numero e per la qualità dei
servizi disponibili, per l’efficienza delle attrezzature di ulti-
missima generazione, il porto di Palermo si configura
come stazione di smistamento e stoccaggio polifunzionale
ma, al contempo, destinazione altamente ambita da navi
crociera, yachts e scafi da diporto. Palermo, città “tutto
porto”, dove approdare per lo splendore d’arte lasciato
dalla storia, in un paesaggio già incantevole dai colori caldi
come il sole.

Storia
Il primo nucleo urbano, l’attuale centro storico, risale al
VIII secolo a.c. a opera dei  Fenici che ne fecero emporio
per gli scambi commerciali. Successivamente Palermo fu a
lungo contesa tra Cartaginesi e Romani che, nel 254 a.c.,
riuscirono a espugnarla e a farne centro nevralgico di
un’intensa attività commerciale marittima. Occupata dagli
Arabi (nell’831), Paleremo divenne una delle più grandi e

ricche città del tempo e a questo periodo va fatta risalire
anche la costruzione della “Kalsa”, cittadella fortificata nei
pressi del porto eretta a protezione delle strutture ammini-
strative e militari esistenti. Lo sviluppo economico si con-
solidò durante le successive dominazioni Normanne e
Sveve, alle quali è legato anche uno straordinario sviluppo
culturale che toccherà il suo punto massimo con Federico
II di Svevia (1208). Nel 1575, a seguito del progressivo
interramento del porto e della conseguente riduzione degli
specchi acquei, si rese necessario costruire il primo tratto
del “Molo Sud” e l’anno successivo si diede avvio a quello
“Nord”, relegando l’antico porto della Cala al naviglio
minore. Gli Angioini trasferirono a Napoli la capitale del
regno e Palermo vide l’inizio di un  periodo di stallo, che si
protrarrà per tutta la dominazione spagnola e per il
periodo in cui la città appartenne al Regno dei Borboni
(1734 - 1860). Sul finire del XIX secolo fu costruito uno
scalo di alaggio per piroscafi della Società di Navigazione
Florio, che diede l’avvio al grandioso cantiere navale oggi
gestito dalla Fincantieri e tra i più funzionali d’Europa. I
lavori di ricostruzione e riammodernamento del porto, a
seguito dei bombardamenti della II guerra mondiale, por-
tarono migliorie strutturali e logistiche nonché la creazione
dell’Ente Autonomo del Porto (oggi Autorità Portuale), di
strutture per la movimentazione e per lo stoccaggio delle
merci, un importante terminal contenitori, un impianto di
bunkeraggio, silos per i cereali e la splendida Stazione
Marittima Passeggeri al Pontile Vittorio Veneto.
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L’azienda
La Eureco S.r.l. si occupa dell’attività ecologica in genere,
con particolare riferimento al controllo delle acque ed agli
ecosistemi marini costieri con relativo disinquinamento,
conduzione degli impianti di depurazione, operazioni di
bonifica presso impianti industriali, monitoraggio delle
acque reflue.
La società ha posto in essere un sistema di qualità azien-
dale, in conformità agli indirizzi delle normative nazionali
UNI della serie EN 29000 ed internazionali della serie ISO
9000, da parte del Registro Italiano Navale. L’azienda
risponde inoltre a tutte le normative vigenti in materia di
lavoro, avendo elaborato il documento di analisi e valuta-
zione dei rischi per la sicurezza e la salute dei lavoratori.
Altresì la nostra società ha ricevuto l’attestazione di qualifi-
cazione alla esecuzione di lavori pubblici da parte della
“SOA” Nazionale Costruttori Organismo di Attestazione
S.p.A., categoria “OS15”, classifica V (Euro 5.164,569).
La società è organizzata con propri mezzi nautici utilizzati
con successo nell’ambito dei settori antinquinamento e dis-
inquinamento delle acque, avvalendosi di tecnologie
gestionali estremamente avanzate, al fine di operare come
segue:
- individuare ed eliminare gli inquinanti all’interno di

strutture portuali ed insenature, lungo le coste, in mare,
negli ambienti lacustri, lagunari ed acquatici in genere;

- ristabilire le condizioni ambientali ottimali tramite la
pulizia dei moli, spiagge, sponde ed alvei di corsi d’ac-
qua;

- ripristinare la capacità originaria di invasi e canali
mediante azioni di drenaggio dei fanghi.

EURECO dispone di una propria struttura organizzativa e
di uno staff tecnico operativo costituito da esperti nel set-
tore e personale marittimo di comprovata esperienza. L’or-
ganico consta di 29 dipendenti, tra amministrativi, tecnici e
personale marittimo.
I mezzi operativi, che consentono alla Società di operare
con la massima potenzialità negli attuali settori di specializ-
zazione, sono battelli polifunzionali tutti in classe Rec-oil,
utilizzati per il trattamento delle acque inquinate da rifiuti
liquidi e solidi ed equipaggiati per l’ossigenazione delle
acque e per la lotta contro gli incendi.

Le esperienze
La Eureco ha già acquisito in questi due anni di attività una
provata capacità tecnica ed organizzativa. Di seguito le
principali esperienze realizzate nel corso degli anni con
riferimento alle finalità di cui alla presente:
- Concessionaria del pubblico servizio antinquinamento e

disinquinamento nella rada e nel Porto di Palermo;
- Concessionaria del pubblico servizio antinquinamento e

disinquinamento nella rada e nel Porto di Gela (CL);
- Contratto con l’Agip Petroli S.p.A. per l’assistenza ed il

pronto intervento alle navi cisterna impegnate in opera-
zioni di car./disc. al Campo Boe del Deposito Costiero
Agip di Palermo e al monitoraggio finalizzato al con-
trollo qualitativo delle acque circostanti le operazioni di
discarica e sea-lines;

- Servizio di safety man su navi cisterna all’ormeggio
presso il campo boe Agip Petroli di Palermo;

- Servizio di assistenza e pronto intervento durante i bun-
keraggi effettuati presso il porto e la rada di Palermo;

- Intervento di disinquinamento, tramite battelli rec-oil,
durante l’emergenza venutasi a creare presso la raffine-
ria Agip Petroli di Gela. 

Come lavora
È doveroso rendere noto che la nostra società circa le
metodologie attuate nella esecuzione dei servizi di preven-
zione dell’inquinamento marino e del disinquinamento in
presenza di sversamenti in mare di prodotti inquinanti,
anche di ignota provenienza, le attua con la massima pro-
fessionalità e doveroso impegno. Gli operatori ai quali è
demandato il compito di eseguire personalmente le opera-
zioni di antinquinamento/disinquinamento e monitorag-
gio degli specchi acquei, sono di elevata professionalità ed
esperienza ultra decennale nel settore, oltre che esperti
conoscitori dei siti nel quali verranno eseguite le opera-
zioni.

I mezzi
Pontone “P1”; Pontone “P6”; Pontone “Delfino Blu”.
Rimorchiatore “Triton”; Rimorchiatore “Ciclops”; Rimor-
chiatore “Federico S.” in classe rec-oil, attacco-stacco mani-
chette.
M/b “Squalo” in classe rec-oil, attacco-stacco manichette;
M/b “Vega” e  M/b “Stella Maris”, stesura panne galleggianti
ed irroratore per prodotti disperdenti; M/b “Mediterranea
Sub V”, equipaggiata per raccolta meccnica di idrocarburi
dalla superficie marina; M/b “Eupontos I” in classe rec-oil.
S/V “Gela Due”, in classe rec-oil e attacco-stacco mani-
chette e trasporti speciali e pericolosi.

Inoltre la società può reperire, a richiesta, sul mercato bette
con fondo apribile di diversa portata.

Eureco S.r.l. 
Via S. Pasquale a Chiaia, 83 - 80100 Napoli
tel. 081 421606 - fax 081 421614 
eurecosrl@hotmail.com
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Antinquinamento e disinquinamento
a Gela e Palermo
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Il Forum permanente delle Città dell’Adriatico e dello Io-
nio associa 45 città costiere dell’Italia, della Grecia, della
Slovenia, della Croazia, della Bosnia Erzegovina, del Mon-
tenegro e dell’Albania. Il Forum è nato nell’aprile del 1999,
durante la guerra del Kossovo, per iniziativa del Comune
di Ancona e dell’ANCI (Associazione Nazionale Comuni
d’Italia), come punto d’incontro fra le Comunità locali che
si affacciano sul bacino Adriatico. Alla base del Forum,
l’impegno, la volontà e la necessità per la Comunità Adria-
tico-Ionica di dare un contributo originale al processo di al-
largamento dell’Unione Europea.
Gli incontri successivi del Forum (a Split nel 2000, a Bari
nel 2001 e a Igoumenitsa nel 2002) contribuiscono a defi-
nire uno scenario che considera il mare Adriatico non co-
me elemento di frontiera, ma, al contrario, come un “mare
interno”. L’obiettivo principale del Forum è oggi quello di
sviluppare strumenti interistituzionali che, a partire dai Go-
verni Locali e dalle Città, favoriscano l’integrazione dell’a-
rea Adriatico-Ionica, utilizzando le “best practices” di go-
verno (e di governance) all’interno di una rete comune di
cooperazione decentrata e transfrontaliera. 

Il Progetto Aap2020 (Adriatic Action Plan 2020), nato nel-
l’ambito del Forum e presentato al recente bando di finan-
ziamento del programma europeo Interreg IIIc-east
(www.interreg3c.net), punta alla definizione e al coordina-
mento delle politiche di sostenibilità a livello locale nella
regione Adriatica. Anche se è ormai definitivamente rico-
nosciuto a tutti i livelli amministrativi e di governo il ruolo
fondamentale delle risorse ambientali nei processi di svi-
luppo (si pensi, ad esempio, al settore turistico), l’attivazio-
ne di politiche di sostenibilità è purtroppo ancora casuale,
senza coordinamento, ristretta nel tempo e nello spazio,
spesso limitata alla “difesa” e alla “conservazione” delle ri-
sorse, senza veri e propri strumenti di gestione.
Aap2020 è il primo passo di una evoluzione necessaria nel
governo locale, verso uno scenario comune (un “climax”
urbano) che assume la sostenibilità come fattore di gover-
no e innovazione di mercato, promuove la sperimentazio-
ne di pratiche e procedure sostenibili, favorisce la collabo-
razione e la partnership continua tra operatori pubblici e
privati di ogni settore. Aap2020 punta alla crescita della co-
munità locale Adriatica attraverso la valorizzazione delle
culture locali, la definizione di spazi e linguaggi comuni e
la diffusione di standards di vita e di governo di livello eu-
ropeo.

Obiettivi e strumenti di Aap2020

Assumendo le indicazioni del Sesto Programma di Azione
Ambientale dell’Unione Europea 2001-2010 e del Piano di

Azione del recente WSSD (Worls Summit on Sustainable
Development) di Johannesburg, Aap2020 individua due
obiettivi principali:
1. La necessità di integrare le politiche sostenibili e i relati-

vi strumenti di reporting, valutazione e partecipazione
ai processi decisionali nelle procedure di governo loca-
le. Per raggiungere un climax urbano sostenibile le scel-
te pubbliche devono superare la dimensione unicamen-
te economico-finanziaria delle procedure decisionali,
integrandola con la valutazione delle risorse e dei pro-
cessi ambientali e sociali. Molti strumenti tecnici sono
già disponibili a questo riguardo.

2. La necessità di una stretta cooperazione tra enti pubbli-
ci e operatori privati nella ricerca di un “Adriatic sustai-
nable way-of-life”. La sostenibilità non può essere
esclusivamente una scelta di mercato, ma senza il sup-
porto del mercato la sostenibilità non può essere reale e
diffusa. Il progetto offre strumenti per la conoscenza e
lo scambio di beni e servizi sostenibili. 

A livello di governo locale, il progetto prevede quindi due
linee di attività principali, strettamente legate ed interdi-
pendenti:

(a) nel settore pubblico, l’obiettivo è l’attivazione di un set
di strumenti per lo sviluppo locale sostenibile (LSD, Lo-
cal Sustainable Development), composto da strumenti
per la valutazione, l’orientamento, la verifica e la valu-
tazione di politiche di sostenibilità. Il set LSD include 3
strumenti:
1. Report ambientale e/o sociale;
2. Sistemi di Gestione Ambientale (Emas o Iso);
3. Bilancio Integrato di Sostenibilità (strumento innova-

tivo di contabilità del governo locale elaborato diret-
tamente da Aap2020).

Ogni autorità locale, partendo dagli strumenti già attivi,
completa progressivamente il proprio set, con metodo-
logie comuni e integrando i propri Sistemi di Informa-
zione Locale. 

(b) nel settore privato, l’obiettivo è la creazione di un mer-
cato dell’innovazione sostenibile (SIM, Sustainable In-
novation Market), per permettere la crescita e lo scam-
bio di buone pratiche. La creazione di un mercato di be-
ni e servizi sostenibili è la condizione più importante
per il coinvolgimento di operatori economici di ogni li-
vello e di ogni settore. La crescita di un mercato esige la
diffusione di conoscenza tecnica e commerciale di beni
e servizi sostenibili precedentemente realizzati e speri-
mentati in singole situazioni. Il set SIM comprende:
4. una Banca Dati di Buone Pratiche per la regione
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