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1. L’industria dei porti è tra le più antiche della storia. Dopo secoli di immobilismo, a partire dalla fine degli anni Cinquanta essa è stata oggetto di profonde riforme strutturali, in particolare grazie all’avvento di nuove tecnologie applicate alla navigazione – una per tutte, il container – ed alla conseguente globalizzazione dei traffici marittimi (
). 

Tuttavia, se il progresso tecnologico ha migliorato il lavoro nei porti sotto il profilo della produttività, tali straordinarie trasformazioni hanno ingenerato rischi un tempo sconosciuti.  

L’utilizzo di macchinari e mezzi pesanti, l’orario di lavoro distribuito su più turni, l’esposizione diretta degli operatori portuali alla concorrenza internazionale – e, quindi, la necessità di rendersi il più possibile competitivi in termini di tempi e di costi del servizio – sono solo alcuni dei nuovi fattori che possono incidere sulla sicurezza del lavoro portuale.

Il presente contributo si propone pertanto di approfondire le dinamiche che animano il microcosmo portuale sotto tale ultimo profilo, al fine di offrire una “fotografia dell’esistente” e di sviluppare, senza pretesa di esaustività, alcune riflessioni in una prospettiva de iure condendo.

2. Prima di entrare nel vivo della materia, pare opportuno individuare le fonti che intervengono in tema di sicurezza del lavoro portuale.

In proposito, il punto di partenza è senz’altro il decreto legislativo 27 luglio 1999, n. 272, normativa che ha il precipuo compito di adeguare la disciplina generale sulla salute e sicurezza dei lavoratori «alle particolari esigenze delle operazioni e dei servizi svolti nei porti»(
). 

La previsione di una specifica disciplina di settore spinge l’interprete a interrogarsi – prima che sulla bontà dei relativi contenuti – sui motivi che giustificano l’esistenza di una regolamentazione speciale, nonché sui rapporti che intercorrono tra questa e il Testo Unico, di recente emanazione, in materia di salute e sicurezza nei luoghi di lavoro (
).

Vista la loro stretta connessione, tali quesiti meritano una risposta congiunta.

Le ragioni a fondamento di una simile specialità sono molteplici e tutte connesse alla complessità che connota il lavoro svolto negli scali marittimi.

Un primo fattore di criticità risiede proprio nel tipo di attività prestata. Difatti, il lavoro portuale si presenta come un lavoro dinamico, faticoso e ad alta intensità di manodopera (
) e, al tempo stesso, caratterizzato da un consistente impiego di mezzi meccanici (
). La frequente interazione tra risorse umane e macchine acuisce il rischio di infortuni.
La situazione è poi ulteriormente complicata sotto il profilo dell’organizzazione del lavoro, da sempre scandito dai ritmi della navigazione.

Le riforme strutturali del XX secolo hanno aperto la strada alla possibilità di assumere personale in maniera diretta e stabile, così scalzando i vecchi sistemi di fornitura della manodopera portuale, per lungo tempo avviata su base giornaliera ed occasionale (
). Tuttavia, la presenza di uno “zoccolo duro” di lavoratori altamente specializzati posti alle dirette dipendenze degli operatori portuali non elimina l’esigenza di una forte iniezione di flessibilità – funzionale, temporale e numerica – necessaria per fornire un servizio H24 per tutti i giorni dell’anno e per far fronte alla naturale fluttuazione dei traffici marittimi (
). Il bisogno di minimizzare i costi fissi di una domanda di lavoro tuttora oscillante ha così portato alla costituzione, in molti porti, dei c.d. pool di manodopera temporanea, veri e propri “serbatoi di forza lavoro” a cui gli operatori possono rivolgersi per far fronte ai c.d. picchi di traffico ovvero per acquisire quelle professionalità – in genere, meno qualificate – che difettano nel loro organico (
).  

Il modello organizzativo attualmente prevalente risulta pertanto caratterizzato da un costante mix di occupazione stabile e occasionale, con conseguenti problemi di coordinamento tra le diverse tipologie di lavoratori (dipendenti e somministrati) (
).  

Profili di criticità derivano anche dal particolare ambiente in cui il lavoro portuale si svolge: talvolta all’aperto e con diretta esposizione agli agenti atmosferici (pioggia, vento forte, etc.), talvolta in locali chiusi ed angusti, come i garage o le stive delle navi. In ogni caso, quello portuale si presenta come un luogo di lavoro “dinamico”, in continua trasformazione via via che le operazioni proseguono e, quindi, di difficile valutazione sotto il profilo del rischio.

Da ultimo, non si può tacere delle problematiche connesse alla “forzata convivenza”, nei medesimi luoghi, di una pluralità di soggetti operativi, tutti legati alla presenza della nave: con ciò si allude alle possibili interferenze tra le figure professionali che, a vario titolo, intervengono nell’espletamento delle attività portuali: l’argomento sarà oggetto di approfondimento al paragrafo 4.

Delle peculiarità proprie della sicurezza del lavoro nei porti è ben consapevole anche il legislatore.  Difatti, già con la l. 485/1998, il Governo veniva delegato ad emanare una specifica normativa che permettesse di adeguare le regole dettate in via generale dal d. lgs. 626/1994 al  particolare contesto portuale (
). 

La logica della disciplina ad hoc è stata da ultimo mantenuta anche dal d. lgs. 81/2008. Nello specifico, l’articolo 3, comma 2, esclude espressamente la realtà portuale dal proprio campo di applicazione, affidando il compito di dettare le disposizioni necessarie al coordinamento tra Testo Unico e normativa di settore a successivi regolamenti, da emanarsi entro dodici mesi. Grazie all’articolo 9-ter della l. 25/2010 (c.d. Milleproroghe, di conversione del d.l. 194/2009), tale termine è stato elevato a trentasei mesi, con conseguente slittamento della scadenza originaria al 15 maggio 2011.

In attesa di tale intervento normativo, l’articolo 3, comma 3, fa espressamente salva la speciale disciplina dettata per i porti, con l’avvertenza che, decorso inutilmente il termine di cui sopra, le disposizioni del Testo Unico troveranno diretta applicazione anche negli scali marittimi.

Da ciò deriva che, attualmente – e quantomeno fino allo scadere della proroga – il d. lgs. 272/1999 mantiene il suo originario vigore.

Nondimeno, tale affermazione va letta alla luce del combinato disposto degli articoli 1, comma 2, del medesimo decreto e 304 del d. lgs. 81/2008.

Da un lato, l’articolo 1, comma 2, del d. lgs. 272/1999 – norma di chiusura del “sistema sicurezza portuale” – rinvia, «per quanto non diversamente previsto», al d. lgs. 626/1994.

Dall’altro, l’articolo 304 – chiamato a regolamentare il complesso gioco delle abrogazioni conseguenti all’entrata in vigore della nuova normativa in materia di salute e sicurezza – elimina il d.lgs. 626/1994 dall’ordinamento positivo e dispone che gli eventuali rinvii ad esso rivolti da disposizioni di legge o di regolamento si intendono riferiti alle corrispondenti norme del Testo Unico.

Sulla base del meccanismo così sintetizzato, è giocoforza ritenere che, nei porti, debba trovare applicazione anche il d. lgs. 81/2008, quantunque grazie al rinvio “mobile” previsto dallo stesso d. lgs. 272/1999 ed in via di mera integrazione rispetto alla disciplina di settore.

Il quadro delle “fonti” non può tuttavia dirsi completo senza menzionare, anche solo incidentalmente, quegli “altri atti” che – quantunque dotati di diverso peso giuridico – concorrono a delineare il concreto assetto della sicurezza nei porti.

In particolare – oltre al ruolo svolto dalle istituzioni comunitarie (
) e dall’autonomia collettiva (
) – pare doveroso fare un cenno alle fonti di diritto internazionale.
L’interesse per questo tipo di fonti dipende dal fatto che esse sono state, in un certo senso, “antesignane” della disciplina nazionale: si pensi alle numerose Convenzioni dell’Organizzazione Internazionale del Lavoro specificamente dedicate all’argomento e ratificate dall’Italia prima che fosse emanata una normativa interna di settore (
). 

La spiccata sensibilità della comunità internazionale e l’importanza del relativo contributo si legano strettamente a quella che è stata felicemente definita «the global nature of the dock work» (
). La circostanza che il lavoro portuale presenti una serie di caratteristiche ricorrenti di porto in porto – in quanto intimamente connesso ad un’attività, quella del carico e dello scarico, che viene praticata in ogni dove con analoghi accorgimenti (
) – permette infatti di individuare, anche a livello internazionale, un quadro di riferimento comune in termini di obblighi e responsabilità dei soggetti coinvolti nelle operazioni portuali, nonché un insieme di standard di sicurezza uniformi da seguire nell’utilizzo di infrastrutture, impianti ed attrezzature (
).

Nondimeno, il filo conduttore che unisce le diverse esperienze portuali non elimina il rilievo di un altro tipo di fonti, ossia di quelle locali. 

Ci sono migliaia di porti al mondo, diversi per dimensioni, orografia e tradizioni, generalmente sottoposti ai poteri di normazione delle Port Authorities: il risultato della combinazione di tali variabili è un’imponente fioritura di regolamentazioni “autoctone”, volte a rispondere, in materia di salute e sicurezza, alle istanze proprie della specifica comunità di riferimento.

Tali soluzioni concrete, se talvolta vengono imposte in via autoritativa, in altri casi sono il frutto del dialogo tra i rappresentanti delle parti sociali e il pubblico potere: si pensi, a titolo esemplificativo, ai Protocolli di intesa per la pianificazione degli interventi sulla sicurezza del lavoro – sottoscritti, a partire dal 2007, in vari porti italiani al fine di anticipare una riforma ancora di là da venire (
) – o, da ultimo, al Documento per l’autoregolamentazione stipulato a Genova (
).

3. Esaminato il quadro delle fonti, si può procedere all’individuazione dei principali soggetti coinvolti nelle attività di movimentazione e trasporto delle merci in ambito portuale.

L’indagine parte da una semplice constatazione: la limitatezza degli spazi disponibili e la rilevanza dei traffici marittimi per l’economia nazionale impongono un’attenta cernita di coloro che stabilmente operano sui moli.   

Per tale motivo, spetta all’Autorità Portuale selezionare quelle imprese che meglio rispondono alle esigenze del porto, autorizzandole, ai sensi dell’articolo 16 della l. 84/1994, all’esercizio, per conto proprio o di terzi, delle operazioni portuali (intendendosi per tali il carico, lo scarico, il trasbordo, il deposito e il movimento in genere delle merci e di ogni altro materiale) ovvero dei servizi portuali (ossia prestazioni specialistiche, complementari e accessorie al ciclo delle operazioni, individuate dal D.M. 132/2001) (
).

Secondo quanto previsto dall’art. 18 della l. 84 del 1994, le imprese così autorizzate – di seguito, “imprese portuali” – possono poi ottenere in concessione aree e banchine demaniali (c.d. terminals) entro il perimetro del porto (
). 

L’importanza del godimento in esclusiva di tali spazi sta nella facoltà dell’impresa di poter ivi organizzare la propria attività in maniera stabile e continuativa. 

In questo modo, il soggetto concessionario – meglio conosciuto con il nome di “Terminal Operator” – diviene il perno attorno a cui ruotano non solo le operazioni di imbarco e sbarco, ma tutto il complesso degli altri transport related services che svolge sotto la propria responsabilità: si pensi, a titolo esemplificativo, all’attività di ricevimento, custodia e consegna della merce, all’eventuale manipolazione nella zona di deposito o, ancora, allo spostamento e al trasporto all’interno del terminal (
). La diffusione del trasporto marittimo containerizzato (e, in particolare, di quello multimodale) fa sì che il titolare dell’area portuale si presenti come interlocutore unico degli utenti del porto – armatore, vettore marittimo (e i loro rappresentanti), etc. – e funga inoltre da vero e proprio anello di congiunzione tra le diverse tipologie di trasporto, così consentendo la massima riduzione dei tempi e dei costi della movimentazione (
).

A dispetto del ruolo svolto nell’espletamento delle operazioni portuali e della sua massiccia presenza nella pratica, la figura del c.d. terminalista è tuttora tra le più discusse nell’ambito del diritto marittimo: basti pensare che essa continua ad essere priva di una specifica disciplina sia interna che internazionale (
). Tale incertezza giuridica si ripercuote inevitabilmente sulla qualificazione dei contratti stipulati tra il medesimo e l’utenza (nonché sugli obblighi susseguenti): in proposito, non manca chi assimila tale rapporto al trasporto multimodale ovvero chi ne evidenzia la natura mista, riconducendolo per taluni aspetti al deposito, per altri al trasporto e, per altri ancora, all’appalto di servizi (
).
Nondimeno, l’intreccio di attività che ad esso fanno capo lo rendono una delle figure più problematiche, ma, al tempo stesso, più interessanti da analizzare sotto il profilo della sicurezza.

Il ruolo svolto dall’impresa portuale – sia essa meramente autorizzata ovvero concessionaria – nel sistema della sicurezza del lavoro è evidenziato dall’articolo 3, comma 1, lett. g), del d. lgs. 272/1999, che attribuisce al titolare della medesima la qualifica di «datore di lavoro portuale».  

In questo modo, tale soggetto diviene destinatario di tutta una serie di obblighi specifici – espressamente indicati nel Titolo II (“Disposizioni inerenti le operazioni e i servizi portuali”) del d. lgs. 272/1999 (
) – che si aggiungono, grazie al rinvio “mobile” a cui è fatto in precedenza cenno, a quelli previsti dalla disciplina generale (
).

Tra gli altri, l’obbligo principale e, probabilmente, più delicato è quello della valutazione dei rischi. 

In particolare, l’articolo 4 del d. lgs. 272/1999  assegna al datore di lavoro portuale il compito di elaborare un documento – in questo frangente, denominato «documento di sicurezza» – specificamente tarato sulle caratteristiche dell’attività svolta in porto e contenente un’accurata descrizione delle operazioni e dei servizi autorizzati.

Nello specifico, oltre a quanto previsto dalla normativa generale (
), il documento deve: individuare ogni fase o ciclo di lavoro, in relazione alla tipologia della nave, della merce e dei materiali movimentati, nonché dell’attrezzatura portuale utilizzata; indicare il numero medio dei lavoratori ed il loro impiego nelle diverse fasi operative, anche in relazione al particolare ambiente di lavoro; riportare la descrizione dei mezzi ed attrezzature utilizzati dall'impresa per ogni tipo di attività, nonché l’indicazione delle misure di prevenzione e protezione e dei dispositivi di protezione individuale da adottare in relazione ai rischi.

Ancora, nel caso in cui l’impresa sia concessionaria di terminal, il documento deve fare esplicita menzione delle misure adottate per la circolazione all'interno dell'area (
).

4. Il compito del datore di lavoro portuale sembra tuttavia non esaurirsi nella semplice pianificazione, sotto il profilo della sicurezza, della propria attività di impresa. 

Difatti, la “filiera della merce” si presenta come un ciclo operativo complesso che coinvolge, senza soluzione di continuità, tutta una serie di altri operatori con cui – sulla base di rapporti di tipo contrattuale ovvero di mero fatto – l’impresa portuale necessariamente si interfaccia.

Tra i soggetti che si inseriscono con maggiore frequenza ed intensità nelle varie fasi lavorative possono in particolare essere ricordati: l’armatore (o il vettore marittimo) e il comandante di nave (
); l’impresa monopolista, ai sensi dell’art. 17 della l. 84/1994, della fornitura di lavoro portuale temporaneo (
); l’impresa concessionaria del servizio di manovre ferroviarie all’interno del porto e nei singoli terminals; gli autotrasportatori.

La presenza dei suddetti operatori fa sì che l’impresa portuale – pur mantenendo la regia delle operazioni di movimentazione – si trovi inevitabilmente esposta a tutta una serie di rischi ulteriori rispetto a quelli attinenti alla propria attività e, per così dire, interferenziali.

Si pensi alle criticità che si manifestano durante la fase dell’interfaccia nave/banchina, ossia nel corso dello svolgimento delle operazioni di sbarco e imbarco della merce a bordo di nave.

In tale frangente, l’interferenza è evidente, in quanto le squadre dei lavoratori inviate dall’impresa portuale – composte sia da dipendenti della stessa che da lavoratori somministrati – si trovano ad operare in un ambiente estraneo e sottoposto ai poteri del comandante.

Nondimeno – per lo meno a quanto consta – attualmente non sussiste alcun obbligo giuridico che imponga un coordinamento, tra impresa portuale e comando nave, antecedente rispetto all’inizio di tali operazioni (
).

E’ pur vero che, per entrare in porto, la nave deve essere dotata di certificazioni che ne attestino la conformità alle norme internazioni a tutela della sicurezza della navigazione, dell’ambiente marino e delle condizioni di lavoro e di vita a bordo (
) e che la giurisprudenza – decisamente scarsa in argomento – tende ad accollare una posizione di garanzia al comandante anche con riguardo agli infortuni verificatisi durante operazioni di carico e scarico, quantomeno ove tali eventi siano causalmente riconducibili a carenze di manutenzione e di funzionamento della nave (
).

Ciononostante, da un lato, le predette certificazioni forniscono una “fotografia” della nave “statica” e “storicamente datata”, senza cioè tenere conto di eventuali avvenimenti contingenti che ne abbiano mutato le asserite condizioni di sicurezza; dall’altro, il riconoscimento di eventuali addebiti (in particolare, di tipo penale) in capo al comandante – sebbene possa fungere da stimolo a tenere una condotta il più possibile accorta – non giova più di tanto in termini di sicurezza, in quanto, per garantire l’integrità psicofisica degli addetti ai lavori, sembra più utile ragionare in termini di prevenzione, piuttosto che di successive responsabilità.

Specifici problemi interferenziali – in particolare, per il soggetto terminalista – si  presentano anche durante lo svolgimento delle c.d. attività di piazzale, dal momento che, in questa fase, ai rischi propri del carico e dello scarico si aggiungono quelli connessi al trasporto delle merci.

In estrema sintesi, si può ricordare che, per gli spostamenti interni (da sottobanchina al deposito e viceversa), vengono generalmente utilizzati mezzi in dotazione all’impresa portuale (es. semoventi, motrici a ralla, etc.).

Per contro, nel momento della partenza o dell’ingresso della merce dal o nel porto, entrano in gioco una serie di operatori esterni che si trovano a svolgere la propria attività all’interno degli spazi assegnati all’impresa concessionaria.

Tali soggetti sono: l’impresa concessionaria delle manovre ferroviarie, deputata al trasporto via treno della merce da o verso i terminals portuali; gli autotrasportatori, adibiti al trasporto via camion.

L’utilizzo dei predetti sistemi di traslazione su gomma e su rotaia non solo acuisce i rischi già presenti nell’area portuale, ma ne crea di nuovi, in particolare con riferimento alle interazioni tra i due tipi di mezzi pesanti (treno e tir). La situazione viene poi ulteriormente complicata dalla circostanza che, in molti casi, tra il terminalista e gli addetti al trasporto nascono rapporti di fatto puramente operativi, ovvero non supportati da alcuna convenzione contrattuale sottostante (
).

A ben vedere, anche in questo caso la legge tace con riguardo alle strategie da adottare per scongiurare i rischi derivanti dalla sovrapposizione dei vari tipi di attività. L’unico dato di interesse si ricava dalla lett. g) dell’articolo 4 del d. lgs. 272/1999, che pone a carico del titolare dell'impresa concessionaria, l’obbligo di dettare idonee misure per regolare la circolazione all'interno dell'area portuale (
).

Nondimeno, va dato atto del fatto che, molto spesso, è la prassi che supplisce ad una simile carenza legislativa.

Con riguardo alle manovre ferroviarie, sono in genere le singole Autorità Portuali a dettare specifici regolamenti che ne disciplinano l’esercizio (
). Ancora, a livello di singoli terminals, vengono di regola elaborate, tra l’impresa concessionaria del servizio di trasporto e quella terminalista, “procedure operative congiunte” al fine di garantire che l’ingresso dei convogli nella zona operativa, il carico e lo scarico della merce e la successiva dipartita avvengano in condizioni di sicurezza (
). Con riguardo al trasporto gommato, sempre di regola l’autotrasportatore riceve, al momento dell’entrata al gate, opportune indicazioni relative in particolare alla posizione a piazzale in cui la merce deve essere caricata o scaricata, in ogni caso senza essere in alcun modo coinvolto in tali operazioni. 

5. A compendio di quanto finora riportato, è tempo di trarre brevi conclusioni.

Dall’analisi svolta emerge che il ciclo delle operazioni portuali presenta numerosi profili di criticità. Ciononostante, l’attuale quadro normativo relativo agli obblighi e alle responsabilità dei soggetti in esso coinvolti non appare pienamente soddisfacente, lasciando troppo spesso il compito di elaborare idonee soluzioni alla buona volontà degli operatori del settore. 

Ciò sottolinea l’esigenza di garantire una maggiore certezza del diritto in ambito portuale: ed è proprio la modifica imposta dal d. lgs. 81/2008 ad offrire il destro per fare un salto di qualità in materia di sicurezza. Tale revisione può infatti rappresentare l’occasione per stabilire, una volta per tutte, regole univoche in materia di svolgimento di operazioni e servizi portuali, in particolare affrontando – anche a livello legislativo – il noto problema delle c.d. interferenze. 

Va ricordato che, attualmente, è allo studio in Parlamento una bozza di regolamento per il coordinamento tra la normativa generale e quella di settore (
). Tra le altre innovazioni (
), il documento presenta interessanti profili di novità sul punto.

In particolare, con riguardo alla fase di c.d. interfaccia nave/banchina, la bozza prevede che, con congruo anticipo rispetto all’inizio delle operazioni a bordo, il comandante (o un suo delegato) debba trasmettere un’informativa contenente la specifica indicazione dei rischi presenti nei luoghi a bordo connessi alle attività da svolgere e delle misure di prevenzione e di emergenza adottate, assumendosi la piena responsabilità delle proprie dichiarazioni (
). Ove non provveda, le operazioni di carico/scarico non potranno essere intraprese.

Dal canto suo, l’impresa portuale valuta i rischi specifici in relazioni alle informazioni ricevute, individua le misure tecniche e/o organizzative necessarie per eliminarli e/o ridurli, forma e informa i lavoratori prima che salgano a bordo.

La norma sostanzialmente mutua la tecnica della check list – già conosciuta relativamente a determinati tipi di carico (
) – traslandola dall’ambito della security a quello della safety: la scelta sembra appropriata, in quanto rispettosa delle esigenze della navigazione marittima (
).

La bozza applica la logica del coordinamento anche al trasporto su rotaia e su gomma.

In particolare, è previsto che, in vista dell’espletamento delle manovre ferroviarie, il datore di lavoro valuti gli specifici rischi, anche interferenziali, sulla base delle informazioni fornite dall’impresa ferroviaria e, in coordinamento con la medesima, adotti le misure tecniche ed organizzative necessarie. Ancora, il datore di lavoro fornisce alle imprese di autotrasporto – ovvero, se irreperibile, direttamente al conducente dell’autoveicolo prima dell’accesso all’area operativa – le indicazioni relative ai rischi presenti in dette aree, con particolare riferimento a quelli da interferenza, nonché un estratto delle procedure di emergenza.

E’ ben probabile che la bozza di regolamento sarà oggetto di ulteriori modificazioni. 

Nondimeno, l’auspicio è che – a prescindere dalla concreta formulazione – una simile impostazione venga mantenuta anche nella versione definitiva, così da fornire agli operatori una cornice il più possibile chiara degli obblighi su essi incombenti.

La bozza tocca anche un altro punto nevralgico in materia di sicurezza, ossia quello della formazione. In realtà, non sono previste novità dirompenti, ma il profilo è di sicuro rilievo (
).

Accanto all’informazione, essa può infatti essere un utile strumento per responsabilizzare anche gli addetti ai lavori, così da renderli attenti alla propria sicurezza e a quella degli altri.
Si è consapevoli del fatto che, per tradizione, la tecnica e la professionalità dei lavoratori portuali siano per lo più acquisite “on the job”, ossia attraverso la pratica e l’esperienza. Nondimeno, la complessità del lavoro e il progresso tecnologico richiedono non solo un cospicuo monte ore di formazione in entrata, ma anche un aggiornamento continuo.

La valorizzazione della formazione può pertanto essere un valido canale affinché la cultura della sicurezza attecchisca non solo sui tavoli istituzionali, ma anche sui moli e sulle banchine.

Una efficace strategia per la sicurezza passa anche per il coordinamento delle attività di vigilanza, ispezione e controllo.

Va infatti ricordato che – accanto alle ASL e, nell’ambito delle rispettive attribuzioni, al Corpo Nazionale dei Vigili del Fuoco, all’INAIL, INPS, nonché alla DPL  –  in ambito portuale particolari compiti sono altresì attribuiti alle Autorità Marittime (
) e, ove istituite, alle Autorità Portuali (
). La legge prevede poi l’istituzione della Commissione Consultiva Centrale (
), nonché la costituzione, facoltativa per ogni porto, del Comitato per l’Igiene e la Sicurezza (
).

Tale composito mosaico di organi e competenze rischia tuttavia di causare sprechi di risorse – sia umane che economiche – ed asimmetrie informative, nonché inutili sovrapposizioni.
Proprio per scongiurare eventuali inefficienze, in diversi scali italiani sono stati stipulati alcuni “Protocolli di Intesa per la pianificazione degli interventi sulla sicurezza del lavoro” (
). Ancora, la volontà di ispirare un’applicazione uniforme delle norme sulla sicurezza ha spinto le parti sociali a sottoscrivere un Protocollo volto ad individuare «criteri di massima coerenza, sul territorio nazionale», anche i porti (
).

Si potrà discutere della bontà di alcune delle soluzioni in concreto adottate. Nondimeno, il giudizio è nel complesso positivo, essendo dette iniziative volte a garantire il coordinamento ed il coinvolgimento di tutti i principali attori portuali (istituzioni, parti sociali, operatori privati e lavoratori), nonché a promuovere – con un discreto anticipo rispetto al legislatore – una maggiore  diffusione della prevenzione e della sicurezza in porto.

Da ultimo, una notazione di metodo. La redazione del presente studio è, in larga misura, frutto di una serie di interviste rivolte agli operatori del settore (
).

Dalle opinioni così raccolte è emerso un dato comune: il problema della sicurezza sta a cuore a tutti i soggetti operanti in porto, quantunque portatori di interessi differenti e, talvolta, contrastanti. 

La vera difficoltà sta nell’individuazione di soluzioni massimamente condivise, ossia non solo “eque” da un punto di vista sociale, ma anche “economicamente sostenibili”. Risultato che può essere conseguito solo incoraggiando un continuo dialogo tra le parti interessate, così da raggiungere, porto per porto, il punto di equilibrio tra le istanze del mercato e quelle della sicurezza.

(�) Per una panoramica complessiva delle principali riforme che hanno interessato il settore, si rinvia ai seguenti studi: L. Trujillo, G. Nombela, Privatization and Regulation of the Seaport Industry, World bank WPS2181, 1999; World Bank, World Bank Port Reform Tool Kit, 2001 (Washington, DC); International Labour Organization (ILO), Social dialogue in the process of structural adjustment and private sector partecipation in ports: A practical guidance manual, Geneva, 2006. La vicenda relativa all’ascesa del container – definito come «un banale, brutto parallelepipedo di ferro che ha reso il mondo molto più piccolo» – è poi magistralmente raccontata da M. Levinson, The Box, la scatola che ha cambiato il mondo, 2007, Milano, in particolare Capitolo III.


(�) Cfr. articolo 1, comma 1, d. lgs. 27 luglio 1999, n. 272, Adeguamento della normativa sulla sicurezza e salute dei lavoratori nell’espletamento di operazioni e servizi portuali, nonché di operazione di manutenzione, riparazione e trasformazione delle navi in ambito portuale, a norma della legge 31 dicembre 1998, n. 485 (pubblicato in Suppl. ordinario n. 151/L alla G.U. n. 185, 9 agosto 1999). Il decreto dedica il Titolo I (“Principi generali in materia di sicurezza e igiene del lavoro”) e il Titolo IV (“Sanzioni”) alle operazioni e ai servizi portuali. Per completezza, si ricorda tuttavia che il testo si occupa anche delle operazioni di manutenzione, riparazione e trasformazione delle navi in ambito portuale, nonché delle prove a mare di nuove costruzioni e di opere di grande trasformazione navale (c.d. cantieristica), come già si evince dalla rubrica. Nondimeno, i problemi relativi alla sicurezza di tali ulteriori attività non saranno oggetto del presente studio. 


(�) Cfr. d. lgs. 9 aprile 2008, n. 81, Attuazione dell’articolo 1 della legge 3 agosto 2007, n. 123, in materia di tutela della salute e della sicurezza nei luoghi di lavoro (pubblicato in G.U. 30 aprile 2008, n. 108 e modificato dal d. lgs. 3 agosto 2009, n. 106).


(�) Si pensi a tutte quelle attività (ad es., il rizzaggio e il derizzaggio, operazioni necessarie fissare/liberare il carico), che, in larga misura, vengono ancora eseguite manualmente.  


(�) A titolo esemplificativo, gru (di piazzale e/o di banchina), carriponte, motrici a ralla, etc.  


(�) Sul punto, v. A. S. Harding, Restrictive Labor Practices in Seaports, World Bank WPS514, 1990. L’evoluzione dei modelli di lavoro portuale è inoltre efficacemente ripercorsa in International Labour Organization (ILO), Social dialogue (cit.), 2006, 4 -16. In Italia, bisognerà aspettare l’abolizione della riserva di lavoro portuale ad opera della l. 84/1994 – già ritenuta incompatibile con il diritto comunitario dalla sentenza Siderurgica Gabrielli (CGCE, 10 dicembre 1991, C-179/90, Merci convenzionali del porto di Genova c. Siderurgica Gabrielli, in Foro It., 1992, IV, 225) – perchè gli operatori privati possano dotarsi di un proprio organico.    


(�) La maggiore precisione con cui oggigiorno è possibile prevedere i tempi di arrivo e di partenza della nave riduce – ma non elimina – la variabilità dei traffici marittimi, tant’è che in proposito si parla di picchi di traffico, per così dire, programmati. In argomento, si riportano le considerazioni di H. Barton, P. Turnbull (in Labour Regulation and Competitive Performance in the Port Transport Industry: The Changing Fortunes of Three Major European Seaports, in European Journal of Industrial Relations, 2002, Vol. 8, No. 2, 138): «during the recent visit by one of the authors to the Europa container terminal in Antwerp, one of the busiest ports in Europe, the terminal was completely empty at midday. The previous day, however, five deep-sea container vessels had been unloaded and reloaded in less than 24 hours. Labour arrangements must, therefore, be sufficiently flexible to match labour supply to (fluctuating) demand without imposing excessive costs on ports operators as a result of idle time or surplus labour, and without jeopardizing turn-round times for port users as result of labour shortages».


(�) In questo senso, cfr. International Labour Organization (ILO), Social dialogue (cit.), 16: «Under the landlord model of port organization, where public port authorities typically lease terminals and other port facilities to private companies on a long-term basis, there is likely to be an “optimum” system of employment based around a permanent “core” of highly skilled mechanical equipment operators (who are expected to be functionally flexible and work on a shift pattern to ensure 24-hour operations seven days a week), supplemented by casual or temporary workers who are employed during peak periods or to cover specific (typically less skilled) tasks such as container un/lashing.». Pur nella consapevolezza della dell’unicità di ogni singola esperienza, si può dire che tali caratteristiche sembrano ripresentarsi nei anche sistemi di allocazione della manodopera all’oggi diffusi in Germania, Belgio (in particolare, Anversa), Paesi Bassi, Spagna e sulla West Coast statunitense. In proposito, cfr. International Labour Organization (ILO), Social dialogue (cit.), 16, nonché E. M. Costa, Il diritto del lavoro nei porti. Il lavoro portuale tra regolamentazione legale e contrattuale, Torino, 2000,109 ss.


(�) Per una puntuale ed esaustiva trattazione dell’argomento, si rinvia alle relazioni di M. Basilico e G. D’Aste. 


(�) L. 31 dicembre 1998, n. 485, Delega al Governo in materia di sicurezza del lavoro nel settore portuale marittimo (pubblicato in G.U. n. 10, 14 gennaio 1999). 


(�) Cfr. Libro Verde UE, Verso la futura politica marittima dell’Unione: Oceani e mari nella visione europea, 7 giugno 2006; Comunicazione della Commissione COM(2007) 616, 18 ottobre 2007. Nel settembre 2010 la Commissione ha bandito uno studio («Invitation to tender No. MOVE/C2/2010-81-1 concerning Study on port labour, health, safety and qualifications»), con il precipuo fine di approfondire i profili dell’organizzazione del lavoro, della formazione e della salute e sicurezza nei porti. 


(�)  Cfr. CCNL porti, rinnovato il 22 dicembre 2008, che dedica la sezione VIII (artt. 58 e 58-bis) ad «ambiente, sicurezza ed igiene del lavoro»; nondimeno, anche le disposizioni ivi previste in merito all’orario e al mercato del lavoro – comuni ai lavoratori e a soci lavoratori delle imprese portuali, nonché ai dipendenti delle Autorità Portuali – concorrono, seppur indirettamente, all’obiettivo di una maggiore sicurezza negli scali. Ancora, il 28 ottobre 2008 è stato sottoscritto il “Protocollo per la realizzazione di alcune previsioni della sez. VII, capo III, titolo I, d. lg.vo n. 81/2008”: in proposito, si rinvia a quanto si dirà alla nota 48.


(�) Solo a titolo esemplificativo, si ricordano le Convenzioni: n. 32 del 1932 (Protezione dei lavoro portuali contro gli infortuni), ratificata con il R.d.l. 21settembre 1933, n. 1319; n. 137 del 1973 (Lavoro nei porti), ratificata con la l. 10 aprile 1981, n. 157; n. 152 del 1976 (Sicurezza e salute del lavoro portuale), ratificata con la l. 19 novembre 1984, n. 862.  


(�) Così, International Labour Organization (ILO), General Survey of the reports concerning the Dock Work Convention (No. 137) and Recommendation (No. 145), 1973, Geneva, 2002, 92. Tale definizione si basa su una considerazione banale, ma al tempo stesso indicativa. I porti di tutto il mondo sono collegati da navi che solcano i mari per trasportare merci e prodotti. Ad entrambe le estremità del viaggio, il lavoro necessario per movimentare il carico richiede l’impiego di strumentazioni tecniche e metodi operativi simili o comunque compatibili, favorendo in questo modo un incessante scambio di informazioni e di pratiche.


(�) Come è stato osservato, «(a)lthough specific work traditions varied in different ports (see Groom 1965), the general practice of loading and unloading cargo were essentially the same throughout the industry» (cfr. A. Herod, Discourse on the docks: containerization and inter-union work disputes in US ports, 1955 - 85, in � HYPERLINK "http://www3.interscience.wiley.com/journal/117996672/home"��Transactions of the Institute of British Geographers�, Vol. 23, issue 2 1998, 181). 


(�)  Un esempio della tendenza alla reductio ad unum della attività svolte nei porti è rappresentato dal Codice di buone pratiche dell’ILO sulla salute e sicurezza nei porti, pubblicato nel 2005. Nella prima parte, il testo si occupa espressamente delle problematiche relative alla responsabilità delle figure a vario titolo interessate dallo svolgimento delle operazioni portuali (in particolare, datori di lavoro portuali, appaltatori e fornitori di manodopera o servizi, ufficiali di bordo, lavoratori e Autorità), alla gestione della sicurezza e salute sul lavoro ed alle misure tecniche ed organizzative da adottare, alla formazione ed informazione dei lavoratori, nonché all’attività di monitoraggio degli eventi infortunistici. Nella seconda, si premura di dettare – in maniera piuttosto minuziosa – specifiche indicazioni in tema di viabilità, aree di movimentazione delle merci, accesso alle navi, terminals (di contenitori e/o di merci alla rinfusa), etc. Il documento, pur non avendo valore vincolante, si pone come una valida guida operativa per i soggetti privati e pubblici. 


(�)  Attualmente, tali Protocolli sono stati stipulati: a Genova il 14 maggio 2007; a Napoli il 27 giugno 2007; a Savona il 5 dicembre 2007; a Ravenna il 20 dicembre 2007; a Venezia il 22 febbraio 2008; per i porti di Carrara, Livorno e Piombino, la versione definitiva risale al 28 dicembre 2008. Detti Accordi, di durata provvisoria, si prefiggono in generale di individuare «strumenti, procedure e atti che prefigurino – anche in modo sperimentale – quanto dovrà essere stabilito nella parte della medesima legge la cui definizione è delegata al Governo» (Così, il Protocollo di Intesa ravennate., 4.).


(�)  Il documento, stipulato con l’intento di  «aumentare il livelli di prevenzione e sicurezza», individua tutta una serie di obiettivi da raggiungere nel campo della formazione, della certificazione delle procedure operative secondo i vigenti standard internazionali, dell’individuazione delle best practices e della interpretazione ed applicazione condivisa delle disposizioni in materia di sicurezza (in particolare, individuando un organismo deputato a risolvere eventuali controversie).


(�) La finalità selettiva degli operatori più virtuosi è assicurata dai requisiti (di carattere personale, tecnico-organizzativo, finanziario e professionale) richiesti per il rilascio del titolo abilitativo all’espletamento delle operazioni e i servizi portuali, nonché dalla fissazione del numero massimo di autorizzazioni, da determinarsi tenendo conto delle esigenze del porto e del traffico e quelle della concorrenza. Va inoltre rammentato che, ai sensi del comma 3-bis, le menzionate attività non possono svolgersi in deroga alla legge 23 ottobre 1960, n. 1369, salvo quanto disposto dall’articolo 17 in tema di fornitura di lavoro portuale temporaneo. Sulla portata di tale previsione (anche a fronte delle novità intervenute a livello di legislazione generale: v., in particolare, il d. lgs. 276/2003 e l’articolo 86, comma 5) si rinvia nuovamente alle relazioni di M. Basilico e G. D’Aste. 


(�) Secondo il disposto del comma 6, il rilascio della concessione a favore dell’impresa autorizzata ex articolo 16 è subordinato: alla presentazione di un programma di attività, assistito da idonee garanzie, volto all’incremento dei traffici e alla produttività del porto; al possesso di adeguate attrezzature tecniche ed organizzative, idonee, anche da un punto di vista della sicurezza, a soddisfare le esigenze di un ciclo produttivo ed operativo a carattere continuativo ed integrato per conto proprio o di terzi; alla disponibilità di  un organico di lavoratori rapportato al programma di attività. Come è stato osservato, l’aspirante concessionario non si limita a presentare un piano operativo dell’impresa, ma fornisce «un piano di sviluppo portuale, con specifiche garanzie di potenziamento dei traffici dello scalo» (cfr. M. Grigoli, Pubblico e privato nella nuova realtà portuale, in Dir. Mar., 1998, 228, 235).  


(�) In questo senso, si vedano le interessanti considerazioni svolte da A. Gaggia, L’operatore terminalista, in Trattato breve di diritto marittimo, 2007, Giuffrè ed., 315 ss. Come rilevato da autorevole dottrina, «…l’impresa terminalista viene assunta come connettore necessario della globalità dei servizi resi in occasione dell’arrivo/partenza di una nave in/da un porto.» (cfr. S. M. Carbone, Il diritto marittimo – attraverso i casi e le clausole contrattuali, Torino, 1992, 143). 


(�) Cfr. S. M. Carbone, F. Munari, Gli effetti del diritto comunitario sulla riforma portuale, in Dir. Mar., 1994, 3, ivi 46. 


(�) Tale figura – sconosciuta al codice della navigazione – continua a trovare un indiretto riscontro normativo solamente nell’articolo 18 cit., norma che tuttavia pare valorizzare più l’aspetto amministrativo-concessorio degli spazi riservati al c.d. terminalista che quello organizzativo. In proposito, va infine ricordato il fallimento della Convenzione UNCITRAL (United Nations Convention on the liability of Operators of Transport Termnals in International Trade), approvata a Vienna il 19 aprile 1991 e mai entrata in vigore per difetto di ratifiche: sul punto, cfr. A. Gaggia, cit. , 316 ss.


(�) Per una rassegna delle opinioni dottrinali e giurisprudenziali più accreditate, v. A. Gaggia, cit. , 319 ss.  


(�) A titolo esemplificativo, sono previste specifiche disposizioni in tema di: mezzi e modalità di accesso a bordo delle navi e, in particolare, ai locali chiusi; utilizzo di apparecchi di sollevamento, di veicoli e di trasportatori meccanici continui; precauzioni da adottare in caso di movimentazione di merci alla rinfusa solide, di merci pericolose ovvero di merci in colli o contenitori e così via. 


(�) Richiamando integralmente gli obblighi imposti dal T.U. 81/2008 in capo al datore di lavoro, basti in questa sede menzionare quelli di valutazione, eliminazione, riduzione al minimo di tutti i rischi, di programmazione della sicurezza e prevenzione, nonché di informazione, formazione e addestramento.


(�)  Cfr. articoli 17, 28 e 29, d. lgs. 81/2008. Anche in ambito portuale, la valutazione dei rischi rientra tra gli obblighi non delegabili del datore di lavoro. 


(�)  In proposito, va tenuto presente che spetta al c.d. terminalista – in quanto gestore e custode dell’area demaniale ad esso riservata – tutelare non solo i lavoratori addetti alle operazioni portuali, ma anche tutti quei soggetti terzi – personale di bordo, agenti marittimi, spedizionieri, artigiani, autonomi etc. – che, pur non legati da un vincolo di affidamento diretto, abbiano comunque accesso sia alla zona di banchina che a quella di piazzale (trovandosi così esposti a buona parte dei rischi connessi a tale attività: es. investimento, caduta dei carichi, etc.). 


(�) Per un completo inquadramento di queste figure, si vedano le relazioni di C. Cardillo e P. Astegiano. Cfr. anche C. Medina, L’armatore, in Trattato breve di diritto marittimo, 2007, Giuffrè ed., 119 – 129; G. R. Baccelli, Il comandante di nave, in Trattato breve di diritto marittimo, 2007, Giuffrè ed., 151 – 159. 


(�) Sul punto, si richiamano ancora una volta le relazioni di M. Basilico e G. D’Aste. 


(�) Nel silenzio della legge, la situazione risulta ancora più complessa a causa dei dubbi relativi all’inquadramento del contratto stipulato tra operatore portuale e l’utente – in proposito, v. la nota 24 – e dei problemi inerenti alla legge applicabile alle navi battenti bandiera straniera (sulle prospettive evolutive in merito a tale ultimo profilo, cfr. S. M. Carbone, Dallo Stato della nazionalità della nave allo Stato di radicamento non occasionale della nave nella disciplina del lavoro marittimo, in Dir. Mar., 2009, 81 – 89; dello stesso A., Les aspects qui rentrent dans la sphère d’application de la loi applicable aux obligations extracontractuelles de droit maritime, in Conflits de lois en droit maritime, 2009, Martinus Nijhoff Publiscers, 226 – 231). 


(�) Cfr. R. Pollastrini, Il controllo dello Stato di approdo: un utile strumento. Breve analisi dei principali aspetti giuridici, in Dir. Mar, 2009, 902 – 907. Con riguardo alle principali Convenzioni internazionali di riferimento, v. in particolare la nota 2.


(�) In proposito, cfr. Cass. pen, sez. IV, 15 gennaio 2003, n. 16028, ove si afferma che «…è ius receptum che delle operazioni di carico e scarico è responsabile il comandante della nave. Si è infatti pacificamente affermato in tema di prevenzione degli infortuni sul lavor , che il comandante della nave, in forza della disposizione di cui all'art. 295 c. nav. (che a lui attribuisce in modo esclusivo la direzione della manovra e della navigazione, con ciò escludendo che altri possa ingerirsi in tale attività) e sulla base dei principi generali in materia di tutela del lavoro, è responsabile dei danni occorsi agli addetti alle operazioni di carico e scarico, in conseguenza della cattiva installazione e della inesatta gestione di una apparecchiatura utilizzata a bordo, comunque, non in grado di assicurare la incolumità degli addetti, senza che possa seguirne esonero per assunta mancanza di cognizioni tecniche circa il funzionamento e l'uso dell'apparecchiatura medesima, causa diretta dell'infortunio, avendo egli obbligo (in una tale situazione di ignoranza) di avvalersi dell'intervento di tecnici in grado di procedere alle necessarie verifiche e di adottare le misure del caso (Cassazione penale, sez. IV, 3 ottobre 1989, Spina).» e che  «…agli effetti penali il comandante della nave, ovvero l'ufficiale di bordo da costui delegato, è destinatario, durante le operazioni di carico e scarico, delle norme di prevenzione degli infortuni sul lavoro (Cassazione penale, sez. IV, 1 febbraio 1991, Caldarella; Cass. pen., sez. IV, 23 giugno 1988, cit.)». Nella medesima direzione, Cass. pen., sez. IV, 16 dicembre 2003, n. 7214; Cass. pen., sez. IV, 2 maggio 2000, n. 7409.  


(�) La consegna o la presa del carico può ben avvenire in conto terzi, ovvero su richiesta e nell’interesse del cliente (il mittente e/o il ricevitore della merce).


(�)  Il d. lgs. 272/1999 dedica anche l’articolo 20 alle «operazioni su vagoni ferroviari». Nondimeno, la disposizione contiene specifici accorgimenti che il datore di lavoro deve far rispettare durante il carico e lo scarico sui o dai carri, senza cioè fare riferimento alle possibili interferenze con le operazioni di manovra.


(�) Vedasi, con riguardo all’esperienza genovese, il “Regolamento per l’esercizio delle operazioni ferroviarie portuali nel porto di Genova”(approvato dal Comitato Portuale nella seduta del 11 settembre 2009). In particolare, si rinvia agli articoli 7 (che – richiamate le vigenti norme per il servizio di manovra stabilite dal gestore dell’infrastruttura nazionale (R.F.I.  S.p.a.) – affida il coordinamento, la programmazione operativa e la sorveglianza delle operazioni ferroviare all’impresa di manovra) e 8 (relativo all’adozione di un “Piano di sicurezza della movimentazione ferroviaria”, contenente anche la descrizione delle operazioni da effettuare e le disposizioni di sicurezza sul lavoro).


(�) Le “procedure” esaminate prevedono: il c.d. fermo delle operazioni – che consiste nella sospensione delle attività di movimentazione e della circolazione dei veicoli pesanti e leggeri nei pressi delle linee interessate dal transito – durante dell’arrivo del convoglio e il suo conseguente sganciamento; l’espletamento delle attività di carico e scarico da parte dei lavoratori dell’impresa terminalista; la riconnessione con la motrice e l’allontamento della tradotta a cura degli addetti dell’impresa di manovra, una volta eseguiti i controlli di verifica sugli organi di agganciamento e di frenatura. 


(�) Inedita presso l’autore.


(�) Meritano di essere ricordati gli aspetti relativi: all’ambito di applicazione (esteso a tutte le operazioni e servizi portuali di cui all’art. 16 della l. 84/1994 (s.m.i.) svolti a terra e – novità sul punto –  «a bordo di navi battenti bandiera nazionale o estera»); alla nozione di «datore di lavoro portuale» (individuato nel soggetto di cui all’articolo 2, comma 1, lett. b) del d. lgs. 81/2008 – ossia il titolare del rapporto di lavoro ovvero colui che ha la responsabilità dell’organizzazione stessa o dell’unità produttiva in quanto esercita poteri decisionali e di spesa  –  all’interno dell’impresa autorizzata ex art. 16 l. 84/1994), volta a estendere il c.d. criterio sostanzialistico anche al settore portuale; all’esplicita menzione della figura dei Rappresentanti dei lavoratori per la sicurezza di sito produttivo (RLSS); all’ampliamento dei contenuti del documento di valutazione dei rischi (in particolare, in caso di interazione tra mezzi e attrezzature e personale a piedi – anche non dipendente dell’impresa – e di affidamento di lavori in appalto). Ancora, mentre gli obblighi specifici rivolti al datore di lavoro (es. in tema di accesso alle navi e alle stive, utilizzo di veicoli, movimentazione di contenitori, etc.) rimangono nella sostanza immutati, la bozza richiede che siano adempiuti previo coordinamento con il comandante della nave.


(�) Nel caso di navi che effettuano un servizio di linea, dopo il primo inoltro il soggetto legalmente obbligato è tenuto a comunicare solo eventuali successive modifiche o variazioni.  


(�) Si veda, a titolo esemplificativo, quanto previsto per l’imbarco e lo sbarco dei carichi solidi alla rinfusa. In questo caso, il Decreto Dirigenziale del Ministero dei Trasporti – Comando generale della Capitaneria di Porto del 31 ottobre 2007, n. 1177 impone la compilazione congiunta, da parte del comandante della nave e del responsabile del terminal (o dei loro rappresentanti), di un prestampato contenente domande relative al naviglio e alla navigazione. Perché le operazioni si svolgano in sicurezza, è necessario che tutti i requisiti ricevano risposta positiva.  


(�) Il meccanismo così architettato pare tenere in giusta considerazione anche le esigenze di speditezza dei traffici marittimi, dal momento che non impone oneri eccessivamente gravosi in capo agli operatori commerciali.  La soluzione risulta pertanto più equilibrata di quella ipotizzata nella prima bozza di revisione – che avrebbe dovuto formare il Titolo XII del d. lgs. 81/2008, poi stralciato a causa della fine anticipata della XV Legislatura – secondo cui l’accesso a bordo avrebbe dovuto essere preceduto dall’ispezione congiunta del comandante e del datore di lavoro di tutti i luoghi interessati dall’effettuazioni delle operazioni, per verificarne l’idoneità e indicare le misure tecniche da adottare. 


(�) Sul punto si rinvia allo studio di P. Turnbull, Sistemi formativi e di qualificazione del settore portuale dell’UE: la situazione attuale e la visione dell’ETF, 2009. 


(�) In proposito, l’art. 14, comma 1, l. n. 84/1994 prevede che, ferme restando le competenze attribuite dalla legge alle Autorità Portuali, spettano all’Autorità Marittima le funzioni di polizia e di sicurezza previste dal codice della navigazione e dalle leggi speciali, e le rimanenti funzioni amministrative.


(�) Ai sensi dell’articolo 6, l. n. 84/1994, esse risultano dotate di poteri di regolamentazione e di ordinanza anche in riferimento alla sicurezza rispetto a rischi di incidenti connessi a tali attività ed alle condizioni di igiene del lavoro. Il riconoscimento è poi confermato dall’articolo 24, comma 2-bis, l. cit., che attribuisce alle medesime poteri di vigilanza e ed i connessi poteri di polizia amministrativa». Da notare che, in attesa di un complessivo riordino delle competenze in materia di vigilanza, anche l’art. 13, comma 3, d. lgs. 81/2008, fa salve le attribuzioni sia delle Autorità Marittime sia delle Autorità Portuali. 


(�) Cfr. articolo 15, l. 84/1994.


(�) Cfr. articolo 7, d.lgs. 272/1999. 


(�) Cfr. quanto anticipato alla nota 19. Nonostante le diverse scelte praticate, i principali tratti che accomunano le soluzioni adottate sembrano essere la promozione di una presenza capillare dei RLS aziendali e, soprattutto, la costituzione di un sistema operativo integrato (SOI) tra le amministrazioni aventi funzioni di indirizzo, di prevenzione e di vigilanza.


(�) Il documento, denominato “Protocollo per la realizzazione di alcune previsioni della sez. VII, capo III, titolo I, d. lg.vo n. 81/2008”, è stato siglato il 28 ottobre 2008 da FILT-CGIL, FIT-CISL, UILTRASPORTI, Assoterminal, Assologistica, Assoporti e FISE-Uniport. L’accordo integra la disciplina legislativa della figura del RLS e, in particolare, quella del RLS di sito (articoli 47 – 50 T.U.)


(�) Nello specifico, sono stati consultati esponenti degli armatori, delle imprese portuali e delle imprese di manovre ferroviarie, nonché funzionari dell’Autorità Portuali e rappresentanti dei lavoratori. 





