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PROVVEDIMENTO DEL PRESIDENTE N.71/2024

Oggetto: Adozione del piano dell’organico del porto dei lavoratori delle imprese di cui agli artt.
16, 17 e 18 della legge 84/1994. Aggiornamento 2023.

Il Presidente
VISTO l'articolo 8, comma 3, lettera s-bis) e comma 3 bis) della Legge n.84/1994 e ss.mm./ii.
(di seguito anche “Legge”);
VISTO l'articolo 9, comma 5, lettera m-bis) della legge;
VISTO il Decreto n. 88/2021 dell’allora Ministro delle Infrastrutture e della Mobilita Sostenibili,
con il quale il dott. Luciano Guerrieri € stato nominato Presidente dell’Autorita di Sistema
Portuale del Mare Tirreno Settentrionale (di seguito, per brevita, anche “AdSP MTS”), per la
durata di un quadriennio con decorrenza dal 14 marzo 2021;
VISTO il Provvedimento segretariale n.190/2023, con il quale é stato affidato alla ISFORT S.p.A.
I'incarico di effettuare un’analisi specialistica per supportare I’Area Lavoro portuale dell’Ente
nella redazione dell’aggiornamento per I'anno 2023 del Piano dell’Organico dei lavoratori dei
porti di competenza (di seguito, per brevita, anche “P.0.P.”);
VISTA la bozza del citato documento, predisposta dall’Area Lavoro portuale dell’AdSP;
PRESO ATTO della posizione espressa dall’Organismo di partenariato e dalle Commissioni
consultive locali riunitesi nelle sedute del 23 aprile 2024;
VISTA la Delibera n.17 del 24 aprile 2024 con la quale il Comitato di Gestione dell’AdSP ha
espresso parere favorevole all’adozione del Piano dell’organico dei lavoratori dei porti;
SENTITO, per i profili riconducibili al trattamento dei dati personali, il Dirigente Controlli
interni, Anticorruzione, Trasparenza e formazione;
SENTITO, per quanto di competenza, il Segretario Generale;

VISTI gli atti d’ufficio;
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DISPONE

1. E adottato I'aggiornamento del Piano dell’organico del porto dei lavoratori delle imprese di
cui agli articoli 16, 17 e 18 della Legge, per 'anno 2023, nella versione allegata al presente
provvedimento.

2. Copia del presente Provvedimento e dell’allegato documento sono trasmesse alle Direzioni
dell’Ente e all’Ufficio Territoriale Portuale di Piombino, per opportuna conoscenza.

3. Copia del presente Provvedimento e trasmessa alla Direzione Demanio e Lavoro portuale
nonché — ai fini degli obblighi di pubblicazione nella sezione “Amministrazione trasparente”
del sito istituzionale dell’Ente, di cui al D.Lgs. n.33/2013 e ss.mm./ii. — alla Direzione

Trasparenza, Anticorruzione, Formazione e Promozione.

Livorno, (data della firma)

IL PRESIDENTE

LUCIANO
GUERRIERI
15.05.2024
09:16:25
GMT+01:00
Predisposto: Il Capo Area Lavoro portuale ePIETRO COSENTINO
13.05.2024 15:19:34
GMT+01:00
Approvato: Il Dirigente Demanio e Lavoro portuale Fabrizio MARILLI
14.05.2024 08:58:23
GMT+01:00
Visto: Il Segretario Generale MATTEO PAROLI
14.05.2024 13:10:38
GMT+01:00
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Autorita di Sistema Portuale del Mar Tirreno Settentrionale

Piano Organico Porto 2021 — 2023

Aggiornamento 2023

(articolo 8, comma 3, lett. s-bis, della legge n.84 del 1994)



Il presente documento e stato redatto dall’Area Lavoro portuale (Direzione Demanio e Lavoro
Portuale) dell’Autorita di Sistema Portuale del Mar Tirreno Settentrionale in collaborazione con la
societa ISFORT S.p.a. | dati utilizzati nel Piano sono stati rilevati al 30 giugno 2023 e ove possibile

anche al 31 dicembre 2023

Edizione di GIUGNO 2024



INDICE
O S =T 4 =T PP PO PP 4
Yol o T [ (o 0= =T = [T PRI 5
2.1, 11 coNtesto iNtErNAZIONAIE .. ...ei ittt et ettt et et 5
2.2. ll posizionamento dell’ AdSP MTS ...ttt e e e e e be e e e eearaee e 9
3. Leimprese portuali @X art. 16 L. 8471994 .........ooveeoeeeee ettt eeteeete et e e e eveeteeene s 12
4. 1l quadro del lavoro in porto (Livorno € Piombino).........ccceeeiieeciiiccie e 14
5. Le criticita emerse nel Piano Organico Porto 2021-2023 ........cceeeceeeiieeeieeeeseeeeceeeeesreeesrreesseeeeenes 16
6. Irisultati conseguiti: dematerializzazione di atti e di procedure in materia di lavoro portuale.... 17
7. Gli approfondimenti dell’aggiornamento al Piano per 'anno 2023 .........ccccoeveevieeevieecevee e, 18
2% B X TUT ] oY T X [ ¥ =TT o 1T TP PRSP 19
B A o I Y= a1 o1 T o1 USSR 22
7.3. Mansioni portuali e previsioni di iIMPIEZO0......cccuviieiiiiieie et 26
7.4. La questione delle disabilita........cccoieiiiieiiii e 30
7.5. L'avvio della sperimentazione dell’esoscheletro..........ccooveveiieiiieiciee e 34
8. L'Agenzia di fornitura di manodopera di lavoro Portuale........cccoccveeeeeiiiee i, 37
9. CONCIUSTIONI .ttt ettt ettt ettt et e e b st e shee st e bt e et e bt e eb e et e s mte s e e nbeenresabeennees 40



1. Premesse

Il presente Piano dell’Organico dei lavoratori dei Porti (d’ora in avanti anche “P.0.P.”)
rappresenta un aggiornamento in jtinere del precedente documento adottato dal
Presidente dell’Autorita di Sistema Portuale del Mar Tirreno Settentrionale (d’ora in poi
anche AdSP MTS) con proprio provvedimento n.43 del 07 marzo 2022 nonché una tappa del
percorso di approfondimento gia avviato con I'ISFORT (societa di consulenza che vanta
un’ampia esperienza in materia di shipping e lavoro portuale) e orientato a focalizzare,
sempre pil puntualmente, I'attenzione dell’ Amministrazione verso le dinamiche del lavoro
portuale, nella convinzione che tale argomento sia assolutamente strategico ai fini del
miglioramento della posizione competitiva dei porti del sistema.

In particolare, i capitoli che seguono intendono sviluppare riflessioni e approfondimenti sui
seguenti quattro filoni argomentativi:

— Il'aggiornamento dell’attuale scenario di contesto nel mondo dello shipping e del
lavoro in porto, a livello nazionale e internazionale, anche in considerazione
dell’evoluzione del quadro geo-politico in atto;

— I'evoluzione del quadro della forza lavoro presente in porto;

— la verifica ex post delle criticita emerse nel corso del 2021 e del 2022 e
I'approfondimento di nuovi argomenti introdotti dal management e dagli
stakeholders dell’ AdSP;

— I'eventuale revisione delle azioni future da porre in essere per il raggiungimento

degli obiettivi prefissati.



2. Scenario generale

2.1. Il contesto internazionale
Lo scenario internazionale al termine dell’anno in corso si presenta, rispetto a quello

delineato nell’aggiornamento del P.O.P. del 2022, con maggiori criticita.

Infatti, nonostante la conclusione della fase piu acuta della pandemia COVID — 19 possa
essere ormai ritenuta un dato acquisito, d’altro canto non si puo trascurare che la guerra in
Ucraina non sembra ancora aver trovato la via della pace e né tanto meno quella di una
tregua stabile, senza considerare che a partire dal 7 ottobre scorso si & aperto un nuovo ed

aspro fronte di guerra in Palestina tra lo Stato Israeliano ed il gruppo terroristico di Hamas.

Si tratta di tensioni che incidono sostanzialmente sull’intero scenario economico globale,
incrementando quella percezione di incertezza che lo aveva gia caratterizzato nell’anno

passato.

Le gia pessimistiche previsioni messe a punto durante la fase pandemica dai principali
osservatori internazionali sulla congiuntura economica planetaria, sono state riviste al
ribasso per tenere conto degli effetti negativi sui consumi, sugli investimenti e sul commercio
estero di una serie di fattori quali la crescita dei prezzi delle materie prime energetiche
determinate, da una parte, dal perdurare del conflitto Russo — Ucraino e delle correlate
pesanti sanzioni imposte alla Russia, dall’altra dall’inevitabile impatto negativo — soprattutto
sul prezzo del petrolio e dei suoi derivati — dell’esplosione del recente conflitto in corso nella

striscia di Gaza.

Se dunque la chiusura della fase critica del COVID-19 aveva consentito da una parte il

recupero delle economie, dall’altra I'ampliarsi dei fronti di guerra fiacca la ripresa.

In questo contesto socio — economico, il commercio marittimo globale, nel 2023, ha subito
I'impatto delle crisi con un aumento degli scambi piuttosto contenuto secondo le stime si
attesta intorno allo 0,4% in pil rispetto al 2022), mentre il PIL dovrebbe crescere del 2,7%
rispetto all’lanno precedente, con una flessione consistente rispetto alla crescita registrata

nel 2022 sul 2021 del 3,2%.
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L’Italia & uno dei principali Paesi esportatori all’interno dell’Unione Europea, collocandosi al
3° posto dopo Germania e Olanda. In questi 12 anni (periodo 2010-2022) essa ha mostrato
un significativo dinamismo sul piano del commercio estero (+5,3% medio annuo),
soprattutto a partire dalla crisi legata al Covid-19, quando il commercio estero & ripreso con
forza, trascinato verso l'alto, sia dalla ripresa dei consumi, sia dalla necessita di ricostituire
gli stock lungo le varie filiere. Meglio dell’ltalia solo i Paesi Bassi (+6,5%) e la Spagna (+6,3%).
Va ricordato che i Paesi Bassi, nel quadro europeo, rappresentano un caso particolare,
I’esempio di un piccolo Paese (dal punto di vista demografico), con una forte propensione al
commercio estero, dimostrata sia dal suo peso sul Pil, sia dall’export medio per azienda, uno

dei piu alti tra i Paesi dell’'Unione (Graf. 1).

Graf. 1 — Andamento Commercio estero Italia (2013-2022), in milioni di tonnellate.
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Fonte: SRM, su dati ISTAT Coeweb, 2023.

L’Italia € anche uno tra i maggiori esportatori a livello mondiale, collocandosi al settimo posto
dopo Cina, Stati Uniti, Germania, Olanda, Giappone e Corea del Sud. E inoltre, tra i grandi
Paesi, uno di quelli con la piu elevata incidenza del rapporto export +import/Pil, dimostrando
cosi un alto livello di apertura ai mercati esteri. Va tenuto presente, che in generale i Paesi

piu piccoli, ma a forte sviluppo industriale e commerciale, hanno una piu alta apertura ai
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mercati esteri rispetto ai maggiori, per i quali il mercato interno tende a pesare di piu (vedi

il caso degli Stati Uniti).
Le dinamiche dello shipping e della portualita

Le dinamiche degli scambi commerciali, nonostante le tensioni internazionali, hanno
continuato ad alimentare I'andamento del traffico marittimo mondiale. Gli anni 2020 e 2022
sembrano essere due anni contrassegnati dalle crisi: il primo come conseguenza della
pandemia, il secondo come conseguenza della guerra e delle inevitabili tensioni geopolitiche,
con tutti i loro effetti negativi. Il risultato, € stato una significativa contrazione del traffico
container nel 2022 quantificabile in un -3,9%, il valore piu alto dai tempi della crisi finanziaria
del 2009, rimasto sostanzialmente stabile nel 2023 anche in considerazione del perdurare

delle tensioni internazionali (Graf. 2).

Graf. 2 — Evoluzione del Traffico container mondiale (2012-2023) (Milioni di TEU)
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Il traffico container (al netto delle attivita di trasbordo e feeder?), nel 2022, é stato stimato
in 173,7 milioni di Teu, con una flessione del -3,9% rispetto al 2021. | flussi in export sono
diminuiti in tutte le grandi aree geografiche, con I'eccezione dell’Africa sub-sahariana. Anche

il traffico infra-regioni & diminuito (-1,9%), anche se in modo meno significativo.
Focus sulla portualita europea e nazionale

Nel 2022, i porti censiti del Mediterraneo (non italiani) hanno movimentato
complessivamente 42,5 Milioni di TEU con una diminuzione dell’1,0% rispetto al 2021. Nel
2023 il traffico container sulla rotta Asia Mediterraneo ha registrato un balzo del 20,5%
premiando anche i porti del Nord Est guidati da Trieste. Un'espansione che ha ridotto il
divario con gli scali del Nord Europa. Ma nel 2024 |a geopolitica e i nuovi conflitti stanno di

nuovo la capovolgendo la situazione.

Nel 2022 il traffico container nei porti italiani si € attestato intorno agli 11,5 Milioni di TEU
con un aumento del 2,4% sullo scorso anno. L'incremento ha riguardato un po’ tutti i porti
maggiori, tranne quelli di Genova (-1,0%), Livorno (-5%), La Spezia (-8,2%) e Salerno (-13,7%).
In forte ripresa il porto di Trieste (+15,9%) dopo la riduzione dei traffici dello scorso anno.
Tra gli altri porti, buono I"'andamento di Savona (+19,4%) e Ravenna (+7,3%). Per quanto
riguarda i porti di transhipment, Gioia Tauro, con un +7,1% ritorna su valori raggiunti alcuni
anni fa (sopra i 3 milioni di TEU), mentre gli altri due, Taranto e Cagliari, in grave crisi dopo
I'uscita rispettivamente di Evergreen e Hapag Lloyd, tornano crescere anche se con volumi

di molto ridimensionati rispetto al passato (Graf. 3).

1 Una nave feeder trasporta il carico da/verso porti minori, a una nave pil grande. Infatti, le navi piu piccole
possono transitare in diversi porti, riducendo le soste delle navi pit grandi. Puo trattarsi di una chiatta o di un
peschereccio.

Solitamente queste navi di piccole o medie dimensioni (ad esempio 50-500 TEU) collegano un porto servito
da una linea ad altri porti non serviti, svolgendo la cosiddetta attivita di feederaggio. Questo fenomeno si &
sviluppato notevolmente con I'introduzione delle grandi navi portacontainer, che toccano pochissimi porti
hub e sono al centro di un’intensa rete di feederaggio o trasbordo.



Graf. 3 — Evoluzione del Traffico container nazionale (2012-2022) (TEU)

Porto 2019 pLipli} 2021 2022 Var %
Genova 2.615.375 2.352.769 2557.847 2.532.532 -1,0%
La Spezia 1.409.381 1.173.660 1.375.626 1.262.496 -8,2%
Trieste 789.594 776.022 757.255 877.795 15,9%
Livorno 789.833 716.233 791.356 751.811 -5,0%
Napoli 681.929 643.540 652.599 687.005 5,3%
Venezia 593.070 529.064 513.814 533.991 3,9%
Salerno 414.220 377.886 419.102 361.884 -13,7%
Savona 54.542 146.081 223.265 266.591 19,4%
Ravenna 218.138 194.868 212.926 228.435 7,3%
Ancona 176.193 158.677 167.338 165.346 -1,2%
Cagliari 151.405 68.406 109.653 140.216 27,9%
Civitavecchia 112.249 106.695 100.248 112.200 11,9%
Marina di Carrara 81.156 86.332 101.288 101.685 0,4%
Bari 82.627 71.248 70.254 65.729 -6,4%
Catania 63.179 62.177 58.471 51.666 -11,6%
Taranto - 5.512 11.841 29.825 151,9%
Palermo 14.104 13.294 14.107 13.962 -1,0%
Totale 8.246.995 7482464 8136990 8.183.169 0,6%
Altri porti 13.796 11.320 13.196 12.831 -2,8%
Tot senza Gioia T 8.260.791 7.493.784 8.150.186 8.196.000 0,6%
Gioia Tauro 2522874 3.193.364 3.146.533 3.370.000 7.1%
Totale Italia 10.783.665 10.687.148 11.296.719 11.566.000 2,4%

Fonte: Assoporti, 2023

Nel 2023 i dati disponibili relativi al periodo gennaio-settembre? mettono in evidenza un calo
netto del traffico contenitori a livello nazionale del 4,4% rispetto al medesimo periodo del
2022, con punte superiori al 10% di calo in particolare negli scali maggiori del Paese. Solo lo
scalo di Savona registra in tale periodo una crescita del traffico container leggermente

superiore al 7%, dovuta alla progressiva attivazione del terminal di Vado.

2.2. |l posizionamento dell’AdSP MTS
L'analisi dell’landamento dei traffici marittimi dei porti dell’Autorita di Sistema del Mar

Tirreno Settentrionale si presta ad una duplice lettura, da una parte, dal confronto con i dati

2 |’aggiornamento dei dati nazionali pud essere consultato nel documento “port infographics 2024” redatto
da Assoporti e SRM e disponibile sul sito di Assoporti ed al link https://www.assoporti.it/media/13754/port-
infographics-24.pdf
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relativi all’anno passato si rileva la sostanziale uscita dei porti dell’ AdSP dal biennio della crisi
pandemica, dall’altra, prendendo in considerazione il periodo pre-Covid (2019), il ritardo con
cui il sistema portuale nel suo complesso sta recuperando le posizioni perdute nel corso della

pandemia.

Secondo quanto riportato dai report statistici pubblicati dall’” AdSP MTS i dati sui traffici
passeggeri esprimono chiaramente questo fenomeno facendo registrare un +58,3 % rispetto
al 2021, con numeri superiori a 7 milioni di unita, di cui oltre 3 milioni (3.060.797) di

passeggeri ferry nel solo porto di Livorno (+37,4%).

Crescita decisamente pili robusta per il mercato delle crociere, che ha chiuso il 2023 pil che
decuplicando il numero di passeggeri rispetto al 2021, raggiungendo quota 656mila
passeggeri, di cui 634mila nel solo scalo labronico. In risalita anche il traffico traghetti, con 7
milioni di passeggeri e una crescita del 26,3% nel periodo considerato. | dati registrano la
sostanziale tenuta per il settore delle merci che, globalmente, chiude il 2023 con 35.452.110
tonnellate (piu di 30 milioni nel porto di Livorno) e una flessione del 8,1% rispetto al 2021.
Nel dettaglio, le rinfuse liquide hanno chiuso con un meno 3,5% rispetto al 2021, a 7.155.883
tonnellate. In calo anche le rinfuse solide, dell’32,3% sul 2021, a quota 1.629.362 tonnellate
di merce. In tenuta il traffico rotabile, che ha archiviato I'anno con un -3,1% sul 2021, a quota
553.018 mezzi rotabili movimentati, di cui 467.312 a Livorno (-8,4%). In lieve calo anche il
traffico containerizzato. Nei 12 mesi appena trascorsi, sono stati movimentati
complessivamente 669.483 container, quasi tutti imbarcati/sbarcati nel solo porto di

Livorno.

L’analisi per porti evidenzia anche il deciso aumento di traffico dello scalo piombinese, che
ha archiviato I'anno con 5.116.331 tonnellate di merce e un +20,9% rispetto al 2021. Un dato

importante alla luce della situazione di difficolta delle principali industrie.

In lieve aumento tutti i principali parametri di traffico, a cominciare dai rotabili, che hanno
raggiunto quota 85.706 unita (+4,4%) e dai passeggeri ferry, cresciuti nel complesso del
17,1%, a 3.347.404 unita. In ripresa il traffico crocieristico: nel 2023 sono transitati dalle
banchine del porto 3.368.772 passeggeri, con un aumento del 17,8% rispetto al 2021 (Tab.
1).
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’Tab. 1 - Traffico generale AdSP Mare Tirreno Settentrionale{

Porto di Livorno Porto di Piombino Totale AdSP
Tipologia traffico Var. % Var. % Var. % 2021
2021 2022 2023 2021-2023 2021 2022 2023 2021-2023 2021 2022 2023 2023
Traffico totale (ton) 34.346.072 31.909.489 30.335.779 -11,68%  4.228.555 4.277.748 5.116.331 20,99% 38.574.627 36.187.237 35.452.110 -8,09%
Rinfuse liquide 7.368.613  6.344.401 6.354.473 -13,76% 43.540 64.829 801.410 1740,63% 7.412.153 6.409.230 7.155.883  -3,46%
Rinfuse solide 749.349 693.881 598.652 -20,11% 1.658.201 1.165.621 1.030.710 -37,84% 2.407.550 1.859.502 1.629.362 -32,32%
Container (tonn.) 8.750.492  7.789.051 6.908.885 -21,05% 0 667 425 - 8.750.492 7.789.718 6.909.310 -21,04%
Ro-Ro 15.590.786 14.820.863 14.561.499 -6,60%  2.819.259 3.036.819 3.281.087 16,38% 18.410.045 17.857.682 17.842.586  -3,08%
Altre merci 1.886.832 2.261.293 1.912.270 1,35% 7.555 9.812 2.699 -64,28% 1.894.387 2.271.105 1.914.969 1,09%
Numero di navi 5.962 5.948 5939 -0,39% 12.607 13.838 14.241  12,96% 18.569 19.786 20.180 8,68%
Container (TEU) 791.356 751.811 669.414 -15,41% 0 61 69 - 791.356 751.872 669.483  -15,40%
Passengeri (unita) 1.603.815 2.283.103 3.695.679 130,43% 2.859.796 3.181.707 3.368.722 17,80% 4.463.611 5.464.810 7.064.401 58,27%
Ferry 2.226.765 2.811.322 306.797 -86,22% 2.858.060 3.167.093 3.347.404 17,12% 5.084.825 5.978.415 3.654.201 -28,14%
Cruise 56.338 437.670 634.882 1026,92% 1.736 14.614 21.318 1128,00% 58.074 452.284 656.200 1029,94%
Ro-Ro (unita) 509.989 480.873 467.312  -8,37% 82.129 85.114 85.706  4,36% 592.118 565.987 553.018  -6,60%
Auto nuove (unita) 467.338 491.159 550.966 17,89% 0 0 0 - 467.338 491.159 550.966 17,89%

Fonte: AdSP MTS, 2024
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3. Le imprese portuali ex art. 16 L. 84/1994

Nel presente capitolo vengono elencate le imprese portuali che sono state autorizzate, per

I’anno 2023, allo svolgimento di operazioni e servizi portuali ai sensi dell’art.16 della L.84/94

nei porti di competenza dell’Autorita di Sistema Portuale del Mar Tirreno Settentrionale.

PORTO DI LIVORNO

IMPRESA AUTORIZZATA ATTIVITA” | ARTICOLO TIPO OPERAZIONI/SERVIZI PORTUALI
Atlas srl Operazioni | Art.16/18 tutto il ciclo operativo c/o terzi
Comp. impresa lav. portuali srlu Operazioni | Art.16/18 tutto il ciclo operativo c/o terzi
Compagnia portuale livorno sc Operazioni | Art.16 tutto il ciclo operativo c/o terzi
F.lli Bartoli srl Operazioni | Art.16/18 tutto il ciclo operativo c/o terzi
Grandi molini italiani spa Operazioni | Art.16/18 tutto il ciclo operativo c/o proprio
L.t.m. livorno terminal marittimo srl | Operazioni | Art.16/18 tutto il ciclo operativo c/o terzi
Livorno reefer srl Operazioni | Art.16 deposito e movimentazione c/o terzi
Lorenzini & c. srl Operazioni | Art.16/18 tutto il ciclo operativo c/o terzi
N. Tozzi srl Operazioni | Art.16/18 tutto il ciclo operativo c/o terzi
Marterneri srl Operazioni | Art.16/18 tutto il ciclo operativo c/o terzi
Sealiv srl Operazioni | Art.16 deposito e movimentazione c/o terzi
Seatrag autostrade del mare srl Operazioni | Art.16 tutto il ciclo operativo c/o terzi
Silos e magazzini del tirreno spa Operazioni | Art.16/18 tutto il ciclo operativo c/o terzi
Sintermar spa Operazioni | Art.16/18 tutto il ciclo operativo c/o terzi
Sintermar darsena toscana srl Operazioni | Art.16/18 tutto il ciclo operativo c/o terzi
Terminal calata orlando srl Operazioni | Art.16/18 tutto il ciclo operativo c/o terzi
Terminal darsena toscana srl Operazioni | Art.16/18 tutto il ciclo operativo c/o terzi
Uniport Livorno sc Operazioni | Art.16 tutto il ciclo operativo c/o terzi
A. Bettarini e figli srl Servizi Art.16 noleggio mezzi di sollevamento
Compagnia portuale livorno sc Servizi Art.16 controllo della merce
trasferimento della merce
sistemazione della merce
Consorzio trasp. portuali riuniti Servizi Art.16 trasferimento della merce
Cooperativa porto mediceo arl Servizi Art.16 controllo della merce
sistemazione della merce
trasferimento di merce
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Cora trasporti sc Servizi Art.16 trasferimento della merce

Coremas srl Servizi Art.16 controllo della merce

Fagioli spa Servizi Art.16 noleggio mezzi di sollevamento
trasferimento della merce

Inter repairs nord srl Servizi Art.16 controllo della merce

Seatrag autostrade del mare srl Servizi Art.16 trasferimento della merce

Studio tecnico navale orsini srl Servizi Art.16 controllo della merce

Uniport livorno sc Servizi Art.16 connessi al trasferimento della merce

PORTO DI PIOMBINO

IMPRESA AUTORIZZATA ATTIVITA’ ARTICOLO TIPO OPERAZIONI/SERVIZI
Compagnia Portuali sc operazioni | Art.16/18 tutto il ciclo operativo c/o terzi
Liberty Magona srl operazioni | Art.16/18 tutto il ciclo operativo c/o proprio
Moby spa operazioni | Art.16 tutto il ciclo operativo c/o terzi
Permare srl operazioni | Art.16 tutto il ciclo operativo c/o terzi
Piombino Logistics spa operazioni | Art.16/18 tutto il ciclo operativo c/o proprio
Sales spa operazioni | Art.16/18 tutto il ciclo operativo c/o proprio
S.m.e.p.p. spa operazioni | Art.16 tutto il ciclo operativo c/o terzi
Compagnia Portuali sc servizi Art.16 PORTO DI PIOMBINO

controllo delle merce
trasferimento della merce;
sistemazione della merce

PORTO DI PORTOFERRAIO

trasferimento della merce
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S.m.e.p.p. spa servizi Art.16 controllo della merce
sistemazione

della merce

trasferimento della merce
noleggio di mezzi di sollevamento

verticale

4. 1l quadro del lavoro in porto (Livorno e Piombino)

Il numero complessivo di addetti presenti nei porti di Livorno e di Piombino & diminuito, tra
il 2022 ed il 2023, di 46 unita. La flessione & stata per lo pil concentrata nel segmento
operativo del lavoro portuale (-133 addetti), mentre al contrario la componente
amministrativa, dopo una lunga fase di contrazione, & tornata a crescere (+87 addetti).
Guardando poi alle dinamiche interne ai singoli scali si pud notare che il calo dell’AdSP sia
dovuto soprattutto al calo degli addetti operativi del Porto di Livorno (-101 addetti),
piuttosto che del porto di Piombino (-32 addetti). Il numero complessivo di addetti del porto
di Livorno subisce una decisa contrazione, soprattutto tra le imprese concessionarie ex art.
18 della L.84/94 (-59 addetti) e, anche se in misura minore, tra quelle ex art. 16 della L.84/94
operazioni (-20 addetti) (Tab. 2).
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Tab. 2 - Il quadro del lavoro portuale dell’AdSP MTS

Porto Livomo
Operativi Amministrativi Totali
2019 2020 2021 2022 2023 2019 2020 2021 2022 2023 2019 2020 2021 2022 2023
(1° POP)[(2° POP)[(3° POP)|(4° POP)|(5° POP)|(1° POP)|(2° POP)[(3° POP)|(4° POP)|(5° POP)|(1° POP)|(2° POP)|(3° POP)|(4° POP)|(5° POP)

ART. 18 609 602 610 667 608 172 143 147 114 180 781 745 757 781 788
ART. 16 -
OPERAZIONI 417 404 358 403 383 48 33 31 30 41 465 437 389 433 424
ART. 16 - SERVIZI 266 271 228 225 201 17 27 17 8 8 283 298 245 233 209
ART. 17 - 65 64 64 66 68 3 4 4 3 6 68 68 68 69 74
TEMPORANEO
TOTALE 1357 [ 1.341 [ 1.260 | 1.361 | 1.260 240 207 199 155 235 1.597 | 1.548 | 1.459 | 1.516 | 1.495
Porto Piombino
Operativi Amministrativi Totali

2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023
(1° POP)|(2° POP)|(3° POP)|(4° POP) | (5° POP)|(1° POP)|(2° POP)|(3° POP)|(4° POP) |(5° POP)|(1° POP) | (2° POP)|(3° POP)|(4° POP) |(5° POP)

ART. 18 191 237 205 220 194 11 11 21 19 30 202 248 226 239 224
ART. 16 -

28 28 55 51 45 4 3 8 7 3 32 31 63 58 48
OPERAZIONI
ART. 16 - SERVIZI 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ART. 17 -

5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0
TEMPORANEO
TOTALE 224 265 260 271 239 15 14 29 26 33 239 279 289 297 272

AdSP MTS
Operativi Amministrativi Totali

2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023
(1° POP)|(2° POP)|(3° POP)|(4° POP)|(5° POP)|(1° POP)|(2° POP)|(3° POP)|(4° POP)|(5° POP)(1° POP)|(2° POP)|(3° POP)|(4° POP) |(5° POP)

ART. 18 800 839 815 887 802 183 154 168 133 210 983 993 983 1020 1012
ART. 16- 445 432 413 454 428 52 36 39 37 44 497 468 452 491 472
OPERAZIONI

ART. 16 - SERVIZI 266 271 228 225 201 17 27 17 8 8 283 298 245 233 209
ART. 17- 70 64 64 66 68 3 4 4 3 6 73 68 68 69 74
TEMPORANEO

TOTALE 1.581 | 1.606 ( 1.520 | 1.632 | 1.499 255 221 228 181 268 1.836 | 1.827 | 1.748 | 1.813 | 1.767

Proseguendo nell’analisi, si pud notare che — come anticipato — la maggior parte delle nuove
posizioni registrate nel corso del 2023 riguardano le funzioni amministrative, in particolare

delle imprese ex art. 18 che nel solo Porto di Livorno aumentano del 58% (+80 addetti).

Dal 2019 in poi la flessione dell’organico portuale & stata piuttosto omogenea su tutte le
componenti del lavoro portuale, anche a causa dell’evento pandemico COVID-19. Tuttavia
tra il 2022 ed il 2023, mentre gli addetti amministrativi sembrano aver recuperato la
riduzione cumulata dal 2020 al 2022 (differenza 2019-2023: +13 addetti), quelli operativi,
dopo un timido rimbalzo nel 2022, sembrano aver ripreso la curva discendente (differenza

2019-2023: -82 addetti) (Tab. 3)
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Tab. 3 — Variazioni percentuali forza lavoro AdSP MTS: 2022/2023; 2019/2023

Porto Livomo

Differenza 2022 - 2023 Differenza 2019 - 2023
Operativi [Amministrativi |Totali |Operativi|[Amministrativi [Totali
ART. 18 -9% 58% 1% 0% 5% 1%
ART. 16 - OPERAZIONI -5% 37% -2% -8% -15% -9%
ART. 16 - SERVIZI -11% 0% -10% -24% -53% -26%
ART. 17 - TEMPORANEO 3% 100% 7% 5% 100% 9%
TOTALE -7% 52% -1% -7% -2% -6%
Porto Piombino
Differenza 2022 - 2023 Differenza 2019 - 2023
Operativi [Amministrativi |Totali |Operativi |[Amministrativi [Totali
ART. 18 -12% 58% -6% 2% 173% 11%
ART. 16 - OPERAZIONI -12% -57% -17% 61% -25% 50%
ART. 16 - SERVIZI 0% 0% 0% 0% 0% 0%
ART. 17 - TEMPORANEO 0% 0% 0% -100% 0% -100%
TOTALE -12% 27% -8% 7% 120% 14%
AdSP MTS
Differenza 2022 - 2023 Differenza 2019 - 2023
Operativi |[Amministrativi |Totali |Operativi|[Amministrativi |Totali
ART. 18 -10% 58% -1% 0% 15% 3%
ART. 16 - OPERAZIONI -6% 19% -4% -4% -15% -5%
ART. 16 - SERVIZI -11% 0% -10% -24% -53% -26%
ART. 17 - TEMPORANEO 3% 100% 7% -3% 100% 1%
TOTALE -8% 48% -3% -5% 5% -4%

5. Le criticita emerse nel Piano Organico Porto 2021-2023

A seguito dell’analisi svolta nell’lambito dell’aggiornamento 2022 del Piano erano emersi

alcuni nodi critici che minavano I'efficienza complessiva delle performance dell’intero

ambito portuale.

In estrema sintesi tali criticita riguardavano I'organizzazione del lavoro in porto che veniva

descritta come una piramide rovesciata, in cui il livello di esposizione al rischio associato alla

volatilita del traffico e soprattutto all’incertezza dei volumi da movimentare in occasione

dell’arrivo della nave, cresceva progressivamente da un valore minimo attestato al

terminalista fino a un valore massimo ribaltato sul pool/ di manodopera ex art. 17 della
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L.84/943, passando per il livello intermedio che gravava sulle imprese ex art. 16, soprattutto

quelle specializzate nel segmento delle operazioni portuali.

Il dato relativo alla flessione degli avviamenti dal 2018 al 2022 metteva inoltre in evidenza la
particolare fragilita del pool di manodopera in presenza di una cosi ampia forza lavoro
disponibile presso altre imprese portuali (in particolare quelle autorizzate ex art. 16 la cui
attivita prevalente & I'appalto di fasi del ciclo operativo ai sensi dell’art.18 comma 9 della
L.84/94) impiegata non solo con funzioni analoghe a quelle svolte dal pool, ma anche con

modalita di avviamento molto simili e con costi sensibilmente piu bassi.

Un secondo aspetto critico che riguardava il pool di manodopera concerneva la scarsa
qualificazione del personale, composto in buona parte da lavoratori in possesso di
competenze professionali piuttosto contenute e da un’aliquota di dipendenti con inabilita

totali e parziali nettamente superiori alla media registrata in tutte le altre imprese del porto.

6. | risultati conseguiti: dematerializzazione di atti e di procedure in

materia di lavoro portuale

Nel P.O.P. 2021-2023 si segnalava la necessita di avviare un registro informatico degli

avviamenti quotidiani dei lavoratori del porto.

In particolare si constatava la necessita di revisionare I'Ordinanza n. 9 del 2014 al fine di
determinare nuove modalita e tempistiche delle comunicazioni che ciascuna impresa
autorizzata e tenuta a fornire all’AdSP in merito agli avviamenti del personale dipendente,
definendo, altresi, un nuovo regime sanzionatorio in caso di mancata trasmissione. In
qguesto senso I'AdSP ha avviato un percorso di sviluppo di un nuovo sistema per
I'acquisizione telematica di tali comunicazioni anche per agevolare il lavoro delle imprese e

ridurre la produzione di documenti cartacei.

Nel corso del 2023 I’AdSP ha lanciato una nuova piattaforma online (sua.portialtotirreno.it),
per innovare e migliorare i servizi al pubblico (imprese e cittadini) e favorire la progressiva

dematerializzazione di tutte le pratiche gestite nei porti di riferimento; la scelta da parte

3 impresa autorizzata alla fornitura di lavoro portuale temporaneo ai sensi dell’art.17 co.5 della L.84/94 nel
porto di Livorno e A.L.P. srl.
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dell’Ente della soluzione é strategica, inserendosi infatti in un percorso di ottimizzazione e
di razionalizzazione e di migrazione di altri servizi e punto di interoperabilita con altre

istituzioni.

I'implementazione di tali servizi sta avendo ricadute positive anche sulle attivita di controllo
e supervisione dello svolgimento del lavoro portuale. L'ultimo aggiornamento del SUA ha
consentito di automatizzare la comunicazione — da parte delle imprese concessionarie — alla
AdSP della lista dei dipendenti avviati ai turni di lavoro in porto (gli avviamenti) e per la
presentazione delle istanze di autorizzazione allo svolgimento delle operazioni e dei servizi

portuali.

L'ultimo aggiornamento del programma, battezzato col nome di LA.PO. (LAvoro POrtuale),
ha di fatto favorito una maggiore tutela del personale e un efficientamento delle attivita di
analisi in relazione all’efficienza operativa degli scali portuali e all’adeguatezza degli organici

delle imprese stesse.

7. Gli approfondimenti dell’aggiornamento al Piano per I'anno 2023

L'aggiornamento del 2023 é stato dunque elaborato tenendo conto:

— delle criticita gia riscontrate nel Piano e nel suo primo aggiornamento del 2022;

— del lavoro di monitoraggio ed elaborazione dati svolto dall’Area lavoro portuale
dell’AdSP;

— delle indicazioni formulate dal management e degli stakeholders dell’AdSP ed
espresse nel corso degli incontri informativi con I’Organismo di partenariato della

risorsa mare.

A partire dal complesso di queste sollecitazioni si & scelto di approfondire le dinamiche del

lavoro portuale all’interno degli scali prendendo in particolare considerazione:

— il contributo del lavoro femminile;
— la questione dell’anzianita anagrafica del personale;
— I’analisi delle mansioni in porto;

— il tema delle inabilita.
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Per approfondire tali tematiche, in collaborazione con gli uffici dell’ Area del lavoro portuale
dell” AdSP MTS, & stato messo a punto un questionario somministrato, tra il mese di
settembre e quello di ottobre dell’lanno 2023, a tutte le imprese portuali autorizzate allo
svolgimento di operazioni e servizi portuali nei porti di Livorno e di Piombino. La risposta
delle imprese e stata pressoché totalitaria, solamente un’impresa di Livorno su 41 imprese

portuali autorizzate non ha completato il questionario.

| capitoli che seguono riportano i risultati di tale consultazione.

7.1. Equilibrio di genere

La questione dell’equilibrio di genere € ormai da tempo al centro del dibattito sul lavoro
portuale a Livorno. Lo scorso anno il Comune di Livorno e 'AdSP MTS hanno promosso
insieme ad altri soggetti nazionali ed internazionali un convegno di studio su tale argomento
che ha portato alla redazione del manifesto d’intenti “il porto delle donne” orientato a
favorire una maggiore e migliore occupazione femminile nei porti e nel comparto marittimo

non solo nel contesto del Porto di Livorno.

A partire da questa sollecitazione, nell’ambito del presente aggiornamento, si € rilevato il
peso della componente femminile all’interno della forza lavoro dei due porti di Livorno e di

Piombino e le sue dinamiche di sviluppo all’'interno degli scali dell’AdSP.
Porto di Livorno

La quota complessiva del lavoro femminile si attesta attorno all’11% del totale pari a 163
lavoratrici mentre i lavoratori maschi sono 1.356 (89%)* (Graf. 4). Si tratta di un valore
percentuale particolarmente basso se si considera che le donne lavoratrici rappresentano,

in media, oltre il 42% degli occupati del Paese.

Graf. 4 - Ripartizione di genere addetti complessivi (Porto di Livorno)

4 Dato aggiornato al 30 giugno 2023. Fonte AdSP MTS
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La quota delle lavoratrici si assottiglia ulteriormente se si circoscrive I’analisi alle sole attivita
operative nelle quali le donne rappresentano il 6% (78) rispetto ai 1.182 maschi (94%) (si

veda il Graf. 5).

Graf. 5 - Ripartizione di genere addetti operativi (Porto di Livorno)

B Uomini

B Donne

Uomini
94%

Per quanto riguarda le mansioni strettamente amministrative la quota di donne occupate &
decisamente piu robusta, anche se € opportuno ricordarlo si tratta di un universo molto piu
contenuto (252 addetti) rispetto a quello delle attivita operative (1.272 addetti). Tuttavia la
guota femminile in questo settore sale al 37% avvicinandosi alla media nazionale del 42%

poc’anzi richiamata (Graf. 6).

Graf. 6 - Ripartizione di genere addetti amministrativi (Porto di Livorno)
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Porto di Piombino

Molto pil contenuta € la presenza femminile nel lavoro portuale nello scalo di Piombino
dove sono presenti solo 7 donne, due impegnate in banchina e cinque nelle attivita

amministrative (Graff. 7-8-9).

Graf. 7 - Ripartizione di genere addetti complessivi (Porto di Piombino)
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Graf. 9 - Ripartizione di genere addetti amministrativi (Porto di Piombino)
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Il peso del lavoro femminile nei porti dell’AdSP MTS si rileva dunque in misura maggiore nelle
attivita amministrative, mentre quelle operative rimangono ancora oggi una prerogativa
prevalentemente maschile. La configurazione del lavoro in porto, dal punto di vista della
presenza femminile dovrebbe essere confermata - se non peggiorata - nei prossimi tre anni.
Come sara meglio descritto nei capitoli a seguire le aziende consultate dichiarano infatti che,
trail 2024 ed il 2026, intendono assumere nel Porto di Livorno 64 uomini, soprattutto addetti
alle mansioni operative, e solo 4 donne, mentre nel Porto di Piombino non & prevista

I’'assunzione di nessuna donna a fronte di 18 nuovi ingressi maschili.

L'attuale distribuzione del lavoro portuale tra generi risente ancora, soprattutto nelle attivita
in banchina, della preponderanza del contributo manuale del lavoratore nello svolgimento

delle operazioni portuali.

In proposito, I’AdSP sta promuovendo uno studio volto alla prossima adozione, da parte dei
lavoratori portuali, di protesi meccaniche (definite esoscheletri) — di cui si trattera nei
successivi capitoli — il cui scopo & quello di ridurre I'affaticamento fisico nelle prestazioni
lavorative, contenere il numero di incidenti e di malattie professionali e quindi incrementare

le opportunita di lavoro per le lavoratrici.

7.2. Eta pensionabile
Poco meno di 1 lavoratore su 10 che opera nei porti dell’AdSP MTS ha piu di 60 anni d’eta.
In particolare nel Porto di Livorno sono 124 su 1.492, mentre in quello di Piombino sono 28

su 267) (Tab. 4)
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Tab. 4 - Fasce d’eta addetti complessivi AdSP MTS

Art. 16 Art. 16 Art. 18 Art.16e 18
Fasce Eta Art. 17 Operazioni |Servizi Terminalista|Piombino Totale
Tot Tot Tot Tot Tot Nr %

<20 0 4 0 0 0 4 0%
21-25 0 23 12 10 6 51 3%
26-30 1 50 12 33 8 104 6%
31-35 4 56 19 58 23 160 9%
36-40 20 66 26 93 22 227 13%
41-45 23 97 16 124 31 291 16%
46-50 15 57 35 164 49 320 18%
51-55 6 28 36 134 64 268 15%
56-60 2 15 23 108 41 189 11%
61-65 3 26 20 57 27 133 8%

>65 0 2 10 7 1 20 1%
Totale 74 424 209 788 272 1767 100%

Il problema piu rilevante che riguarda i lavoratori over 60 & rappresentato dal fatto che oltre
la meta di questi sia, ancora oggi, € impiegata in attivita usuranti, ovverosia in tutte quelle
mansioni che riguardano la movimentazione di mezzi e di merci sulle banchine (rallista,

addetto allo sbarco, smarcatore, gruista, ecc..).

Lo stesso fenomeno si rileva nel contesto di Piombino dove il peso degli over 60 sale oltre il
15%, ed anche in questo caso circa tre quarti di essi € impegnata in attivita operative usuranti

(Tab. 5).

23



Tab. 5 - Numero addetti over 60 per tipologia di impiego

Approfondimento fascia Over 60 Art.17 Art. 1,6 . Art. 16 Ar.t. 1% Piombino|  Totale
Operazioni| Servizi | Terminalista
Mansione Nr Nr Nr Nr Nr Nr %
A - Membro c.d.a amministratore presidente legale rappresentante 2 1 4 7 5%
B- Dirigente / direttore 1 4 5 3%
C- Responsabile amministrativo 4 3 7 5%
D - Responsabile tecnico 1 1 1%
E - Responsabile operativo 2 5 7 5%
F - Sicurezza / security 0 0%
G- Pianificazione nave / piazzale / ferrovia / terminal / personale - avwiamento 1 5 2 8 5%
H - Coordinatore operativo / capo turno / preposto / stivatore 3 2 2 1 8 5%
| - Gruista polivalente / manovratore mezzi sollevamento 6 6 4%
J - Rallista polivalente / autista mezzi pesanti / autista trattori stradali 2 22 5 51 34 | 2%
K - Carrellista polivalente / autista mezzi meccanici 7 2 9 6%
L- Addetto op. Sbarco-imbarco Polivalente 1 12 4 10 | 27 | 18%
M- Addetto op. Rizzaggio-derizzaggio / Polivalente 1 1 1 2 5 3%
N - Piazzalista / smarcatore 4 1 5 3%
0 - Addetto al gate / portiere 2 4 6 4%
P - Guardia particolare giurarta/ GPG 0 0%
Q- Impiegato amministrativo 1 1 5 7 5%
R - Impiegato operativo 1 1 1 3 2%
S - Impiegato tecnico 1 1 2 1%
T - Addetto servizi di manutenzione / addetto meccanico / addetto officina 3 2 5 3%
U- Tecnico frigorista 1 1 1%
V - Perito 0 0%
TOTALE 3 28 30 64 28 153 | 100%
In estrema sintesi, il numero di addetti operativi (operai specializzati e generici) over 60 & di
21 addetti su 28 complessivi nel porto di Piombino (75%) e di 73 su 124 nel Porto di Livorno
(59%) (Tabb. 6-7).
Tab. 6 - Addetti operativi over 60
Art. 16 Operazioni Art. 16 Servizi Art. 16 Terminalisti Art. 17 Piombino TOTALE
MANSIONI F M TOT F L\ TOT F L\ TOT F M TOT F M TOT F M TOT
OPERAIO SPECIALIZZATO 0 5 5 0 24 24 0 20 20 0 0 0 0 8 8 0 0 57
OPERAIO GENERICO 0 13 13 0 0 0 0 9 0 2 2 0 13 13 0 0 37
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Tab. 7 - Dettaglio over 60 per fasce d’eta

s 4

Dettaglio fascia anni 61-67

Art. 17

Art. 16
Operazior:

Art. 16
Serviz®_

Art. 18
Terminalis*>

Piombino

-

Totale

Mansione

Eta

Nr

Nr

Nr

2
<

%

61

1%

A - Membro c.d.a amministratore presidente legale rappresentante

64

1%

61

1%

B - Dirigente / direttore

62

2%

63

RIN|R |-

1%

62

1%

63

1%

C - Responsabile amministrativo

64

1%

67

1%

D - Responsabile tecnico

62

1%

62

1%

E - Responsabile operativo

63

3%

64

1%

61

1%

62

NININ|N |-

2%

G - Pianificazione nave / piazzale / ferrovia / terminal / personale - avviam

63

1%

64

i

1%

61

1%

62

1%

H - Coordinatore operativo / capo turno / preposto / stivatore

63

3%

66

1%

61

1%

62

1%

| - Gruista polivalente / manovratore mezzi sollevamento

65

1%

66

1%

61

6%

62

DlR[IN[R|R]|N

6%

63

4%

J - Rallista polivalente / autista mezzi pesanti / autista trattori stradali

64

RIN|[R ]|~

4%

66

1%

67

YIS FNIINE PN Y

1%

61

2%

K - Carrellista polivalente / autista mezzi meccanici

62

3%

63

1%

61

6%

62

Rrlr|kr|w|w

4%

63

4%

L- Addetto op. Sbarco-imbarco Polivalente
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7.3. Mansioni portuali e previsioni di impiego

s 4

Le 7 mansioni principali che assorbono piu di 2/3 della forza lavoro (69,3%) sono legate alle

attivita operative di carico e scarico della nave (coordinatore/capo turno, gruista rallista

polivalente, carrellista, addetto operazioni sbarco, addetto operazioni rizzaggio). Lo

svolgimento di tali mansioni richiede, nel 44% dei casi, un operaio specializzato

(Coordinatore/Capo Turno, Gruista e Rallista Polivalenti), mentre per tutte le altre mansioni

(25,3%) e sufficiente un operaio generico.

Le figure impiegatizie rappresentano una quota decisamente piu contenuta rispetto agli

operativi, attestandosi a poco piu del 10,5% della forza lavoro complessiva (Impiegati

amministrativi, operativi e tecnici).

Il restane 20,2% degli addetti si divide tra figure manageriali e con mansioni tecniche

specialistiche (Responsabili e tecnici frigoristi, periti, ecc.) (Tab. 8)

Tab. 8 - Ripartizione percentuale delle mansioni degli addetti presenti nei Porti della

AdSP MTS

Mansioni

A - Membro C.d.A. / amministratore / presidente / legale rappresentante
B - Dirigente / direttore

C - Responsabile amministrativo

D - Responsabile tecnico

E - Responsabile operativo

F - Sicurezza / security

G - Pianificazione nave / piazzale / ferrovia / terminal / personale - avviame
H - Coordinatore operativo / capo turno / preposto / stivatore

| - Gruista polivalente / manovratore mezzi sollevamento

J - Rallista Polivalente / autista mezzi pesanti / autista trattori stradali

K - Carrellista polivalente / autista mezzi meccanici

L - Addetto Op. Sbarco-Imbarco / Polivalente

M - Addetto Op. Rizzaggio-derizzaggio / Polivalente

N - Piazzalista / smarcatore

O - Addetto al gate / portiere

Q- Impiegato amministrativo

R - Impiegato operativo

S - Impiegato tecnico

T - Addetto servizi di manutenzione / addetto meccanico / addetto officine
U - Tecnico frigorista

V - Perito

Totale complessivo

Nr

18
21
30
10
23
16
68
101
170
322
184
277
171
68
38
126
37
23
45
16

1767

%
1,0%
1,2%
1,7%
0,6%
1,3%
0,9%
3,8%
5,7%
9,6%

18,2%

10,4%

15,7%
9,7%
3,8%
2,2%
7,1%
2,1%
1,3%
2,5%
0,9%
0,2%

100,0%
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Approfondendo nel dettaglio la ripartizione delle mansioni per genere e per tipologia di
impresa, nel caso del Porto di Livorno, si rilevano distribuzioni delle competenze
disomogenee tra le imprese concessionarie. Le figure tecniche impiegatizie (Impiegato
tecnico operativo) specializzate (operaio specializzato) prevalgono nelle imprese ex art. 18 e
art. 16 che svolgono servizi portuali, quelle prive di competenze specifiche (operaio generico)
sono per lo piu presenti nelle Imprese ex art 16 i che operano prevalentemente in appalti di
ciclo operativo per conto delle imprese portuali terminaliste e ex art. 17 (Agenzia ALP).
Guardando invece alla collocazione del personale femminile si nota una prevalenza di
addette nelle funzioni amministrative e impiegatizie, per quanto riguarda la media
complessiva delle imprese presenti in porto, tuttavia, circoscrivendo I'analisi alle imprese ex
art. 16 non terminaliste e ALP si nota al contrario una maggiore presenza femminile nelle

funzioni operative (Tabelle 9-10-11).

Tab. 9 - Ripartizione della forza lavoro per mansione, genere e tipologia di impresa (Porto

Livorno)
LIVORNO
F M TOT %

MANAGEMENT 11 77 88 6%
IMPIEGATO AMMINISTRATIVO 71 50 121 8%
IMPIEGATO TECNICO OPERATIVO 15 174 189 13%
OPERAIO SPECIALIZZATO 27 650 677 45%
OPERAIO GENERICO 41 379 420 28%
Totale 165 1330 1495 100%
Percentuale di Genere 11% 89%

Tab. 10 - Ripartizione (Val. assoluti) della forza lavoro per mansione, genere e tipologia di

impresa (Porto Livorno — Imprese art. 16 Operazioni e ALP)

Art. 16 Operazioni + ALP % sul totale | % sul totale addetti
F M TOT Porto di Art. 16 Operazioni +
Livorno ALP
MANAGEMENT 4 16 20 23% 1%
IMPIEGATO AMMINISTRATIVO 10 10 20 17% 1%
IMPIEGATO TECNICO / OPERATIVO 2 14 16 9% 3%
OPERAIO SPECIALIZZATO 8 142 150 22% 30%
OPERAIO GENERICO 36 256 292 70% 59%
ella forzd Tavoro ger mansibne, generele tipologia di
Totale 60 438 408]  33% 100%
Percentuale di genere 12% 88%
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impresa (Porto Livorno — Imprese art. 16 Operazioni e ALP)

Percentuale di genere Ripartizione percentuale delle mansioni
MANSIONI PRINCIPALI Art. 16 Operazioni | OTPIeSSOIMPIesel \ \ 16 Operazioni + | COMPIessO imprese
+ALP concessionarie ALP concessionarie
Livorno Livorno
F M F M F M F M
MANAGEMENT 20% | 80% | 13% | 88% 7% 4% 7% 6%
IMPIEGATO AMMINISTRATIVO 50% | 50% | 59% | 41% 17% 2% 43% 4%
IMPIEGATO TECNICO / OPERATIVO | 13% | 88% | 8% 92% 3% 3% 9% 13%
OPERAIO SPECIALIZZATO 5% 95% | 4% 96% 13% 32% | 17% 49%
OPERAIO GENERICO 12% | 88% | 10% | 90% 60% 58% | 25% 29%
Totale 12% | 88% | 11% | 89% 100% |[100%| 100% | 100%

L'analisi di dettaglio delle mansioni per il Porto di Piombino & poco significativa in
considerazione del dimensionamento della forza lavoro presente in porto e pertanto si corre
il rischio di confondere fenomeni strutturali con fenomeni che, invece, potrebbero essere

casuali visto I'esiguo numero di ricorrenze.

Spostando |'attenzione infine sulle prospettive di assunzione si puo notare che, per quanto
riguarda la ripartizione del lavoro per generi, nel prossimo triennio la predominanza maschile
sara ulteriormente consolidata poiché, nel caso di Livorno, le aziende prevedono
I"assunzione di 62 uomini e di sole 4 donne, mentre nel porto di Piombino si stima di

assumere nel medesimo periodo 18 uomini e nessuna donna>.

Per quanto riguarda le mansioni che saranno chiamati a svolgere i futuri nuovi lavoratori del
porto, nel caso di Livorno, si conferma la prevalenza delle mansioni operative con una
leggera predominanza di quelle pil specializzate (28 nuove assunzioni) rispetto a quelle che

si ritengono meno qualificate (20).

Da segnalare infine che ben 38 addetti su 62 saranno assunti dalle imprese portuali
autorizzate ex art. 16 mentre non sono ad oggi previste assunzioni da parte dell’agenzia di

fornitura di lavoro temporaneo ex art. 17 co.5 della Legge. (Tab. 12).

5> Questo dato & stato comunicato dalle imprese ad AdSP MTS attraverso un questionario predisposto ad hoc
per la redazione del presente Piano.
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Tab. 12 - Previsione di assunzione di Uomini nel Porto di Livorno (2024/2026)

2024 2025 2026
N° dipendenti N° dipendenti N° dipendenti
Previsione di Assunzioni Resto |Imprese| Resto |Imprese| Resto | Imprese
delle |Art.16 +| delle |Art.16+| delle | Art.16 +
imprese| ALP |imprese| ALP |imprese ALP
MANAGEMENT 0 0 0 0 0 0
IMPIEGATO AMMINISTRATIVO 0 0 0 0 0 0
IMPIEGATO TECNICO / 3 0 5 0 s 0
OPERATIVO
OPERAIO SPECIALIZZATO 3 6 2 12 1 0
OPERAIO GENERICO 3 10 1 10 1 0
Totale 9 16 8 22 7 0
TOTALE Previsione di
P 62
ssunzioni

Le quattro donne che le aziende prevedono di assumere nei prossimi tre anni nel Porto di

Livorno lavoreranno alle dipendenze di imprese ex art. 18 e art. 16 servizi ed esclusivamente

per mansioni non operative.

Tab. 12 - Previsione di assunzione di Donne nel Porto di Livorno (2024/2026)

2024 2025 2026
N° dipendenti N° dipendenti N° dipendenti
Previsione di Assunzioni Resto |Imprese| Resto |Imprese| Resto Imprese
delle |Art.16 +| delle |Art.16 +| delle Art. 16 +
imprese| ALP imprese| ALP imprese ALP
MANAGEMENT 0 0 0 0 0 0
IMPIEGATO AMMINISTRATIVO 0 0 0 0 1 0
IMPIEGATO TECNICO / 1 0 1 o 1 0
OPERATIVO
OPERAIO SPECIALIZZATO 0 0 0 0 0 0
OPERAIO GENERICO 0 0 0 0
Totale 1 0 1 0 2 0
TOTALE Previsione di 4
Assunzioni

Per quanto riguarda le prospettive di sviluppo della forza lavoro presente nei porti dell’ AdSP

MTS, se nel caso di Piombino non si indica alcuna necessita, nel caso del Porto di Livorno le
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imprese indicano ben 10 posizioni che dovrebbero essere ricollocate in ragione della loro
certificata inabilita allo svolgimento di mansioni operative. Si tratta di addetti concentrati
nella funzione di operaio specializzato (9 uomini e una donna) e tutte presenti nelle imprese

ex art. 16 servizi e ALP (Tab. 13)

Tab. 13 - Numero di addetti per mansione e tipologia di impresa per cui si rende

necessaria una ricollocazione

Necessita di Ricollocazione Propri
lavoratori causa inabilita
Uomini Donne

Resto |Imprese| Resto |Imprese

delle |Art.16 +| delle |Art. 16+

imprese| ALP |imprese| ALP

MANAGEMENT 0 0 0 0

MANSIONI

IMPIEGATO AMMINISTRATIVO 0 0 0 0
IMPIEGATO TECNICO / 0 0 0 0
OPERATIVO

OPERAIO SPECIALIZZATO 0 9 0 1
OPERAIO GENERICO 0 0 0 0
Totale 0 9 0 1

7.4. La questione delle disabilita

Nelle precedenti edizioni del Piano Organico Porto dell’AdSP MTS si & piu volte presa in
considerazione la rilevanza del personale totalmente o parzialmente inabile dell’Agenzia
ALP. Nel presente aggiornamento si & dunque scelto di approfondire il tema prendendo in
considerazione non solo le invalidita (totali o parziali), ma anche il complesso dei rischi e
degli impedimenti al lavoro (esenzioni, malattie professionali, infortuni, malattie, ecc.) del

complesso dei lavoratori.

Le risposte fornite dalle imprese mettono chiaramente in evidenza profili di rischio
decisamente pil elevati rispetto alla questione in premessa per le imprese ex art. 16 che
sono autorizzate a svolgere servizi portuali e per 'agenzia ALP srl rispetto al resto delle

imprese.
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Prendendo in considerazione la frequenza media delle ipotesi di impedimento ad una o piu
mansioni, quelle rilevate nel segmento delle imprese portali ex art. 16 operazioni® e della
fornitura di lavoro portuale temporaneo (agenzia ex art. 17) € decisamente superiore a

qguella media del porto.

Proseguendo nell’analisi si pud notare che, ad esempio, il numero medio di esenzioni per
motivi sanitari e piu elevato per le donne che per gli uomini, mentre prendendo in
considerazione la frequenza degli infortuni e dei giorni di assenza per infortunio, sempre
nelle imprese operative’, esse hanno ricorrenze doppie rispetto a quelle medie del Porto. La
stessa cosa vale per le malattie professionali che ricorrono nel 2% dei casi nel complesso del

Porto e nel 4% dei casi nelle imprese operative (Tab. 14).

Tab. 14 - Dipendenti inabili al lavoro o che hanno subito infortuni o incidenti (Val. %)

2023

Totale imprese |Art. 16 servizi + ALP

Fattore di rischio

Percentuale Percentuale
dipendenti dipendenti
Uomini Donne Uomini Donne

Dipendenti con Invalidita 5% 7% 7% 9%

Dipendenti con Esenzione al lavoro

(Numero medio di esenzioni per 0,22 0,49 0,39 0,68
addetto)
Dipendenti con Malattia Professionale 2% 3% 4% 5%
N° N° Giorni N° N° Giorni
Infortuni| Assenza | Infortuni| Assenza
Infortuni sul Lavoro 0,07 2,18 0,14 4,17
Assenze per Malattia 1,18 11,09 1,51 17,78

Approfondendo ulteriormente I'analisi e concentrando I'attenzione sulle figure professionali
che in ragione delle mansioni svolte sono piu esposte al rischio, ovvero gli operai generici e

quelli specializzati, si pud notare che la distribuzione delle disabilita, degli esoneri e degli

6 Sj fa riferimento alle imprese ex art. 16 che sono autorizzate a svolgere operazioni portuali ma che sono
prive di concessione ex art.18 e pertanto concentrano la propria attivita in appalti di ciclo ai sensi dell’art. 18
co.9

71l termine imprese operative viene utilizzato come sinonimo delle imprese ex art. 16 che lavorano
prevalentemente in appalto di fasi del ciclo ai sensi dell’art.18 co.9.
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Movimentazione

Guida Mezzi Lavoro Notturno

Manuale dei

/ Lavoroin  Peso percentuale

Meccanici /

Carichi/
Rizzaggio

Dipendenti con

degli addetti

Quota

Vibrazioni

Invalidita

infortuni tra le suddette imprese ed il resto delle aziende portuali (imprese terminaliste) non

e proporzionale alla consistenza numerica dei rispettivi organici.

Se infatti, da un lato, gli operai specializzati alle dipendenze delle imprese ex art. 16

rappresentano solo il 22% degli addetti complessivamente presenti in porto con questa

specifica mansione, gli stessi rappresentano il 90% delle ipotesi di esenzione per il lavoro in

quota, I'83% per quelle riguardanti la movimentazione manuale dei carichi ed infine il 67%

dei lavoratori ai quali e stata certificata invalidita al lavoro.

Graf. 9 — Frequenza inabilita imprese operative (art. 16 operazioni e ALP) - Uomini

OPERAIO GENERICO
OPERAIO SPECIALIZZATO
MEDIA COMPLESSIVA
OPERAIO GENERICO
OPERAIO SPECIALIZZATO
MEDIA COMPLESSIVA
OPERAIO GENERICO (si rileva un solo caso in tutto il porto di livorno)
OPERAIO SPECIALIZZATO
MEDIA COMPLESSIVA
OPERAIO GENERICO
OPERAIO SPECIALIZZATO
MEDIA COMPLESSIVA

OPERAIO GENERICO

OPERAIO SPECIALIZZATO

MEDIA COMPLESSIVA

B Imprese Art. 16 + ALP
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Per quanto riguarda le donne, trattandosi di numeri pil contenuti, non si puo trascurare la

modesta rilevanza del dato statistico, tuttavia € importante segnalare che tutti i fattori di

rischio sono registrati esclusivamente dalle dipendenti delle imprese operative.
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Graf. 9 — Frequenza inabilita imprese operative (art. 16 operazioni e ALP) - Donne

OPERAIO GENERICO

OPERAIO SPECIALIZZATO 29%
MEDIA COMPLESSIVA 36%
OPERAIO GENERICO (non si rilevano invalidita o inidoneita)
OPERAIO SPECIALIZZATO 100%
MEDIA COMPLESSIVA 100%
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OPERAIO GENERICO 100%
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MEDIA COMPLESSIVA 63%
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m Imprese Art. 16 + ALP  m Resto delle imprese

Lo stesso avviene per le ipotesi di malattie professionali che sono state individuate
esclusivamente nei lavoratori (sia maschi che femmine) impiegati presso imprese operative

(Graf. 10).
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Graf. 10 - Dipendenti con Malattia Professionale (Tipologia MP Riconosciuta) - Uomini
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Graf. 10 - Dipendenti con Malattia Professionale (Tipologia MP Riconosciuta) — Donne
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nell’ambito del Laboratorio di Robotica Indossabile dell'lstituto di

BioRobotica della Scuola Superiore Sant'Anna di Pisa. La missione della societa & quella di sviluppare tecnologie

di robotica indossabile innovative e favorire il loro sfruttamento in diverse aree di business, dal settore medico,
a quello industriale, non trascurando ulteriori segmenti produttivi e di consumo.
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sperimentali per valutare I'efficacia, I'usabilita e I'accettabilita di dispositivi esoscheletrici
per supportare i lavoratori durante mansioni ripetitive e gravose per il sistema muscolo-

scheletrico.

In particolare, I'obiettivo della sperimentazione & stato quello di valutare I'efficacia di due
esoscheletri  denominati MATE-XB e  MATE-XT (COMAU, Torino, Italia,

https://mate.comau.com/) sui lavoratori portuali ai seguenti scopi:

— per assistere i lavoratori a livello del distretto lombare nel ridurre lo sforzo dei
muscoli erettori della schiena maggiormente coinvolti durante la movimentazione di
carichi pesanti;

— per supportare l'arto superiore nel ridurre lo sforzo dei muscoli responsabili
dell’elevazione della spalla maggiormente coinvolti durante |'esecuzione di
movimenti ripetuti di flessione della spalla o nel mantenimento della postura

incongrua con spalla flessa.

Al fine di raggiungere tale obiettivo, sono stati testati due esoscheletri passivi (privi di
batterie ed elettronica a bordo), su alcuni lavoratori selezionati per tale scopo, in grado di

fornire assistenza al movimento di flesso-estensione del tronco e delle spalle.

Per lo svolgimento delle attivita sperimentali & stata identificata come utente della
sperimentazione un’impresa ex art. 16 del Porto di Livorno. Questa impresa € risultata
soggetto idoneo per la sperimentazione su piccola scala di tecnologie esoscheletriche in
operazioni portuali, in quanto autorizzata allo svolgimento delle operazioni portuali di sbarco
e imbarco merci ai sensi dell’art. art.16 operazioni L.84/1994, che sono risultate attivita

idonee all'utilizzo degli esoscheletri sperimentati.

L’esoscheletro MATE-XB & stato sperimentato in scenari di simulazione realistica dei gesti ad
alto rischio da sovraccarico biomeccanico tipicamente svolti nel Terminal Reefer Leonardo

Da Vinci di Livorno, cioe il sollevamento e la movimentazione di cassette di frutta.

L’esoscheletro MATE-XT é stato sperimentato in scenari di simulazione realistica dei gesti ad

alto rischio da sovraccarico biomeccanico tipicamente svolti nel Terminal Darsena Toscana,
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ovvero nelle attivita di movimentazione di aste lunghe e delle piastre per il fissaggio di

contenitori a bordo e a banchina.

| dispositivi sono stati testati su 12 operatori (6 lavoratori hanno usato il MATE-XB, altri 6 il
MATE-XT) e la loro efficacia & stata valutata tramite misure elettromiografiche di superficie
e questionari di valutazione soggettiva relativi allo sforzo percepito; inoltre, € stata valutata

I'usabilita e I'accettabilita del dispositivo attraverso dei questionari ad hoc.

Gli operatori che hanno partecipato alle sessioni sperimentali in oggetto hanno effettuato le
attivita in due condizioni, una condizione definita NO-EXO, in cui hanno svolto I'attivita
lavorativa senza il supporto dell’esoscheletro, e una condizione definita EXO, in cui hanno

svolto le attivita indossando I'esoscheletro lombare passivo.

Dall’analisi dei dati elettromiografici, il MATE-XB (esoscheletro per il supporto della zona
lombare) si e rivelato efficace nel ridurre significativamente i livelli di attivazione dei muscoli
principalmente coinvolti nel controllo del tronco, in particolare nei movimenti di flessione
ed estensione tipici dei compiti lavorativi studiati. Complessivamente, considerando tutti gli
operatori e tutti i task analizzati, 'utilizzo dell’esoscheletro durante lo svolgimento dei
compiti lavorativi simulati ha portato in media ad una riduzione dell’attivita dei muscoli
erettori della schiena fino al 17%, 22% e 17% per gli erettori toracici, ileo costali e lombari,
rispettivamente. Per quanto riguarda lo sforzo percepito, in tutti i task studiati gli operatori
hanno riportato una riduzione dello sforzo nelle zone corporee pill coinvolte dall’attivita e

maggiormente assistite dal dispositivo (schiena alta, media e bassa, cosce e gambe).

Comportamento simile € stato osservato per il MATE-XT (esoscheletro per il supporto
dell’arto superiore), che si e rivelato efficace nel ridurre significativamente i livelli di
attivazione dei muscoli principalmente coinvolti nell’elevazione delle spalle tipici dei compiti
lavorativi studiati. Complessivamente, considerando tutti gli operatori e tutti i gesti
analizzati, I'utilizzo dell’esoscheletro durante lo svolgimento dei compiti lavorativi simulati
ha portato in media ad una riduzione dell’attivita dei muscoli elevatori della spalla al 31%,
36%, 24% e 14% per il deltoide anteriore, il deltoide mediale, il pettorale e il trapezio
superiore, rispettivamente. Per quanto riguarda lo sforzo percepito, gli operatori non hanno

riportato variazioni di percezione a livello delle spalle nell’attivita di movimentazione di aste
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lunghe per il rizzaggio, mentre hanno riportato riduzioni dello sforzo percepito a livello
dell’arto superiore nelle attivita di movimentazione di piastre per il fissaggio dei contenitori
ai mezzi con rimorchio e durante la movimentazione di aste lunghe per rimozione twist. In
tutti e tre i gesti monitorati, gli operatori hanno riportato riduzioni dello sforzo percepito

anche a livello della schiena.
Infine, i dispositivi sono risultati usabili e accettabili dagli operatori partecipanti allo studio.

Questa sperimentazione pilota conferma I'utilita di dispositivi per il supporto dell’arto
superiore e per la zona lombare durante le attivita lavorative simulate nell’ambito del
presente studio. Gli esoscheletri sono risultati efficaci nella riduzione delle attivazioni dei
muscoli elevatori della spalla e degli erettori della schiena, suggerendo quindi una riduzione
del carico biomeccanico a livello articolare durante le attivita lavorative studiate. Questa
riduzione del carico nel lungo periodo puo portare ad un miglioramento del benessere degli

operatori.

8. L’Agenzia di fornitura di manodopera di lavoro Portuale

Nel Piano triennale 2021-2023 e nel suo aggiornamento del 2022 si & sempre dedicata una
specifica attenzione all’Agenzia per il Lavoro Portuale temporaneo di Livorno (da questo
momento in avanti anche “ALP” o “Agenzia”).

Anche in questo aggiornamento non si trascura questo aspetto, in particolare si pongono a
confronto 'andamento degli avviamenti complessivi del porto (giornate di lavoro effettuate
da ciascun lavoratore del porto) e quelli dei lavoratori di ALP, oltre al consueto monitoraggio
delle inabilita e delle esenzioni al lavoro.

Ebbene, esaminando I'andamento degli avviamenti degli ultimi 5 anni, non sembra esserci
un chiaro rapporto di proporzionalita e/o di correlazione tra 'andamento dell’attivita delle
imprese portuali autorizzate, in termini di avviamento e la fornitura di manodopera
temporanea svolta da ALP. Infatti, quando in porto é stato registrato un incremento medio
degli avviamenti dei lavoratori delle imprese portuali, i turni prestati dai lavoratori
dell’Agenzia hanno subito un decremento e viceversa. Tuttavia, rispetto al quinquennio di
riferimento, nel 2023 sia gli avviamenti dell’Agenzia che i turni complessivi delle imprese

portuali sono stati in netta contrazione rispetto all’anno precedente. (Graf. 11).
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Graf. 11 - Andamento avviamenti complessivi porto di Livorno e ALP
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L'altro aspetto costantemente monitorato dall’Area del lavoro portuale dell’AdSP riguarda
I'incidenza delle invalidita tra gli addetti dell’Agenzia. A tale proposito vi € da sottolineare
che, nel periodo di vigenza dell’ultimo Piano Organico Porto triennale, i lavoratori invalidi,

anche parzialmente invalidi sono aumentati da 11 a 16.

Si tratta di un dato particolarmente preoccupante se associato al fatto che buona parte degli
addetti della ALP, frequentemente chiamati a svolgere attivita manuali (rizzaggio e
derizzaggio; carico e scarico container), sono esentati dallo svolgimento di mansioni
operative per motivi di salute, quali ad esempio, la movimentazione manuale dei carichi (27

addetti su 71) ed il lavoro notturno e/o il lavoro in quota (17 addetti su 71).

Fra I'altro, in entrambi i casi, il numero di lavoratori inabili per queste specifiche mansioni &
in crescita, infatti, le inabilita per la movimentazione manuale dei carichi erano 16 nel 2021,

mentre quelle per il lavoro notturno ed in quota 12.

Si tratta di un problema rilevante per la sostenibilita economica ed operativa di ALP tanto &

vero che la stessa ALP dichiara che almeno 6 lavoratori (5 uomini ed una donna) dovrebbero
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esseri ricollocati a causa della loro molteplici inabilita rispetto alle mansioni per le quali sono

stati preposti. (Tab. 15).

Tab. 15 - Quadro degli addetti della ALP e le ipotesi di limitazione della capacita di lavoro

Dipendenti con Invalidita

2021

2022

2023

N° dipendenti

N° dipendenti

N° dipendenti

(% Invalidita) Uomini | Donne | Uomini | Donne | Uomini | Donne
>32% 11 0 12 1 14 1
<67>73% 1 1
Totale 11 0 13 1 15 1
Dipendenti con Esenzione al 2021 2022 2023
lavoro (Tipologia N° dipendenti N° dipendenti N° dipendenti
Esenzione) Uomini | Donne | Uomini | Donne | Uomini | Donne
Movimentazione Manuale dei 13 3 17 3 20 7
Carichi / Rizzaggio
Guida Mezzi Meccanici / 5 0 5 1 3 3
Vibrazioni
Lavoro Notturno / Lavoro in 1 1 1 1 12 5
Quota
Altro 2 0 2 1 3 2
Dipendenti con Malattia
Professionale (Tipologia MP 11 1 11 1 13 1
Riconosciuta)

2024 2025 2026

N° dipendenti

N° dipendenti

N° dipendenti

Uomini Donne Uomini Donne Uomini Donne
Dipendenti che potrebbero
) - 5 1 0 0 0 0
maturare il requisito
2021 2022 2023
N° N° Giorni N° N° Giorni N° N° Giorni
Infortuni| Assenza |Infortuni| Assenza | Infortuni| Assenza
Infortuni sul Lavoro 6 321 8 629 15 0

Ricollocazioni

N° dipendenti

Uomini Donne
Necessita di Ricollocazione
Propri lavoratori causa
inabilita permanente alla 5 1

mansione e impossibilita a
procedere a mobilita interna
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9. Conclusioni

Il presente aggiornamento al Piano Organico Porto triennale prosegue il percorso avviato
dal’AdSP MTS volto al monitoraggio costante delle dinamiche del lavoro portuale, alla
rilevazione delle criticita e alla identificazione di possibili strategie e azioni finalizzate alla

loro risoluzione.

Per quel che concerne il monitoraggio del lavoro in porto, principalmente presso lo scalo
Livornese, si rileva una decisa contrazione del numero di lavoratori operativi mentre, per

ragioni contingenti, un leggero aumento dei lavoratori impiegati in mansioni amministrative.

Passando poi ad analizzare i singoli aspetti, oggetto di approfondimento del presente

aggiornamento, si puo riferire quanto segue.

Il tema del lavoro femminile deve essere affrontato alla luce della concreta operativita del
porto, delle caratteristiche tecnico — pratiche che caratterizzano le attivita portuali, il
complesso delle professionalita presenti in banchina nonché il grado di sviluppo tecnologico
delle imprese che operano presso gli scali del Sistema. In tal senso appare piuttosto evidente
che le principali differenze occupazionali tra uomo e donna potranno essere superate
attraverso un’opera di graduale trasformazione del lavoro di banchina volta alla
specializzazione tecnica del lavoratore, I'introduzione di una maggiore automazione delle
attivita gravose attraverso I'adozione di nuovi strumenti meccanici che agevolino il lavoro
manuale degli operatori portuali (quali ad esempio gli esoscheletri, le gru a conduzione

remota ecc.).

Lo scenario sopra rappresentato non trova riscontro, purtroppo, nelle prospettive di breve
termine poiché la percentuale di lavoratori uomini, oggi predominante sul totale, non

dovrebbe variare nel prossimo triennio, secondo le previsioni delle imprese portuali®.

L’argomento, altrettanto importante, del ricambio generazionale non costituisce, nel breve

termine, un problema strutturale per il comparto portuale in considerazione del numero di

9 Questo dato & stato raccolto attraverso appositi questionari destinati alle imprese portuali.
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lavoratori operativi che si trovano in eta prossima al pensionamento rispetto al totale degli

addetti.

| dipendenti con oltre 60 anni di eta rappresentano circa il 10% della forza lavoro presente
in porto, si tratta di un dato decisamente pil contenuto rispetto a quello medio registrato
tra i lavoratori della Pubblica amministrazione dove gli addetti collocati in tale fascia di eta si
attestano attorno al 18% del totale degli occupati del settore. Tuttavia, € necessario
sottolineare, quale elemento di criticita, che la gran parte dei lavoratori over 60 svolgono

mansioni operative particolarmente gravose da un punto di vista fisico.

La questione del lavoro usurante sembra riguardare prevalentemente i lavoratori delle
imprese ad alta concentrazione di manodopera’® (ex art. 16 generaliste e ALP) poiché
coinvolti in attivita soggette a rischio di incidente, infortunio e/o sovraccarico fisico causato
da movimenti manuali ripetuti e faticosi e con conseguenze evidenti sullo stato di salute

medio tali da condurre alla possibile insorgenza di malattie professionali.

Un altro aspetto da evidenziare sul tema riguarda il migliore stato di salute riscontrato tra i
lavoratori che svolgono mansioni operative presso imprese portuali concessionarie ex art.
18. Questa caratteristica € dettata principalmente dal fatto chetali lavoratori non presentano
la stessa frequenza media di incidenti sul lavoro, inidoneita e malattie professionali rispetto
ai colleghi impiegati presso le imprese portuali autorizzate ex art. 16 che non operano presso

un proprio terminal ma esercitano appalti di fasi di ciclo.

In proposito I’AdSP, nel tentativo di intervenire e mitigare il fenomeno sopra descritto, per
prima tra i portiitaliani, ha avviato nel 2023 la sperimentazione sul campo di protesi e sussidi

meccanici per ridurre lo sforzo fisico dei lavoratori (cd. esoscheletri).

Tale sforzo innovativo, seppure virtuoso, non puo da solo avere un effetto risolutivo senza
un’auspicabile modernizzazione e riorganizzazione del lavoro portuale ed una costante

formazione degli addetti delle imprese portuali, sia in termini professionali che in termini di

10 per lavoro operativo usurate si intendono le attivita di rizzaggio/derizzaggio e affini, di conduzione di mezzi
meccanici in genere (sul tema si veda la tabella 5 lettere da H a N),
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sicurezza sul lavoro, al fine di prevenire i fattori di rischio legati a questa specifica tipologia

di attivita lavorativa.

Inoltre, per quanto riguarda il pool di manodopera dell’Agenzia ex art. 17, i dati relativi
all’landamento delle chiamate effettuate dalle imprese portuali utilizzatrici nell’ultimo anno
e l'attuale organizzazione aziendale di ALP richiedono una piu attenta riflessione, da
condividere con gli stakeholders del porto, al fine di garantire la sostenibilita economica ed

operativa dell’agenzia.

In questo senso, il raggiungimento di uno stabile equilibrio economico — finanziario
dell'impresa ex art.17, al netto di una eventuale riorganizzazione e riqualificazione del suo
organico'?, non pud prescindere dal’aumento dei turni che questa agenzia fornisce alle
imprese portuali e/o da interventi che consentano I'ampliamento del panorama delle
imprese utilizzatrici quali, ad esempio, le imprese portuali ex art. 16 del compendio
Piombinese e le altre imprese che, pur operando in ambito portuale, non svolgono attivita

portuali in senso stretto!? .

In particolare, allo scopo di quantificare concretamente la complessiva domanda di
manodopera del porto e quindi addivenire ad una valutazione di congruita dell’organico
dell’agenzia ALP, I'Autorita intende accentuare la funzione di monitoraggio dei turni di lavoro
che vengono prodotti dalle imprese portuali e dei volumi di traffico movimentati dalle stesse
in ciascuno dei trimestri dell’anno. Tale attivita, potra consentire all’Ente regolatore di avere
un quadro piu chiaro sull’organizzazione aziendale dell’Agenzia ex art. 17 in vista della

prossima scadenza dell’autorizzazione, prevista per giugno 2025.

A valle delle predette considerazioni, nel porto di Livorno resta costante il fenomeno della
concentrazione del lavoro operativo a basso contenuto di specializzazione tecnico —
professionale tra I'agenzia ALP e le imprese portuali ex art. 16 che svolgono operazioni
portuali per conto di altre societa terminaliste; questa organizzazione del mercato del lavoro

portuale, anche a causa della particolare congiuntura economica che colpisce il settore

1 anche utilizzando i fondi previsti dall’art.17 comma 15 bis della L.84/94.
2 Quali ad esempio attivita, sempre svolte all'interno dell’ambito portuale, dalle imprese ex art. 68,
concessionarie ex art.36 e imprese concessionarie di servizi di interesse generale.
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portuale a partire dalla crisi pandemica da COVID 19 sino all’attuale stato di crisi dettato dai
conflitti Russo — Ucraino e Israelo — Palestinese, pare non essere in grado di garantire, nel

lungo periodo, la piena sostenibilita economica e organizzativa delle imprese coinvolte.

A tal proposito il Governo, per fronteggiare il riverbero degli eventi drammatici a cui stiamo
assistendo nell’est Europa e nel medio oriente sul comparto dei porti, ha rinnovato anche
per 'anno 2024 la previsione di un contributo economico erogato dalle Autorita di Sistema,
ai sensi dell’art. 199 del D.L. 34/2020, finalizzato a ristorare le imprese portuali ex art. 16
appaltatrici di fasi del ciclo e le agenzie ex art.17 delle minori giornate di lavoro che saranno
svolte nell’anno 2024 rispetto a quelle lavorate nel periodo pre — crisi. Nell’esperienza dei
porti del Mar Tirreno settentrionale, questa misura, sebbene transitoria, é risultata essere
necessaria per garantire la continuita del lavoro in porto anche in una situazione di crisi
permanente; pur tuttavia lo strumento previsto dal DL 34/2020 non sembra poter risolvere
le criticita endemiche del comparto in attesa di una auspicata e concreta riforma organica
dell’ordinamento portuale. Infatti, ad avviso della scrivente, nelle more di una modifica
completa della L.84/94 paiono improrogabili alcuni interventi strutturali, ad oggi rimasti
incompiuti, quali I'adozione del Decreto ministeriale di attuazione del fondo per il
pensionamento anticipato dei lavoratori dei porti e delle Autorita di Sistema?2 e la riapertura
di una seria discussione in ordine al riconoscimento legale dei lavoratori portuali tra le

categorie soggette alla disciplina del lavoro usurante.

L’AdSP si impegna a monitorare I'andamento di tutti quei fattori esposti nel presente
documento — sia di natura locale che nazionale — e capaci di incidere sulle valutazioni/scelte

prospettiche.

13l decreto-legge 30 dicembre 2021, n. 228, convertito, con modificazioni, dalla legge 25 febbraio 2022, n. 15
ed, in particolare, I'articolo 10, comma 3-septies prevede che a decorrere dall'anno 2022, le Autorita di sistema
portuale destinino, compatibilmente con le disponibilita di bilancio, una quota pari all'l per cento delle entrate
proprie derivanti dal gettito delle tasse sulle merci sbarcate e imbarcate di cui all'articolo 13, comma 1, lettera
c), della legge 28 gennaio 1994, n. 84, al finanziamento di misure di incentivazione al pensionamento anticipato
per i lavoratori dipendenti da imprese titolari di autorizzazioni o di concessioni ai sensi degli articoli 16 e 18
della medesima legge n. 84 del 1994 o da terminal portuali, asserviti allo sbarco e imbarco di persone, titolari
di concessioni ai sensi dell'articolo 36 del codice della navigazione, nonché per i dipendenti delle medesime
Autorita di sistema portuale, che applichino il contratto collettivo nazionale dei lavoratori dei porti.
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