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Scuola Nazionale Trasporti e Logistica realizza da quasi un ventennio attività di formazione 
qualificata. Negli ultimi anni la richiesta delle Aziende ha riguardato in misura crescente interventi 
legati alla Sicurezza, in linea con l’evoluzione organizzativa delle Aziende stesse e con le novità con-
tinuamente introdotte dalla normativa.
In ambito provinciale, nelle annualità 2008 e 2009 la Scuola ha erogato in favore delle Aziende 
portuali ben 12.180 ore/corso/allievo.

Gli interventi hanno contribuito a consolidare all’interno della comunità portuale una vera e propria 
“cultura” in materia di Sicurezza, superando la ristretta logica normativa. Particolare attenzione è sta-
ta posta nei confronti dei “comportamenti”, delle relazioni e delle interrelazioni dell’ambito portuale.
In merito alla formazione erogata in materia di Sicurezza, sono stati realizzati alcuni interventi forte-
mente innovativi e ad alto valore aggiunto, volti a valorizzare tutte le componenti del lavoro portuale, 
che vede in larga parte l’impiego di lavoratori stranieri.

A seguito di alcune difficoltà linguistiche rilevate, sono stati strutturati interventi formativi rivolti a 
lavoratori stranieri in possesso di una buona conoscenza della lingua italiana, con lo scopo di fornire 
loro supporti utili a trasferire tali contenuti agli operatori portuali connazionali, in un’ottica di tutor-
ship ed affiancamento.

La partecipazione ai percorsi ha dato vita ad alcuni strumenti “capitalizzabili”, quale la presente tra-
duzione in lingua araba di alcuni estratti delle procedure di Sicurezza in uso presso alcune Aziende 
del Consorzio Asterix.
Si tratta di un’esperienza pilota di estremo interesse, che può essere trasferita ad altre realtà di 
settore, con l’importante finalità di rendere chiare e comprensibili a tutti i lavoratori problematiche, 
specificità, procedure proprie del contesto di riferimento e di accrescere pertanto significativamente 
il livello di Sicurezza e di Qualità del lavoro.
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PRINCIPALI TERMINI dell’ambito MARITTIMO-PORTUALE
DEFINIZIONI 

Prima ancora di presentare le fasi lavorative svolte, occorre fornire una serie di definizioni dell’ambito 
marittimo-portuale.

ADDETTO ALLA CONDUZIONE DI GRU DI BANCHINA
Il gruista è colui che ha il compito di effettuare la movimentazione verticale dei Container (CTR)
da/per la nave tramite l’utilizzo di gru di banchina.

ADDETTO ALLA CONDUZIONE DI RALLE
Il rallista è colui che ha il compito di effettuare la movimentazione dei CTR per mezzo di motrice a 
ralla portuale. Per questioni contrattuali esiste anche la figura del “rallista retromarcista” che esegue 
l’operazione di ingresso nelle navi in retromarcia.

ADDETTO ALLA CONDUZIONE DI SEMOVENTI O CARRELLI (SEMOVENTISTA, CARRELLISTA)
Il carrellista, o semoventista è colui che ha il compito di effettuare la movimentazione dei CTR per 
mezzo di semovente gommata o carrello elevatore per il prelevamento da/al piazzale ed al posiziona-
mento su/dalla motrice a ralla portuale.

ADDETTO ALLA CONDUZIONE DI TRANSTAINER 
Il carropontista, o transtainerista, è colui che ha il compito di effettuare la movimentazione verticale dei CTR 
per mezzo di transtainer (carroponti) gommate e/o ferrate per il posizionamento a piazzale o su camion.

BRIDGE – FITTING
È il sistema di collegamento tra CTR attigui che servono a rendere solide le diverse cataste di CTR.

CAPONAVE
È colui che ha il compito dell’organizzazione tecnica e burocratica delle attività di imbarco e sbarco; 
gestisce le squadre di bordo.
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CAPOSQUADRA
È il responsabile operativo della squadra di rizzaggio e/o derizzaggio a bordo o in garage. 

CARRELLO ELEVATORE CON FORCHE
Carrello dotato di forche per il sollevamento. Le forche possono traslare in larghezza (manualmente 
o attraverso sistemi idraulici) per adattarsi alle sedi predisposte (tasche) per il sollevamento dei CTR 
da 20’ pieni, o 40’ vuoti. 

CARRELLO ELEVATORE CON ORGANO DI PRESA FRONTALE
Carrello dotato di organo di presa frontale, costituito da due blocchi di presa nella parte frontale, due 
in basso, due in alto e telescopico in larghezza per consentire l’aggancio dei CTR da 20’ e da 40’. E’ 
prevalentemente utilizzato per i CTR vuoti a piazzale, dove può raggiungere anche l’ottavo tiro.

CARRELLO ELEVATORE CON SPREADER
Carrello dotato di spreader per il sollevamento dei CTR. Rispetto al  sistema con forche necessita 
di uno spazio maggiore in altezza per il sollevamento del CTR quindi non è sempre utilizzabile negli 
spazi angusti dei garage delle navi. 

CAVALLETTO
Il cavalletto è un telaio metallico posizionato in prossimità delle zampe di stazionamento del semiri-
morchio onde aumentare la stabilità e la rigidità del sistema, ed evitare il collassamento delle zampe 
del semirimorchio. Alcuni modelli sono provvisti di ruote di posizionamento, altri devono essere ab-
battuti e trascinati in loco, la struttura in sé è notevolmente pesante in quanto “portante”.

CONTENITORE (CTR)
Il contenitore è nato negli anni ‘50 negli Stati Uniti dalla necessità del vettore marittimo di limitare i 
danni e le manomissioni alla merce e per un più sollecito disbrigo delle operazioni commerciali. Per CTR 
I.S.O. (International Standard Organization) si intende un strumento, atto a contenere merce, di misure 
internazionalmente definite ed espressamente disegnato e costruito per:

risultare stagno all’acqua;•	
sopportare ripetuti usi senza subire eccessive deformazioni;•	
essere facilmente riempito e svuotato;•	
poter essere trasportato con più mezzi di trasporto (nave, camion, ferrovia, ecc.);•	
essere facilmente manipolato e trasferito da un mezzo di trasporto all’altro;•	
poter essere opportunamente ancorato (su camion o vagone ferroviario) o rizzato (su nave) durante il trasporto.•	

Le misure costruttive hanno lunghezze variabili secondo le seguenti diverse tipologie standard: 20’, 
40’, 40’ HC (High Cube in altezza), 45’ HC (High Cube in lunghezza). Esistono altre tipologie deno-
minate “Open Top” da 20’ o 40’ che hanno la caratteristica di essere a cielo aperto; gli “Open Top”  
sono dei contenitori box con i 4 lati normali e mancanti della sola copertura che spesso, se il carico 
lo ammette, è sostituita da un telo in PVC, ancorato ai bordi, tenuto da un cavetto di acciaio a cui 
viene apposto poi un sigillo, per evitare manomissioni. 
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CONTENITORE FRIGORIFERO
I CTR frigo sono CTR molto particolari, dotati di propri impianti refrigeranti. Necessitano quindi di 
allaccio continuo alla rete elettrica del Terminal o della nave, a garanzia del costante mantenimento 
della temperatura prevista per la conservazione della merce. Ciò implica posizionamenti dedicati, 
sia a bordo che a terra, in appositi alloggiamenti predisposti, una continua sorveglianza del loro 
funzionamento e una successione di operazioni ed attenzioni specifiche durante la movimentazione. 
A bordo i collegamenti elettrici sono effettuati dal personale di bordo, nel Terminal questa funzione 
è assolta dai frigoristi.

COORDINATORE OPERATIVO 
Il capopiazzale è colui che coordina le operazioni di bordo e di terra. Svolge il programma di lavoro 
tramite la gestione di tutti i mezzi operativi ed il controllo del personale. In materia di sicurezza, nella 
qualità di preposto, verifica il rispetto delle norme di prevenzione ed igiene del lavoro; ad esempio, 
riscontra che siano indossati i previsti dispositivi di protezione individuale.

FRIGORISTA
Il frigorista è colui che si occupa dei collegamenti elettrici dei CTR termoregolati negli alloggiamenti 
predisposti a piazzale ed effettua una continua sorveglianza del loro funzionamento attraverso il 
monitoraggio delle temperature.  

GABBIA PORTA PERSONE
La gabbia porta persone costituisce il sistema di accesso e di lavoro in quota sul tetto dei CTR, in 
luogo delle scale portatili, oltremodo pericolose per il rischio di caduta dall’alto. Le gabbie sono 
delle strutture delle dimensione di un CTR da 20’, che vengono agganciate allo spreader delle gru 
di banchina; oltre al bloccaggio normale tra gabbia e spreadear, viene aggiunto un ulteriore sistema 
di vincolo a maggiore garanzia di tenuta. Le gru di banchina devono operare per la movimentazione 
della gabbia con movimenti lenti ed unidirezionali rallentando la velocità di esercizio o a mezzo di 
selettori che inibiscono la velocità a valori predeterminati o a mezzo di procedure di lavoro vincolanti. 
Le gabbie risultano dotate di adeguato parapetto e portano a bordo una serie di sistemi di sicurezza, 
quali ad esempio i dispositivi di aggancio per le cinture di sicurezza degli addetti.

GRU DI BANCHINA (PORTAINER)
Le gru di banchina sono gru a portale, o carroponti, disegnate appositamente per il sollevamento di 
CTR da nave. Esse garantiscono, tramite il sistema a spreader sostenuto a quattro funi, un’affidabile 
stabilità del carico ed un controllo totale sui movimenti orizzontali, verticali e basculanti. 
Sono un tipo di gru che si sposta su binari lungo tutta la lunghezza della banchina e garantiscono 
una buona flessibilità operativa su vari tipi di nave. Sono munite di sistemi anticollisione, essendo 
alloggiate su vie di corsa comuni. Come tutte le gru il loro limite operativo è costituito principalmente 
dalle condizioni di forte vento.

GRU DI BORDO (CRANE)
Le gru di bordo sono dispositivi di sollevamento  propri della nave, dotati di ganci che permettono la mo-
vimentazione dei CTR. Vengono esclusivamente utilizzate nei porti non attrezzati con gru di banchina.
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GRU DI PIAZZALE (TRANSTAINER) SU ROTAIA O GOMMA
Le gru a portale, o carroponti, sono dotate di un sistema, composto da quattro funi collegate a uno 
spreader, che permette l’aggancio e quindi la movimentazione dei CTR. Questo tipo di gru ha una 
elevata capacità operativa, in quanto l’operatore della gru ha il totale controllo di tutti i movimenti 
assiali del CTR. Come tutte le gru il limite operativo è determinato principalmente dall’operare in 
condizioni di forte vento, con  gravi pericoli sia per l’operatore che per il carico medesimo, e dalla 
oggettiva scarsa visibilità della zona operativa immediatamente sottostante l’operatore. Sono munite 
di sistemi anticollisione, essendo alloggiate su vie di corsa comuni.

GRU PORTUALE A ROTAZIONE 
Le gru a rotazione sono nate per la movimentazione delle merci varie e altresì rese compatibili agli 
spostamenti dei CTR mediante appositi spreader vincolati al gancio e progettati per riprodurre la 
tecnologia comune alle gru a portale. Il sistema è efficiente ma, pur avendo dispositivi di blocco alla 
rotazione del gancio, non garantisce un’eguale eccellenza di controllo rispetto al sistema Portainer e 
necessita di una maggiore padronanza da parte del manovratore.

GUARNIRE
Termine che indica la preparazione ed il posizionamento dei sistemi di rizzaggio.

MERCI PERICOLOSE
Le merci pericolose richiedono una specifica cura e l’osservanza di norme di stivaggio e di sicurezza speciali, 
che sono raccolte in atti normativi nazionali e internazionali. A questa categoria particolare appartengono 
i carichi esplosivi, infiammabili e tossico – nocivi. I regolamenti suddividono tutte queste merci in classi, 
categorie e gruppi diversi precisando, per ogni gruppo, le norme di sicurezza relative al loro imballaggio, 
etichettatura, movimentazione e stivaggio; non tutte le merci pericolose possono essere ubicate in stiva o in 
altri locali chiusi, e talvolta devono essere caricate e stivate in coperta; esistono regole inderogabili anche per 
la sosta nei magazzini e nelle specifiche aree di deposito nei Terminal. 

MOTRICE A RALLA PORTUALE  
La ralla, o trattore portuale, è adibita al trasporto dei semirimorchi, o dei rimorchi, all’interno del 
Terminal. È un trattore con velocità limitata a 40 km/h. Il piatto ralla è l’elemento della motrice che 
permette l’aggancio, il sollevamento ed il trasporto del rimorchio o del semirimorchio.

MOTRICE A RALLA STRADALE 
Il trattore stradale è adibito al trasporto dei semirimorchi, all’interno e all’esterno del Terminal. Poten-
do circolare su aree pubbliche è soggetta al codice della strada, e possiede quindi tutte le dotazioni 
da esso richieste (fanalerie, targhe, ecc.). 

NAVE
Le navi sono classificabili secondo vari criteri, in riferimento al tipo di carico da trasportare possiamo distinguere: 
Navi ro – ro (o roll on – roll off): sono navi meccanizzate, idonee alla movimentazione di materiale 
rotabile, automezzi e CTR, nei vari ponti sottocoperta e nel ponte principale. Hanno un’apertura, 
generalmente a poppa, costituita da un grande e robusto portellone, abbassabile a piano di calata, 
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che serve da ponte di comunicazione fra la banchina e la nave. Sono solitamente munite di una o più 
rampe di accesso al o ai ponti superiori ed, in alcuni casi, di un elevatore. 
Navi porta contenitori o full container o “lo – lo” (load on – load off): sono navi appositamente attrezzate 
per il trasporto dei CTR. Dispongono di stive, definite cellulari, con guide di scorrimento per l’alloggia-
mento dei CTR che ne garantiscono la stabilità, durante la navigazione, senza ulteriori operazioni di 
rizzaggio. Le aperture dei boccaporti delle stive sono molto ampie con ponte di coperta praticamente 
nullo. Le stive raggruppano più baie (termine usato per indicare gli spazi occupati dai CTR sotto coperta) 
disposte in senso longitudinale e trasversale. Ogni baia è dotata di una serie di guide verticali ad angolo, 
rinforzate trasversalmente, entro le quali scorrono i CTR; le guide, oltre ad agevolare le operazioni di im-
barco/sbarco, permettono la perfetta sovrapposizione e lo stivaggio dei CTR sottocoperta senza bisogno 
di rizzaggio. Il peso di ogni singolo portellone varia dalle 15 alle 30 tonnellate circa e su ognuno sono 
saldati gli attacchi (scarpe), che servono per l’ancoraggio dei CTR da stivare in coperta. 
Navi ro – lo o lo - ro: appartengono a questa categoria le navi che si avvalgono di metodi ibridi delle 
due tipologie precedentemente descritte. Possono quindi essere adibite a caricamenti sia verticali, 
con gru, che rotabili, su rampa, con possibilità di trasporto simultaneo di CTR su automezzi, su se-
mirimorchi, a garage o in coperta.
Altre navi: nella gamma delle navi adibite al trasporto dei CTR si possono anche menzionare le navi 
“a carroponte” e “lash”, entrambe munite di propri mezzi di sollevamento e le navi “multipurpose”, 
adibite al trasporto simultaneo di automezzi, CTR, carico pallettizzato e merce alla rinfusa.

OPERAZIONI PORTUALI
Sono le operazioni effettuate per il carico, lo scarico, il trasbordo, il deposito e la movimentazione in 
genere delle merci e di ogni altro materiale, svolte nell’ambito portuale.

PIAZZALE
I Terminal contenitori presentano due principali aree, distinte in base alle attività di movimentazione e stoc-
caggio dei CTR; è possibile infatti individuare la zona di banchina dove si ha l’attività specifica di imbarco/
sbarco mentre vi è una seconda area definita piazzale che è un’area di deposito e ricezione dei CTR. Sui 
piazzali si possono individuare alcune zone di attività specifica come la zona di deposito dei contenitori pie-
ni, la zona dei contenitori vuoti, le aree di ricezione e smistamento in entrata/uscita, le zone di riparazione 
dei CTR, le zone di deposito delle merci pericolose.

PLANNER
Il planner è colui che predispone il piano di carico della nave.

PUNTI DI VINCOLO A BORDO FISSI 
I punti di vincolo a bordo fissi (margherite, tasche, asole a terra) sono piastre metalliche, sagomate e 
saldate alle strutture della nave, che consentono l’alloggiamento dei sistemi di rizzaggio utilizzati per 
ancorare i CTR al primo tiro o i semirimorchi.

RIMORCHIO (TRAILER)
È qualsiasi veicolo privo di motore, trainato da un altro veicolo o motrice.
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RIZZAGGIO
Operazioni atte a garantire la stabilità dei CTR durante la navigazione. I metodi più moderni utilizzano 
dei twist locks automatici e semi automatici in sostituzione di quelli manuali. I CTR in coperta sono 
ulteriormente stabilizzati fino alla base del terzo tiro (piano di contenitori) mediante l’uso di catene, 
aste, e tiranti chiamati tornichetti. Il complesso delle attrezzature di rizzaggio è per convenzione 
proprietà della nave.

RIZZATORE
È colui che assicura tramite vincoli (rizze) i CTR sulla nave durante la fase d’imbarco e libera i CTR 
dai vincoli durante la fase di sbarco.

SEGNALATORE
È il soggetto preposto a coadiuvare operazioni nelle quali non vi è piena visione da parte dei condut-
tori di mezzi o utilizzatori di attrezzature, nella zona di azione dei mezzi stessi. La segnalazione può 
avvenire per mezzo di comunicazioni via radio o tramite segnali gestuali.

SEMOVENTE
È una gru mobile gommata per la movimentazione “frontale” dei CTR tramite braccio telescopico e spreader.

SISTEMI DI RIZZAGGIO
Si intende sistema di rizzaggio qualsiasi attrezzatura (twist-lock, bridge, aste rigide di varie lunghezze e peso, 
golfari, ganci, tenditori, catene, ecc.) utilizzata per vincolare i CTR tra loro e alle strutture della nave.

SMARCATORE – SPUNTATORE
È colui che segue le operazioni di imbarco/sbarco dei CTR e la loro posizione di imbarco o siste-
mazione a piazzale, seguendo il piano di carico/scarico e verificando il numero di pezzi movimentati 
annotando anche eventuali anomalie o danni al CTR.

SPREADER
Lo spreader è un organo di presa per CTR, intercambiabile e telescopico che può essere usato per i 
diversi tipi di CTR (20’ o 40’ ecc.). E’ costituito da una struttura metallica, agganciata alle funi delle 
gru di banchina o di piazzale, al gancio delle gru a rotazione portuale, a strutture di carrelli elevatori  
o ai bracci delle semoventi. L’aggancio al CTR avviene per mezzo di quattro perni simili a twist che 
entrano nei blocchi d’angolo superiori dello stesso. 

STIVATORE
Lo stivatore si occupa dell’organizzazione tecnica e burocratica delle attività di imbarco e sbarco, 
coordinando le operazioni di rizzaggio. Sorveglia le operazioni di lavoro e decide in caso di anomalie 
o difficoltà le eventuali variazioni al piano di carico. 

TACCHI DI STAZIONAMENTO
I tacchi di stazionamento sono dei cunei da porre sotto le ruote del semirimorchio per impedire lo 
spostamento dello stesso quando è staccato dalla motrice.
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TECNICO COORDINATORE 
Il piazzalista si occupa della gestione e del posizionamento del CTR sul piazzale e del regolare smi-
stamento sottobordo sia all’atto dello sbarco che dell’imbarco, anche attraverso l’utilizzo di supporti 
informatici.

TWIST – LOCK
Il twist-lock è un elemento di rizzaggio utilizzato per prevenire lo spostamento del CTR. E’ costituito nella 
sua forma più semplice da due coni contrapposti fissi o che possono ruotare anche singolarmente e che 
si inseriscono in appositi blocchi d’angolo situati agli angoli inferiori e superiori del CTR. 

ZAMPE DI STAZIONAMENTO
Strutture scatolate retrattili utilizzate per mantenere orizzontale il semirimorchio, quando è sganciato 
dalla motrice a ralla portuale. 

LE NORMATIVE DI SICUREZZA E SALUTE SUL LAVORO
La normativa di sicurezza e salute è l’insieme delle leggi che in Italia regolano la sicurezza e la salute 
dei lavoratori.

IL CONCETTO DI PERICOLO
Il pericolo è la possibilità che qualcosa possa causare all’operatore danni come lesioni o malattie lavorative.

IL CONCETTO DI DANNO
Il danno che può essere arrecato all’operatore coincide con un infortunio o una malattia professiona-
le. L’infortunio è l’evento fortuito, violento ed esterno, che provoca lesioni corporali obbiettivamente 
constatabili, aventi come conseguenza la morte, l’invalidità permanente o l’inabilità temporanea della 
persona che ne è colpita; in altre parole è un accadimento che potrebbe colpire il corpo del lavo-
ratore, uccidendolo o ferendolo in maniera più o meno grave, togliendogli in tutto o in parte, per un 
periodo di tempo o per sempre la capacità di lavorare. La malattia professionale è un male è dovuto 
all’azione nociva, lenta e protratta nel tempo, di un fattore di rischio o comunque dannoso presente 
nell’ambiente in cui si svolge qualsiasi attività lavorativa.

IL CONCETTO DI RISCHIO
Il rischio è la combinazione della probabilità che accada un evento pericoloso e della gravità delle 
conseguenze che potrebbero essere causate da tale evento. In altre parole più probabile è il pericolo 
e più grave è il danno potenzialmente conseguente, allora più grande è il rischio.

IL CONCETTO DI PREVENZIONE
La prevenzione è il complesso delle disposizioni o misure necessarie per evitare o diminuire i rischi pro-
fessionali nel rispetto della salute della popolazione e dell’integrità dell’ambiente esterno; in altre parole, la 
prevenzione è tutto ciò che si deve e/o si può fare per eliminare i rischi per la sicurezza e la salute. 
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IL CONCETTO DI PROTEZIONE
La protezione è l’azione svolta da dispositivi collettivi o individuali volta a diminuire i danni alla per-
sona causati da eventi verificatisi sul luogo di lavoro; in altre parole, con un dispositivo di protezione 
l’operatore no si fa male, o si fa meno male in caso di infortunio. Un tipico dispositivo di protezione 
è il Dispositivo di Protezione Individuale (DPI), vale a dire qualsiasi attrezzatura destinata ad essere 
indossata e tenuta dal lavoratore allo scopo di proteggerlo contro uno o più rischi.

L’ORGANIZZAZIONE DELLA PREVENZIONE AZIENDALE
La prevenzione è ottenuta in azienda grazie alla collaborazione di tutti; ci sono tuttavia dei precisi 
obblighi in materia di prevenzione in capo a ciascuno.

Le persone che compongono la struttura della prevenzione sono:
il datore di lavoro: colui che ha la responsabilità dell’impresa ed esercita i poteri decisionali e di spesa;•	
il dirigente: colui che, per competenza professionale e gerarchia, attua le direttive del datore di •	
lavoro organizzando le attività dell’azienda;
il preposto: colui che, per competenza professionale e nei limiti dell’incarico conferitogli impo-•	
sta e controlla la corretta esecuzione delle attività da parte dei lavoratori;
il responsabile del servizio di prevenzione e protezione dai rischi: colui che ha precisi capacità e •	
requisiti professionali per coordinare il servizio di prevenzione e protezione dai rischi;
il medico competente: colui che collabora con il datore di lavoro ai fini della valutazione dei •	
rischi ed per effettuare la sorveglianza sanitaria sui lavoratori;
il rappresentante dei lavoratori per la sicurezza: persona eletta o designata dai lavoratori per •	
rappresentarli negli aspetti della salute e della sicurezza nel lavoro;
il lavoratore: persona che, qualunque sia il suo contratto, svolge un’attività lavorativa nell’am-•	
bito dell’impresa.

DIRITTI E DOVERI DEL LAVORATORE
All’interno della struttura della prevenzione il lavoratore, deve prendersi cura della sua salute e sicu-
rezza e di quella delle altre persone presenti sul luogo di lavoro, su cui ricadono gli effetti delle sue 
azioni o omissioni, conformemente alla sua formazione, alle istruzioni e ai mezzi che gli sono forniti.

II lavoratore deve in particolare:
a) contribuire all’adempimento degli obblighi previsti a tutela della salute e sicurezza sui luoghi di lavoro;
b) osservare le disposizioni e le istruzioni impartite dal datore di lavoro e dai preposti;
c) utilizzare correttamente le attrezzature e i materiali di lavoro, nonché i dispositivi di sicurezza;
d) utilizzare in modo appropriato i dispositivi di protezione messi a disposizione;
e) segnalare immediatamente al preposto le deficienze dei mezzi e dei dispositivi di protezione, nonché 
qualsiasi eventuale condizione di pericolo di cui venga a conoscenza, adoperandosi direttamente, in 
caso di urgenza, nell’ambito delle sue competenze e possibilità per eliminare o ridurre le situazioni di 
pericolo grave e incombente, dandone notizia al rappresentante dei lavoratori per la sicurezza;
f) non rimuovere o modificare senza autorizzazione i dispositivi di sicurezza o di segnalazione o di controllo
g) non compiere di sua iniziativa operazioni o manovre che non sono di sua competenza o che pos-
sono compromettere la sua sicurezza o di altri lavoratori;
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h) partecipare ai programmi di formazione e di addestramento organizzati dal datore di lavoro;
i) sottoporsi ai controlli sanitari previsti; 
Il lavoratore deve esporre l’apposita tessera di riconoscimento, corredata di fotografia, contenente le 
sue generalità e quelle dell’azienda. 

GLI ORGANI DI VIGILANZA, CONTROLLO, ASSISTENZA
I compiti di controllo in materia di sicurezza e igiene del lavoro sono espletate prioritariamente dalle 
Aziende Sanitarie Locali (ASL) e quindi da altri soggetti quali l’ISPESL, le Direzioni provinciali del 
lavoro, i Vigili del Fuoco. Nell’ambito portuale tali compiti sono svolti anche dall’Autorità Portuale e 
dalla Capitaneria di Porto. 

I RISCHI DELLE MANSIONI, I POSSIBILI DANNI E LE 
CONSEGUENTI MISURE DI PREVENZIONE E PROTEZIONE 
DEL SETTORE/COMPARTO DELL’AZIENDA
Il profilo di rischio relativo alla movimentazione portuale dei contenitori elaborato dall’ISPESL descrive 
le principali fasi lavorative svolte all’interno dei Terminal che movimentano i contenitori. In particola-
re è possibile individuare due principali settori d’attività: quelle svolte in banchina, per le operazioni 
d’imbarco e sbarco dei contenitori sulle differenti tipologie di navi (Ro - Ro, Full container, Ro – Lo o 
Lo – Ro), e quelle che avvengono presso i piazzali di deposito dei contenitori. Le fasi lavorative svolte sui 
piazzali sono comuni ai diversi cicli di imbarco e sbarco presentati nella flow chart, infatti tutti i Terminal 
presentano delle attività di trasporto contenitori da e per banchina, come del resto sono presenti le 
movimentazioni dei CTR con i convogli ferroviari e con i mezzi degli autotrasportatori esterni.

FLOW-CHART delle attività al TERMINAL con relative 
MISURE PREVENTIVE e PROTETTIVE
Di seguito sono elencate le attività che è possibile trovare entro i terminal portuali.

MOVIMENTAZIONE CTR TRAMITE RALLE

AVVICINAMENTO AL MEZZO
Il personale si avvicina al mezzo attraversando aree operative al cambio di turno; ove possibile il personale, 
dotato di DPI (Dispositivi di protezione individuali) necessari, deve camminare sui percorsi segnalati.
Il personale può accedere solo con il cartellino di riconoscimento ed il tesserino fornito dall’Autorità 
Portuale, dopo aver frequentato il corso sulle norme di sicurezza. 
E’ obbligatorio indossare il vestiario ad alta visibilità, i DPI obbligatori e muoversi attraverso i percorsi pedonali.

ISPEZIONE DEL MEZZO A TERRA
Il personale, prima di salire sul mezzo, deve controllare lo stato generale del mezzo, pneumatici, freni, 
sistemi di sicurezza, livello del gasolio. Per raggiungere il mezzo, è obbligatorio camminare sui percorsi 
pedonali con indumenti ad alta visibilità.
Se possibile, effettuare l’ispezione lontano dalle zone operative.
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SALITA SUL MEZZO
Salire e scendere dal mezzo tramite appositi scalini con caratteristiche antiscivolo.
Mantenere i dispositivi di accesso ai mezzi puliti da sostanze scivolose. Prestare cautela durante 
salita e discesa dai mezzi.
 
ARRIVO/PARTENZA SOTTOBORDO CON MOTRICE E RIMORCHIO
Per l’imbarco su navi “full container”, il CTR (container) viene prelevato dal piazzale e trasferito su rimorchio 
sottobordo alla gru di banchina. Nella zona sono presenti altri operatori, quindi prestare particolare attenzione 
al transito. Il Committente ha preparato procedure per le attività sottobordo che vengono date al personale 
durante la sua formazione. 
Utilizzare mezzi adeguati al trasporto dei carichi e dotati di dispositivi acustici e luminosi. Non superare le 
massime velocità consentite ai mezzi. Utilizzare le radio. Non trasportare persone in modo non convenzionale 
(predellino, pianale, …). Usare DPI specifici (scarpe antinfortunistiche, elmetti, vestiario ad alta visibilità, ecc) 
e indumenti adeguati (impermeabili e/o protezione dallo stress termico). Mantenersi fuori dalle aree sotto-
stanti a carichi sospesi. Mantenere le vie di circolazione sottobordo pulite da ingombri (materiali residui). Evi-
tare accumuli di CTR di scarto sottobordo. Controllare prima della movimentazione che eventuali attrezzature 
non siano state abbandonate sopra i CTR. Controllare il baricentro dei mezzi a caricamento avvenuto. Verificare 
periodicamente la funzionalità dei dispositivi anticollisione delle gru di banchina.

PRELIEVO E IMBARCO/SBARCO SU/DA NAVE CON GRU DI BANCHINA
Nella tipologia “full container” l’imbarco avviene esclusivamente dall’alto a mezzo gru di banchina. 
Questa preleva il CTR, precedentemente condotto sottobordo con rimorchi, lo aggancia con lo spreader, 
poi lo solleva, lo trasla e quindi lo abbassa nella posizione predestinata a bordo e lo sgancia e svin-
cola secondo la pianificazione del piano d’imbarco per ogni specifica nave. 
L’imbarco può avvenire sia in stiva che in coperta. Le moderne navi hanno coperture della stiva mobili 
rimosse dalla stessa gru di banchina. Altra lavorazione accessoria di preparazione all’imbarco per i 
pezzi destinati alla coperta della nave è il montaggio sui CTR dei dispositivi di fissaggio. Quando la 
gru ha tolto il CTR dal rimorchio, due operatori, che stazionano in corsia, inseriscono in ogni angolo 
del CTR un dispositivo twist-lock per consentire, a bordo, l’aggancio automatico di un CTR sull’altro. 
Alcuni rimorchi (cornerless) consentono questa operazione col CTR ancora sul rimorchio.
Lo sbarco è un’operazione speculare con operazioni invertite nell’ordine d’esecuzione.	
Verificare periodicamente i sistemi anticollisione delle portainer. Tenersi fuori delle vie di transito. Usare 
DPI specifici (vestiario ad alta visibilità, cuffie, tappi auricolari, scarpe antinfortunistiche, elmetti, guanti). 
Non operare sotto carichi sospesi. Riordinare delle attrezzature durante il lavoro ed alla fine.  

POSIZIONAMENTO E ANCORAGGIO/ DISANCORAGGIO DEI CONTAINERS
Le operazioni di imbarco dei CTR avvengono secondo il piano di carico. Usualmente prima s’imbarcano i CTR 
nella stiva, poi questa viene chiusa con gli appositi portelloni che fungono da coperta per i successivi strati 
di CTR. I CTR collocati in stive cellulari non necessitano di particolare attività di fissaggio, ma un difetto d’alli-
neamento può causare blocco dei CTR durante la discesa. Le navi non cellulari, o le navi con celle da 40’ se i 
CTR sono da 20’, necessitano invece della messa in opera dei piedini in stiva. Per la posa in strati dei CTR in 
coperta, se non sono già stati predisposti i twist-lock automatici in banchina, gli operatori che impilano i CTR 
posizionano i twist-lock manuali sui quattro angoli del CTR inferiore e, imbarcato il CTR soprastante, li bloc-
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cano. Per un miglior fissaggio sono inoltre predisposti i tiranti diagonali, singoli o incrociati, sino al terzo strato 
di CTR. All’ultimo strato delle cataste si fissano i bridge per rendere solidali le cataste. Per il lavoro in quota, 
gli impilatori utilizzano gabbie porta persone o scale portatili. Il disancoraggio è un’operazione speculare con 
operazioni invertite nell’ordine d’esecuzione. 
Mantenersi fuori dei carichi sospesi fino al completo posizionamento del CTR. Trasportare obbligatoriamente 
su gabbia i twist-lock eccedenti; è vietato il lancio degli stessi. Usare DPI specifici (guanti, scarpe antinfor-
tunistiche, elmetto, vestiario ad alta visibilità, cuffie e tappi auricolari) nonché indumenti impermeabili e/o a 
protezione dallo stress termico. Il gruista deve assicurarsi dell’assenza di personale nella zona di manovra. Gli 
operatori che impilano i CTR devono mantenersi a distanza fino ad imbarco terminato; avviare l’operazione di 
guarnitura e impilamento solo in assenza di carico sospeso o di altre macchine interagenti. Per le operazioni 
di impilamento in quota utilizzare gabbie porta persone, cinture di sicurezza, agganci a elementi fissi per usci-
ta dalla gabbia, radio ricetrasmittente e scale a norma. Attenzione a percorrere passerelle, ponti, corridoi a 
bordo, potenzialmente scivolosi. Riordinare e sgomberare le attrezzature. Avere una sufficiente illuminazione. 
Nella manipolazione degli attrezzi se necessario lavorare in coppia.

CARICO DI CONTAINERS SU RIMORCHI E TRASFERIMENTO CON MOTRICE SOTTOBORDO

TRASFERIMENTO CON MOTRICE DA SOTTOBORDO A PIAZZALE E DEPOSITO A PIAZZALE
Il piazzale è l’area del Terminal in cui sono depositati i CTR in attesa di imbarco o caricamento su camion o 
treni. Le zone di piazzale sono suddivise per Import ed Export, dimensioni CTR, classi di peso, porti di de-
stinazione, tipologie e classi di pericolo IMO. Nei piazzali i CTR vengono sistemati in modo da evitare inutili 
spostamenti: ad esempio i CTR da imbarcare sono sovrapposti dal più leggero in basso per poter direttamente 
invertire l’ordine nella loro sovrapposizione sulla nave. Il prelievo in piazzale di CTR pieni da 20’ o 40’ può es-
sere effettuato con l’utilizzo di semoventi ; nel caso di CTR da 20’ con tasche possono essere utilizzati carrelli 
a forche. Il carellista con la  semovente si colloca in posizione ortogonale al CTR, quindi lo aggancia con lo 
spreader, alza il braccio del carrello per far uscire il CTR dalla pila quindi lo abbassa all’altezza minima da terra 
sufficiente a garantire la visibilità. Nel caso di carrello a forche, il carellista si dirige con le forche in posizione 
ribassata quindi inforca nelle apposite tasche, alza o abbassa il CTR fino a garantire la visibilità. Entrambi i 
carrellisti procedono poi a effettuare una prima manovra in retromarcia e successivamente, in marcia avanti, 
posizionano il CTR sul rimorchio. La movimentazione di CTR vuoti da 20’ o da 40’ può essere effettuata con 
tutte le macchine sopra citate. Tutti i tipi di CTR possono essere movimentati ancora con gru. In questo caso, 
l’operatore della gru posiziona la stessa sulla verticale del CTR, fa scendere lo spreader, aggancia il CTR, 
quindi lo solleva e lo trasla sino a calarlo sul mezzo di trasporto. Il trasferimento dei CTR da sottobordo a 
piazzale con motrice è un’operazione speculare con operazioni invertite nell’ordine di esecuzione.
Usare DPI specifici (vestiario ad alta visibilità, scarpe antinfortunistiche, guanti, elmetto, dispositivi radio) e 
indumenti impermeabili e/o a protezione dallo stress termico. Usare mezzi adeguati al carico da movimentare, 
dotati dei dispositivi acustici e luminosi. Mantenere i dispositivi di accesso ai mezzi puliti da sostanze scivo-
lose. Avere cautela durante salita e discesa dai mezzi. Non trasportare persone in modo non convenzionale 
(predellino, pianale,..). Utilizzare prese e cavi d’alimentazione adeguati e in buono stato. Tenere velocità mo-
derate. Verificare periodicamente la funzionalità dei dispositivi anticollisioni delle gru. Controllare il baricentro 
dei mezzi a caricamento avvenuto. Con condizioni meteo critiche (vento forte) evitare pile isolate, ridurre il 
numero di strati in altezza, evitare di lasciare CTR vuoti con porte aperte. Utilizzare apposite passerelle per 
salire in quota per le operazioni sui CTR frigoriferi. Riordinare le attrezzature a fine lavoro.
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TRASFERIMENTO CON MOTRICE DA PIAZZALE A PIAZZALE (CON MEZZI IDONEI)
Si ripete quanto sopra con la differenza che la motrice portuale con rimorchio non arriva sottobordo 
ma si muove da una parte all’altra del piazzale. 
Usare DPI specifici (vestiario ad alta visibilità, scarpe antinfortunistiche, guanti, elmetto, dispositivi 
radio) e indumenti impermeabili e/o a protezione dallo stress termico. Usare mezzi adeguati al ca-
rico da movimentare, dotati dei dispositivi acustici e luminosi. Mantenere i dispositivi di accesso ai 
mezzi puliti da sostanze scivolose. Avere cautela durante salita e discesa dai mezzi. Non trasportare 
persone in modo non convenzionale (predellino, pianale,..). Utilizzare prese e cavi d’alimentazione 
adeguati e in buono stato. Tenere velocità moderate. Controllare il baricentro dei mezzi a caricamento 
avvenuto. Con condizioni meteo critiche (vento forte) evitare pile isolate, ridurre il numero di strati 
in altezza, evitare di lasciare CTR vuoti con porte aperte. Utilizzare apposite passerelle per salire sui 
CTR frigoriferi. Riordinare le attrezzature a fine lavoro.

TRASFERIMENTO CON MOTRICE E PRELIEVO/ DEPOSITO DA/SU VAGONE FERROVIARIO
Il convoglio di vagoni ferroviari provvisti di dispositivi automatici di bloccaggio dei CTR, è gestito da una 
società dedicata che lo porta nel Terminal dividendolo su più binari e lasciando i vagoni in condizioni di sicu-
rezza. Certi vagoni sono provvisti di barre verticali laterali (stanti) mobili che durante il viaggio devono essere 
in posizione verticale. Per i vagoni vuoti, da caricare, una o più squadre procedono ad abbassare le barre 
e a preparare i fissagi a twist. Dopo il carico con i CTR lo stesso personale chiude i fissaggi a twist e rialza 
le barre. Per i vagoni pieni  da scaricare, la squadra deve abbassare le barre e aprire i fissaggi a twist. La 
movimentazione dei CTR da piazzale e il carico sul treno avviene normalmente per mezzo di transtainer, altre 
gru o carrelli. In questo caso l’operatore della gru con lo spreader aggancia il CTR e lo trasla sino al carro 
ferroviario. Il prelievo in piazzale di CTR pieni da 20’ o 40’ può essere effettuato con l’utilizzo di semoventi; 
nel caso di CTR da 20’ con tasche possono utilizzarsi carrelli a forche. Il carellista con la semovente si colloca 
in posizione ortogonale al CTR, quindi lo aggancia con lo spreader, alza il braccio del carrello per far uscire 
il CTR dalla pila quindi lo abbassa all’altezza minima da terra sufficiente a garantire la visibilità. Nel caso di 
carrello a forche, il carellista si dirige con le forche in posizione ribassata quindi inforca nelle apposite tasche, 
alza o abbassa il CTR fino a garantire la visibilità. Entrambi i carrellisti procedono poi a effettuare una prima 
manovra in retromarcia e successivamente, in marcia avanti, posizionano il CTR sul vagone ferroviario. La 
movimentazione di CTR vuoti da 20’ o da 40’ può essere effettuata con tutte le macchine sopra citate. Non è 
previsto il caricamento diretto di CTR da nave a vagone ferroviario.
Usare DPI specifici (vestiario ad alta visibilità, scarpe antinfortunistiche, guanti, elmetto, dispositivi radio) e 
indumenti impermeabili e/o a protezione dallo stress termico. Usare mezzi adeguati al carico da movimentare, 
dotati dei dispositivi acustici e luminosi. Mantenere i dispositivi di accesso ai mezzi puliti da sostanze scivo-
lose. Avere cautela durante salita e discesa dai mezzi. Non trasportare persone in modo non convenzionale 
(predellino, pianale,..).Tenere velocità moderate. Con condizioni meteo critiche (vento forte) evitare pile isola-
te, ridurre il numero di strati in altezza, evitare di lasciare CTR vuoti con porte aperte. Riordinare le attrezzature 
a fine lavoro e sgomberare le eventuali attrezzature lasciate sopra i CTR.

TRASFERIMENTO CON MOTRICE E PRELIEVO/ DEPOSITO DA/SU AUTOTRASPORTATORE VERSO PIAZZALE
Il ciclo ha inizio all’ingresso (gate) del Terminal con la presentazione da parte del camionista del documento 
di spedizione del CTR. Il personale doganale deve verificare la conformità della documentazione d’imbarco. 
Il camionista raggiunge l’area del piazzale indicata, apre i twist lock, risale in cabina e attende che il perso-
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nale del Terminal prelevi il CTR. La movimentazione dei CTR da camion a piazzale avviene normalmente per 
mezzo di transtainer. L’operatore della gru con lo spreader aggancia il CTR e lo trasla sino all’area di piazzale 
prestabilita. Il prelievo in piazzale di CTR pieni da 20’ o 40’ può essere effettuato con l’utilizzo di semoventi; 
nel caso di CTR da 20’ con tasche possono utilizzarsi carrelli a forche. Il carellista con la semovente si colloca 
in posizione ortogonale al CTR, quindi lo aggancia con lo spreader, alza il braccio del carrello per sollevare 
il CTR dal rimorchio e quindi lo abbassa all’altezza minima da terra sufficiente a garantire la visibilità. Nel 
caso di carrello a forche, il carellista si dirige con le forche in posizione ribassata quindi inforca nelle apposite 
tasche, preleva il CTR, alza o abbassa il CTR fino a garantire la visibilità. Entrambi i carrellisti procedono poi 
verso l’area di piazzale che deve ricevere il CTR. Nella fase di ricarico, il CTR viene trasferito dal piazzale al 
rimorchio del camionista che lo prende in consegna. Questa è una fase speculare rispetto alla fase di carico 
con operazioni invertite nell’ordine di esecuzione. In caso di CTR frigoriferi, i camionisti provvedono alla 
connessione/ disconnessione della elettricità alle motrici stradali; presso il piazzale questa operazione viene 
invece effettuata dagli operatori dei frigoriferi del Terminal.
Usare DPI specifici (vestiario ad alta visibilità, scarpe antinfortunistiche, guanti, elmetto, dispositivi radio) e 
indumenti impermeabili  e/o a protezione dallo stress termico. Usare mezzi adeguati al carico da movimenta-
re, dotati dei dispositivi acustici e luminosi. Utilizzare prese e cavi d’alimentazione adeguati e in buono stato. 
Tenere velocità moderate. Riordinare le attrezzature a fine lavoro e sgomberare le eventuali attrezzature la-
sciate sopra i CTR. Verificare periodicamente la funzionalità dei dispositivi anticollisione delle gru. Controllare 
il baricentro dei mezzi a caricamento avvenuto. Il personale pedonale deve tenersi fuori dal raggio di azione 
delle gru. Il conducente del mezzo di sollevamento, prima di procedere a posizionare il CTR, si assicura che 
il camionista sia in cabina o visibile. In condizioni meteo critiche (vento forte) evitare pile isolate, ridurre il 
numero di strati in altezza, evitare di lasciare CTR vuoti con porte aperte. Mantenere i dispositivi di accesso ai 
mezzi puliti da sostanze scivolose. Avere cautela durante salita e discesa dai mezzi. Non trasportare persone 
in modo non convenzionale (predellino, pianale,..). Utilizzare apposite passerelle per salire sui CTR frigoriferi.

AGGANCIO/ SGANCIO RIMORCHIO
L’aggancio e sgancio del rimorchio deve avvenire nel modo seguente:

avvicinarsi al rimorchio;•	
procedere in retromarcia per l’inserimento del pistone nella “ralla”;•	
scendere dal mezzo per connettere le tubature d’aria;•	
sollevare i pistoni di sostegno rimorchio;•	
procedere marcia in avanti con traino rimorchio per qualche metro;•	
porre il mezzo in sosta nell’area dedicata;•	
abbassare i  pistoni di sostegno rimorchio;•	
sganciare il rimorchio scendendo dal mezzo tirando la leva e scollegare le tubature d’aria (le prese d’aria si •	
scollegano sempre manualmente). 
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MOVIMENTAZIONE CONTAINER TRAMITE CAMION
Si aggiungono alle fasi in porto, sopra esposte, le seguenti fasi.

GUIDA SU BREVE TRATTO STRADALE TRA AREA PORTUALE E RETRO-PORTUALE

Pianificare l’itinerario scegliendo percorsi meno pericolosi e programmando i periodi di riposo previsti. 
Chi guida il mezzo deve:

conoscere il codice della strada;•	
sapere quali sono gli effetti dell’alcol sulla guida;•	
sapere quali sono gli effetti dei farmaci sulla guida;•	
conoscere gli effetti  dell’alimentazione sulla guida;•	
sapere affrontare lo stress e le difficoltà della guida notturna;•	
sapere come comportarsi in caso di emergenza;•	
conoscere le tecniche di guida in condizioni particolari (strada bagnata, ghiacciata, ostacoli improvvisi, ecc.)•	

Non assumere alcolici e/o sostanze stupefacenti neanche durante la pausa pranzo, fare corretto uso 
del cellulare, rispettare i limiti di velocità. Non applicare adesivi o altro che riducano il campo visivo 
durante la guida. Utilizzare le cinture di sicurezza. Usare i DPI. Verificare la disponibilità e l’efficienza 
dei dispositivi di sicurezza compreso l’indumento ad alta visibilità. 

DISBRIGO DI PRATICHE DOGANALI
Il ciclo ha inizio all’ingresso (gate) del Terminal con la presentazione da parte del camionista della 
bolla di spedizione del CTR. Il personale doganale deve verificare la conformità della documentazione 
d’imbarco. Il camionista raggiunge l’area del piazzale indicata, apre i twist lock, risale in cabina e 
attende che il personale del Terminal prelevi il CTR. 
Usare DPI specifici (vestiario ad alta visibilità, ecc). Usare mezzi adeguati al carico da movimentare, 
dotati dei dispositivi acustici e luminosi. Rispettare quanto previsto dal personale doganale circa le 
condizioni di sicurezza.

DISBRIGO DI  PRATICHE AL GATE
Il ciclo ha inizio all’ingresso (gate) del Terminal con la presentazione da parte del camionista della bolla di 
spedizione del CTR. Il personale doganale deve verificare la conformità della documentazione d’imbarco. Il 
camionista raggiunge l’area del piazzale indicata, apre i twist-locks (elementi utilizzati per prevenire lo spo-
stamento del CTR), risale in cabina e attende che il personale del Terminal prelevi il CTR. 
Usare DPI specifici (vestiario ad alta visibilità, ecc). Usare mezzi adeguati al carico da movimentare, dotati dei 
dispositivi acustici e luminosi. Rispettare quanto previsto dai Committenti circa condizioni di sicurezza al Gate.

AGGANCIO/ SGANCIO CONTAINER AL RIMORCHIO
L’aggancio/ sgancio avviene tramite twist-locks.
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