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RLS Filippo CUFARI
Trenitalia spa – DT Toscana
Il servizio ad agente unico è regolato dall’art. 3 dell’Istruzione per il servizio del personale di condotta delle locomotive (IPCL). E’ un sistema nato ed utilizzato per condizioni particolari, dove l’esposizione all’errore era estremamente basso. Condizioni caratterizzate da tratti brevi, pochi segnali, bassa velocità, orari diurni, piccole composizioni (uno o due veicoli). Per questo il servizio ad A.U. era quantitativamente inferiore all’1% rispetto al totale del traffico ferroviario. Nei primi anni ottanta vi è stato un incremento di tale utilizzazione (il servizio ad A.U. era circa il 5% del totale), comunque vincolato, sia nei limiti di percorrenza (80 Km per i servizi di andata o ritorno inframmezzati con un riposo fuori residenza di sette ore; 120 Km per i servizi di andata e ritorno), sia nella composizione dei treni (due automotrici accoppiate in comando multiplo o con rimorchi fino a un limite di 4 elementi complessivi). Tali limiti chilometrici, in alcune realtà, con il consenso dei delegati sindacali, potevano essere aumentati rispettivamente a 120/160 Km. Il servizio ad A.U. era circoscritto e marginale proprio per “minimizzare” il “Rischio” riguardo a eventuali “errori umani” che potessero determinarsi durante la condotta del treno. Per le condizioni particolari e per la minore esposizione in termini di sicurezza, l’utilizzazione dell’agente unico presuppone anche la permanente presenza del Capotreno in cabina di guida in sostituzione del secondo macchinista. Ciò significa che nei treni guidati ad A.U. il Capotreno non può “assistere” i viaggiatori. Queste criticità erano comunque “minimizzate” dai filtri normativi (percorrenza massima 120/160 Km, treni composti da 4 elementi in tutto). 

Dal 1° Settembre 2003 la Divisione Trasporto Regionale TOSCANA (responsabile l’ing. Fiorenzo MARTINI, sede in Firenze, piazza dell’Unità Italiana n° 1) di TRENITALIA (ciò succede in tutte le altre regioni d’Italia, a seguito dell’applicazione del nuovo CCNL entrato in vigore il 16 aprile 2003), sta effettuando molti treni con un unico agente addetto alla condotta, essendo in pratica “deregolamentato” il ricorso a tale modulo di condotta, degradando di fatto la sicurezza dell’esercizio ferroviario, la sicurezza dei viaggiatori e quella dei lavoratori (Macchinisti e Capitreno che sono a bordo dei treni suddetti). A tutt’oggi la percentuale di treni effettuati ad A.U. supera abbondantemente il 50% di tutto il trasporto regionale (che comprende anche innumerevoli treni interregionali). 
La Disposizione 35 del 22/11/2002 di RFI (Rete Ferroviaria Italiana, gestore della infrastruttura) ha modificato anche l’art. 3 dell’IPCL (vedi allegato 1), stabilendo, in pratica, che le imprese ferroviarie (anche Trenitalia spa) possono effettuare dei treni con un unico agente addetto alla condotta (servizi ad A.U.). Trattandosi di “modifiche del processo produttivo significative ai fini della sicurezza e per la salute dei lavoratori” (art. 4.7 dlgs 626/94, sanzionato penalmente ex art. 89.1 medesimo dlgs) sarebbe stata necessaria una “rielaborazione” del documento di valutazione dei Rischi (DVR), anche in virtù dell’insorgenza di nuovi rischi lavorativi per i quali esiste un preciso obbligo prevenzionale e valutativo costante del datore di lavoro (art. 4.2 dlgs 626/94, sanzionato penalmente ex art. 89.1 medesimo dlgs).
L’art. 3/1 lettera b dell’IPCL consente, come detto, di effettuare treni ad A.U. solo se vengono soddisfatte tre condizioni:

A) I mezzi di trazione (locomotive e carrozza pilota) devono essere dotati di apparecchiatura radiotelefonica per il collegamento terra-treno/bordo-bordo (Allegato XIII dell’IPCL);
B) la cabina di guida è dotata di intercomunicante con il comparto viaggiatori.

C) su tutto il treno vi è il freno continuo funzionante;
Un altro particolare importante è che il nuovo CCNL aumenta, di fatto, la condotta dei treni ad A.U.: 3 ore e mezza di condotta treno per ogni servizio di andata e ritorno senza nessun vincolo chilometrico (120 o max 160 km con servizi di andata e ritorno).

Tutt’oggi delle tre condizioni suddette, per effettuare servizi ad A.U., solo una è soddisfatta al 100% e cioè quella dell’efficienza del freno su tutto il treno.

A)  I mezzi di trazione e l’apparecchiatura radiotelefonica.

I mezzi di trazione (locomotive e carrozza pilota) devono essere dotati di apparecchiatura radiotelefonica per il collegamento terra-treno/bordo-bordo (Allegato XIII dell’IPCL) all’apparecchiatura radiotelefonica (vedi allegato 2) si evidenzia che l’apparecchiatura radiotelefonica permetterebbe ai macchinisti di comunicare, in modo continuo, con gli operatori della linea ferroviaria che stanno percorrendo; di ricevere o inviare un segnale di “PRUDENZA GENERALIZZATA”. I macchinisti che ricevono il segnale di prudenza generalizzata devono prontamente ridurre la velocità di marcia a 30 Km/h (punto 2.3.1. Allegato XIII dell’IPCL), alzare la cornetta telefonica e porsi in ascolto.

Purtroppo la suddetta apparecchiatura radiotelefonica, tutt’oggi non risulta mai essere installata sui mezzi di trazione (locomotive e carrozza pilota) che si utilizzano per condurre i treni ad A.U. Inoltre il collegamento terra-treno, tramite l’apparecchiatura radiotelefonica ad onde convogliate, risulta essere stato praticamente smantellato su tutto il territorio nazionale, come si deduce  da una lettera, a cura di RFI (ex Divisione Infrastruttura, Direzione Manutenzione) del 20 aprile 2001 (vedi allegato 3) nonostante l’attuale responsabile della Direzione Ingegneria, Sicurezza e Qualità di Sistema di Trenitalia spa (DISQS), ing. Emilio Maestrini, nel 1992 dichiarasse, in un articolo apparso sulla rivista “La Tecnica Professionale” (vedi allegato 3 bis) che la tecnologia “ad onde convogliate” potesse essere migliorata da consentire chiamate selettive fra utenti, fino ad allora impossibili.

Oggi la tecnologia GSM (GSM-R per quella “proprietaria” di RFI) necessita nelle zone impervie – al fine di superare gli ostacoli orografici, in particolare le gallerie – dell’installazione di sistemi di guida d’onda (ripetitori o “cavi fessurati”) che, purtroppo, non sempre sono presenti. Peraltro ciò trova conferma anche nella realtà Toscana. Infatti in molte gallerie ferroviarie della regione mancano tali supporti (ripetitori o “cavi fessurati”) come, ad esempio:

· varie gallerie sulla linea Firenze C. Marte – Faenza (vedi allegato 4);

· galleria “Serravalle”, lunga m 1.318, sulla linea Viareggio – Firenze Rifredi (vedi allegato 4 bis);
· galleria “Ceracci”, lunga m 1.679, sulla linea Viareggio – Firenze Rifredi (vedi allegato 4 bis); 
· galleria “Telegrafo”, lunga m 1.017, sulla linea Livorno C.le – Montalto di Castro (nei pressi di Quercianella, vedi allegato 4 ter);

· galleria “San Vito”, aperta al traffico ferroviario alla fine del 2005, lunga m 1.977, sulla linea Pisa C. – Firenze SMN (compresa fra il Bivio/PC Samminiatello il Bivio/PC Renai, vedi allegato 4 quater);

· galleria “Bellosguardo”, aperta al traffico ferroviario alla fine del 2005, lunga m 4.075, sulla linea Pisa C. – Firenze SMN (compresa fra il Bivio/PC Samminiatello il Bivio/PC Renai, vedi allegato 4 quater);

· la galleria “Borgogallo” lunga m 7.972, sulla linea Vezzano/Parma (vedi allegato 5); 
· la galleria “Lupacino”, lunga m 7.515, sulla linea Aulla/Lucca (vedi allegato 6); 
anche nella regione Toscana, si diceva, il collegamento telefonico terra-treno è stato smantellato, come risulta dalle pubblicazioni di servizio in possesso del personale ferroviario.
Attualmente, quindi,  nella ferrovia italiana non esistono strumenti atti a produrre e/o ricevere segnali di allarme con gli estremi di immediatezza e di certezza (dell’emissione del segnale e della ricezione/organizzazione del soccorso) che costituiscono il presupposto essenziale per  garantire la sicurezza dell’esercizio ferroviario, degli utenti e dei lavoratori. L’apparecchiatura radiotelefonica per il collegamento terra-treno/bordo-bordo, già in esercizio dagli anni ’70, è stata da qualche anno, come detto, disattivata (vedi allegato 3). Tale atto, di per sé, costituirebbe violazione del disposto dall’art. 2087 C.C. in quanto costituisce un palese degrado di sicurezza, nonostante sia sempre parte integrante dei regolamenti che ne stabiliscono le forme di utilizzo con normativa specifica. 

Oggi, in maniera del tutto equivoca e senza un progetto omogeneo, la Società F.S. attua la sostituzione di tale apparecchiatura di sicurezza con il  telefonino cellulare che per i limiti di utilizzo fin qui evidenziati è del tutto inidoneo allo scopo; ancor più lo è dal momento che le linee ferroviarie sono prevalentemente non coperte dal segnale. 
L’importanza del sistema efficiente all’interno delle gallerie ferroviarie che garantisca la comunicazione radio tra il personale a bordo dei treni e tra questo ed il centro di controllo, è stato recentemente ribadita anche attraverso l’emanazione del DM 28 ottobre 2005 (“Sicurezza nelle gallerie ferroviarie”, Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, vedi allegato 6 bis)
I mezzi di trazione che la DT Toscana utilizza per l’effettuazione di treni con un unico agente addetto alla condotta, non sono dotati di apparecchiatura radiotelefonica per il collegamento terra-treno/bordo-bordo; di ciò il datore di lavoro è a conoscenza; così, per il collegamento di cui sopra Trenitalia spa, quindi, la DT Toscana) ha adottato l’utilizzo di telefoni cellulari palmari la cui scarsa efficacia è stata ampiamente dimostrata e segnalata da chi scrive (in qualità di RLS) a Trenitalia la quale, come detto, non ha ancora predisposto una idonea valutazione dei rischi connessa all’equipaggio ad A.U. Infatti, in data 14 febbraio 2006 ho partecipato alla riunione annuale di prevenzione ex art. 11 dlgs 626/94. In tale occasione mi è stata consegnata copia del DVR di cui all’art. 4.2 dlgs 626/94. Tale importante documento (per la stesura del quale – contrariamente a quanto prevedano le norme – non sono mai stato preventivamente e tempestivamente consultato) non prevede alcuna attività di prevenzione dei rischi connessi all’equipaggio ad A.U. (scheda 14bis, vedi allegato 7), se non un generico riferimento ad una Comunicazione Organizzativa (n° CO 17/AD di RFI del 30 luglio 2001, vedi allegato 8) interna, riferimento esclusivo e non esaustivo ad una serie di scenari che prevedono l’insorgenza di incendi in linea od in galleria.
La disposizione n° 35/2002 di RFI recita che: “…in attesa dell’attrezzaggio dei mezzi di trazione e delle linee con sistema radiotelefonico GSM-R, in sostituzione delle apparecchiature radiotelefoniche …omissis……., è consentito l’utilizzo di apparati palmari in dotazione al personale dei treni operanti sul sistema terra-treno della rete privata virtuale di RFI Spa ”. 
Premesso che non si capisce come si faccia a sostituire apparecchiature a tutt’oggi inesistenti sui mezzi di trazione affidati ad un unico agente di condotta, è bene evidenziare l’inadeguatezza, riguardo alla sicurezza dei lavoratori e alla sicurezza dell’esercizio ferroviario, del telefono cellulare adottato da Trenitalia spa in quanto esso:
· non assicura il regolare funzionamento (batteria scarica, caduta accidentale, ecc);
· non consente la chiamata selettiva (un solo tasto per chiamare i rispettivi soggetti operatori cui DM, DC, DCO, DCTR, ecc);
· non consentono di inviare un segnale di allarme in caso di grave inconveniente all’esercizio ferroviario; 

· non consente di ricevere un segnale di prudenza generalizzata;
· non garantisce la regolare e continuativa loro utilizzazione per la limitata copertura del segnale e per la presenza di molte gallerie lungo le linee ferroviarie;
· non garantisce la certezza che il pdm, pur avendo associato il proprio apparecchio telefonico al numero del treno, venga sempre raggiunto telefonicamente dai soggetti operatori durante il servizio di condotta: infatti, anche involontariamente, qualsiasi operatore ferroviario dotato di tali telefoni cellulari, può annullare l’operazione di associazione precedente.
Inoltre occorre aggiungere che:

1) il riferimento normativo che dovrebbe regolare la questione di cui sopra è la disposizione di RFI n° 35 (unitamente alla disposizione n° 36 del 30.7.2004, vedi allegati 9 e 10) del 30.6.2004; in particolare, all’art. 4 si stabilisce in capo alle imprese ferroviarie l’obbligo perentorio di dotare le cabine di guida dei rotabili di terminali radio di tipo veicolare, pur ammettendo un periodo transitorio - per consentire alla imprese stesse il completo attrezzaggio dei mezzi, sulla base di un preciso progetto che costituisce la base imprescindibile per l’accesso alla fase di “transitorietà” – durante il quale è ammesso …l’utilizzo di telefoni cellulari palmari di tipo GSM-R. Come si vede, l’obbligo di consegna ad personam del telefono cellulare GSM-R non viene menzionato, poiché sarebbe una violazione degli articoli 13 e 23 della Costituzione Italiana costringere i lavoratori a mantenerlo in consegna al di fuori dell’orario di lavoro.      Il recepimento delle menzionate disposizioni del Gestore dell’Infrastruttura (obbligo in capo all’impresa ferroviaria, derivante dal rispetto dell’art. 10 del dlgs 188/2003 - vedi allegato 11 - finalizzato al mantenimento del “Certificato di Sicurezza” necessario per espletare attività di trasporto sull’infrastruttura ferroviaria nazionale,), da parte di Trenitalia attraverso la “Comunicazione Operativa per il Certificato di Sicurezza (CCS) n° 1/DISQS (‘Attivazione sistema GSM-R’, vedi allegato 12) del 4 aprile 2005, e n° 2/DISQS ‘Sistema GSM-R: disposizioni operative’, vedi allegato 13) del 24 novembre 2005 è avvenuto, peraltro, “forzando” illegittimamente la norma ispiratrice di riferimento (le delibere 35 e 36/2004, per l’appunto), laddove si stabilisce che “…a far data da…omissis…il personale di condotta dovrà presentarsi in servizio con l’apparato efficiente…omissis…”. Come si può intuire, il personale è in servizio nel preciso istante in cui inizia la propria prestazione lavorativa contrattuale, non un secondo prima. Ed è al momento in cui un macchinista si presenta al CD303 (gestore delle risorse umane) che l’obbligo al ritiro del telefono di servizio ricade anche sul lavoratore. Ma, dalla esperienza dello scrivente, non risulta un caso in cui il gestore delle risorse (CD303) abbia consegnato (e successivamente ritirato al termine della prestazione lavorativa del lavoratore) il telefono cellulare di servizio. In verità va aggiunto che, allo stato attuale, non a tutti i macchinisti della Toscana è stato assegnato uno stipetto ove riporre il telefono di servizio (ammesso che sia legittimo considerare come dotazione personale uno strumento non assimilabile ad un DPI), né esiste negli impianti un’organizzazione di matrice datoriale preposta al mantenimento in efficienza del telefono cellulare di servizio). D’altronde  nessuno potrebbe imporre ad un lavoratore quest’onere per uno strumento che è necessario all’impresa ferroviaria della quale il macchinista entra a far parte solo all’inizio della propria prestazione lavorativa contrattuale, non prima. Diversamente si tratterebbe  di una imposizione lesiva dello stesso dettato Costituzionale (art. 13: “La libertà personale è inviolabile”. Art. 23: “Nessuna prestazione personale o patrimoniale può essere imposta se non in base alla legge”).
B) La cabina di guida deve essere dotata di intercomunicante con il comparto viaggiatori.

Riguardo al fatto che la cabina di guida dei mezzi di trazione, per effettuare servizi ad A.U., debba essere dotata d’intercomunicante con il comparto viaggiatori, si evidenzia che alcuni mezzi di trazione (Locomotiva E464), hanno tale spazio inibito al passaggio dei viaggiatori stessi; inoltre nell’intercomunicante, chiamato in gergo “CORRIDOIO DI SERVIZIO”, sono ubicate molte apparecchiature elettroniche che generano rumore insopportabile le cui misurazioni non risultano mai state effettuate dal datore di lavoro né sono state mai eventualmente rese pubbliche. Pertanto la condizione sopra esposta potrebbe essere non soddisfatta. Ciò è stato ben confermato dal dott. Fabio Capacci, dell’Azienda Sanitaria di Firenze il quale, a seguito di misurazioni (sollecitate da chi scrive) di CEM su tali mezzi, ebbe a dichiarare, con lettera del gennaio 2005 (vedi allegato 14):
“…Tuttavia è nostro parere che l’uso abituale del corridoio debba essere valutato alla luce di altre problematiche di sicurezza più importanti di quanto non sia quella dei CEM, visto i livelli di esposizione. In occasione del viaggio eseguito sulla linea Firenze - Livorno e ritorno per l’esecuzione delle misure di CEM e su segnalazione degli RLS abbiamo, infatti, preso atto che le porte del corridoio di passaggio della locomotiva E464 non sono dotate di aperture dall’interno e che quella lato bagagliaio si apre solo con chiave tripla di servizio, condizione questa che costituisce un rischio in caso di emergenze, anche in considerazione che il corridoio è dotato di impianto antincendio a gas estinguenti, segnalato anche dalla cartellonistica  di sicurezza apposta all’ingresso del corridoio che avverte del rischio derivante dai prodotti di combustione e dallo stesso impianto estinguente.

Il corridoio sembra avere, nel suo complesso, le caratteristiche di uno spazio tecnico concepito solo per l’accesso, in particolari condizioni, del personale addetto alla manutenzione ed agli interventi sulle apparecchiature ivi presenti. Vi sono notevoli livelli di rumorosità anche se, in assenza di dati strumentali, è da presumere che la brevità della permanenza contenga l’esposizione a livelli non otolesivi; lo spazio di transito è particolarmente angusto, reso irregolare dalla presenza delle apparecchiature, con rischio per chi vi deve transitare soprattutto nelle fasi di frenata e di accelerazione del treno.

Non ci pare in conclusione che il corridoio sia stato concepito come abituale luogo di transito del personale e che, se esigenze organizzative ne richiedono l’abituale utilizzo, debbano essere valutati gli aspetti sopra elencati ed individuate opportune soluzioni.”
C)  Su tutto il treno vi è il freno continuo funzionante.
E’ l’unica condizione assicurata da Trenitalia.

Malore del macchinista.
La grande estensione e le caratteristiche orografiche della rete ferroviaria rendono altamente probabile il verificarsi di emergenze in località difficilmente accessibili. Nell'eventualità di infortunio/malore al macchinista, nei casi in cui si tratti dell'unico Agente abilitato alla guida dei treni, il convoglio resterebbe immobilizzato e impossibilitato ad avvicinarsi ad una località per il soccorso. In tale circostanza saranno, quindi, i soccorritori a dover raggiungere il convoglio. I tempi di intervento, date le difficoltà sopra esposte, risultano incompatibili con il diritto alla tutela della salute del lavoratore coinvolto. Pertanto in assenza di idonee misure che garantiscano tempi congrui per il soccorso al macchinista eventualmente ammalorato, si ritiene non possano adottarsi modifiche del modulo di condotta che non prevedano la possibilità di condurre in emergenza il treno fino alla prima località adeguatamente raggiungibile dal soccorso pubblico. Si tenga presente che l’effettuazione di treni ad agente unico elude completamente lo spirito del contenuto dell’art. 40/23 dell’IPCL (rubricato “Malore del macchinista”, vedi allegato 15) che recita, al 2° alinea: “…Se il fatto (malore, ndr) avviene in linea, il treno può essere condotto fino alla prossima stazione dall’aiuto macchinista di qualifica…omissis…”; ciò non è possibile al capotreno che, come noto, non è “formato” alla condotta del treno. In assenza dell’aiuto macchinista (o secondo macchinista) nessun altro è in grado di condurre il treno come ipotizzato da questo articolo, in quanto privo della necessaria formazione specifica alla condotta. L’equipaggio ad A.U. pertanto rappresenta un vero e proprio degrado della sicurezza che è in totale contrasto con lo spirito dell’art. 2087 del C.C. “L’imprenditore e tenuto ad adottare nell’esercizio dell’impresa le misure che, secondo la particolarità del lavoro, l’esperienza e la tecnica, sono necessarie a tutelare l’integrità fisica e la personalità morale dei prestatori di lavoro”, vera e propria architrave su cui poggia tutta la normativa prevenzionale del nostro Paese.
Già dal 2003, con lettera del 10 ottobre (reiterata nel 22 novembre 2004, vedi allegati 16 e 17), in qualità di RLS ho chiesto, al datore di lavoro, se fosse stata effettuata la valutazione del rischio connesso al malore del macchinista che conduce treni ad A.U.. Ciò si rendeva necessario alla luce della normativa prevenzionale vigente, in particolare dal dlgs 626/94 che, all’art. 4 recita: “Il datore di lavoro è tenuto all’osservanza delle misure generali di tutela previste dall’art. 3…omissis………”; l’articolo 3/1-c del Dlgs 626/94 definisce come misura generale per la protezione della salute e per la sicurezza dei lavoratori, la riduzione del rischio alla fonte.
In mancanza di risposta, il ho chiesto l’intervento dell’organo di vigilanza, con lettera del 22 dicembre 2004 indirizzata alla USL 6 di Livorno (vedi allegato 18).
Occorre comunque precisare che anche le organizzazioni nazionali di categoria hanno mostrato espresso perplessità tali da indurle ad inviare, il 15 marzo 2005,  una lettera (vedi allegato 19) ai vertici aziendali (Elio Catania, A.D. Holding FS S.p.A.; Mauro Moretti, A.D. RFI S.p.A.; Dott. Roberto Testore, A.D. Trenitalia S.p.A.) con la quale informavano che “…a tutela dei diritti degli agenti coinvolti ed a garanzia della sicurezza dell’Esercizio Ferroviario, daranno indicazioni di non ritirare o di non attivare tali terminali fino a quando non saranno risolte le problematiche sollevate nei punti precedenti.”
Con i turni attualmente in vigore (e fin dal 1° settembre 2003) la DT Toscana (datore di lavoro ai sensi del Dlgs 626/94), comanda l’effettuazione di treni con un unico agente addetto alla condotta; ciò è in contrasto, non solo con le norme regolamentari vigenti (art. 3/1-b dell’IPCL), ma anche con le finalità del citato articolo 3/1-c del Dlgs 626/94 (vedi allegato 1), il quale stabilisce, come detto, che il datore di lavoro è tenuto, per quanto possibile, a ridurre il rischio alla fonte per tutelare la salute e la sicurezza dei lavoratori.

L’art. 3/1-b dell’IPCL consente l’effettuazione di treni con un unico agente addetto alla condotta, a condizione che il mezzo di trazione sia dotato di apparecchiatura radiotelefonica per il collegamento terra-treno/bordo-bordo. Si rammenta, inoltre, che la nota 1 dell’art. 3 dell’IPCL recita: “Per mezzo di trazione deve intendersi qualsiasi rotabile munito di trazione propria anche quando è telecomandato da altro rotabile (carrozza pilota, rimorchio, ecc.) ”.

 Il DM 388/2003 sul pronto soccorso in azienda, all’art. 2.b prevede che il datore di lavoro debba garantire la presenza di un mezzo di comunicazione idoneo ad attivare rapidamente il sistema di emergenza del Servizio Sanitario Nazionale. 
Tale obbligo determina il concetto per cui il telefono cellulare di cui potrebbe essere dotato il personale durante la prestazione lavorativa rappresenta un vero e proprio strumento di sicurezza. Ebbene a tutt’oggi manca una organizzazione riconducibile direttamente o indirettamente a Trenitalia in grado di garantire il soccorso al macchinista in caso di suo malore (o di quello del capotreno e/o dei viaggiatori); in buona sostanza manca un sistema che garantisca in tempi brevi il trasbordo del lavoratore incidentato verso strutture del Servizio Sanitario Nazionale (SSN) o gestite da terzi, né la figura del capotreno (che dovrebbe affiancarlo) è stata sufficientemente formata al fine di garantire all’ammalorato un primo efficace soccorso. Egli, peraltro, non è neanche in grado di guidare il treno, come detto, fuori dall’eventuale pericolo (incendio, sosta prolungata in galleria, ecc.) non avendo la formazione adatta. 
Ed a proposito della formazione al primo soccorso, occorre segnalare che questa si rende necessaria alla luce della particolare condizione nella quale si viene a trovare il personale del treno durante l’espletamento delle proprie mansioni. Infatti, a differenza delle altre realtà lavorative (soprattutto quelle  “stabili” come uffici, officine, ecc.) il treno è da considerarsi un vero e proprio luogo di lavoro “mobile” e, pertanto, deve contenere mezzi e persone in grado di prestare in tempi ragionevoli il primo soccorso ai lavoratori (ma anche ai cittadini-viaggiatori) che ne avessero bisogno. E’ in questo spirito che la giusta formazione prevista dall’art. 3 del DM 388/2003 dovrebbe essere fornita (ma, allo stato attuale, non è così) a tutti i lavoratori impegnati a bordo treno, al fine di garantire la possibilità di essere reciprocamente soccorsi ed offrire in caso di necessità la migliore assistenza anche ai viaggiatori. 

A tal proposito, il Coordinamento Tecnico delle Regioni, incaricato di redigere le linee guida all’applicazione del DM 388/2003, ha recentemente emanato alcuni interessanti chiarimenti (vedi allegato 20) proprio riguardo alla “formazione” per gli addetti al Pronto Soccorso, sui treni, che non fanno che confermare l’interpretazione che, della norma, ha dato lo scrivente. In questo spirito, dovrebbe essere inserito (ma, allo stato attuale, non è così) nel DVR un "piano di coordinamento" (art. 7 D.Lgs 626/94) per consentire  modalità congrue, razionali e sinergiche negli interventi di primo soccorso effettuati dai lavoratori dipendenti da aziende, divisioni, o unità produttive diverse. Il "piano di raccordo" tra l'organizzazione del Pronto Soccorso interno e il sistema di emergenza nazionale deve essere redatto al fine di ottimizzare, per ogni località/linea, l'intervento tempestivo del Servizio Sanitario Nazionale, tenendo conto delle oggettive difficoltà di raggiungimento di località inaccessibili ai normali mezzi stradali in dotazione al SSN. 
La affidabilità del telefono cellulare GSM-R a garantire la totale applicazione del DM 388/2003 di cui al precedente punto 2) non è totale in quanto, per la stessa ammissione di RFI (vedi informativa sul sito Internet: http://www.rfi.it/pagine/rfi_04/rfi_04,07.asp), la copertura del territorio nazionale partirà da una parziale realizzazione (che esclude gran parte della Toscana) di iniziali 1900 km.

Gran parte delle gallerie presenti nel territorio regionale, come detto in precedenza,  impediscono (poiché non sono adeguatamente attrezzate) la corretta diffusione del segnale radio a 900 MHz di funzionamento dei telefoni cellulari in GSM-R (il GSM-R – dove R sta per Railway -  è uno standard di cui RFI è proprietario. Differisce dai più comuni GSM solo per il fatto che si tratta di una rete dedicata e non accessibile, per ora, ad operatori esterni) rendendoli del tutto inefficaci ed ininfluenti ai fini della sicurezza.

Non è stato ancora realizzato un efficace sistema di soccorso al macchinista in caso di suo malore. Tale sistema dovrebbe prevedere la garanzia che chi riceva un segnale di prudenza generalizzata (ammesso che sia garantita ed efficace le possibilità di emetterlo) disponga di mezzi, personale e procedure per praticare il soccorso in tempi ragionevoli.

Da un’attenta lettura dell’art. 2 della disposizione di RFI n° 35 del 22 novembre 2002 si deduce che la condotta dei treni ad Agente Unico (A.U.) è praticamente impossibile, allo stato attuale – e quindi, ogni sua imposizione sarebbe illegittima – anche a causa dell’inaffidabilità del mezzo di comunicazione idoneo, vale a dire del telefono cellulare.

Il telefono cellulare di cui è dotato già da qualche anno il pdm, per i motivi sopra esposti, è da considerarsi solo come uno strumento funzionale alla organizzazione del lavoro in generale, esclusa – ed impossibile – ogni altra finalità riconducibile alla sicurezza sul luogo di lavoro a causa, come detto, della mancanza dei presupposti normativi e tecnologici. Ciò fu peraltro confermato il 24 novembre 2000dal responsabile della Direzione Operativa Trazione e Manutenzione Corrente, ing. Cesare Borgia (vedi allegato 20 bis) 
Anche se le motivazioni sopramenzionate potrebbero già ritenersi esaustive per ritenere che il servizio svolto con un unico agente di condotta sia non sufficientemente sicuro, si ritiene che l’assenza del pdb (personale di bordo) nella parte rimorchiata del treno, durante il servizio di condotta, sia un ulteriore fattore di rischio per la sicurezza dei viaggiatori, dell’esercizio ferroviario e dei lavoratori. Non a caso, lo stesso Consiglio Regionale della Toscana ha voluto segnalare tale carenza attraversa una specifica mozione che si riporta:
Consiglio regionale della Toscana 

Mozione n. 131 

Prot. n. 15105/2.18.1 del 01.12.2005 

OGGETTO:        mozione sulla sicurezza e la qualità del trasporto ferroviario regionale. 

Il Consiglio Regionale della Toscana,
considerato che situazioni di disagio (ritardi, guasti, interruzioni della linea, soppressione di treni, difficoltà di assistenza per i portatori di handicap, scarsa manutenzione delle carrozze, inadeguata informazione ai viaggiatori) sono sempre più frequenti soprattutto nel trasporto regionale, forse anche a causa dell’evidente degrado in cui versa la gran parte del materiale rotabile e delle stesse infrastrutture;

considerato che la completezza dell’equipaggio del treno è importante per la  sicurezza dei lavoratori ma anche  per quella degli stessi viaggiatori;

considerato che la continua riduzione del personale ferroviario sui treni favorisce una reale perdita dei requisiti di qualità e di sicurezza del trasporto;

considerato che i viaggiatori spesso non possono avvalersi della presenza del personale di bordo nelle vetture, né hanno modo di comunicare con loro in caso di bisogno;

considerato che la maggior parte dei treni del trasporto regionale è scortata dal solo capotreno, l’unico responsabile della sicurezza e della qualità, che è costretto a coadiuvare il macchinista in cabina di guida durante il viaggio, senza avere alcuna possibilità di comunicare con i clienti, né di verificare l’efficienza degli impianti, né di controllare l’effettiva chiusura delle porte, né di fornire informazioni , né di assistere i clienti disabili, né di intervenire all’istante in caso di pericolo (incendio, infortuni, malori, furti, aggressioni, atti vandalici…);

considerato che il moltiplicarsi di tali situazioni di disagio richiederebbe una maggiore assistenza ai viaggiatori, ma ciò non è possibile se il capotreno rimane l’unico interlocutore dei viaggiatori e nello stesso tempo è anche costretto a rimanere chiuso e isolato in cabina di guida con il macchinista;

considerato che questa forzatura aziendale crea in realtà una situazione di abbassamento della sicurezza del convoglio, la cui responsabilità penale grava comunque sulla figura del capotreno, unico responsabile della sicurezza dei trasportati;

impegna

la Giunta Regionale ad esigere, nel contratto di servizio con Trenitalia, che il servizio di scorta dei treni sia effettuato da un numero adeguato di personale specializzato necessario per garantire la sicurezza, la qualità, la puntualità dei treni e, in particolare, che venga assicurata la costante presenza del capotreno sulle vetture, delle quali è responsabile.

                                                                          MARIO  LUPI 

Di fronte alle menzionate inadempienze datoriali, molti lavoratori hanno reagito ispirandosi al principio dell’autotutela, a questi riconosciuta dal dlgs 626/94, art. 5 a seguito di inottemperanza del datore di lavoro il quale non ha adempiuto ai dettami dell’art. 2087 c.c. né ha effettuato una idonea valutazione dei rischi (art. 4.1.a dlgs 626/94) connessi all’attività di condotta ad agente unico.
A tal proposito, una recente sentenza di Cassazione ha ribadito tale “diritto di resistenza” del lavoratore. Nella massima non ufficiale della stessa si può leggere quanto segue:
Corte di Cassazione - Sezione Lavoro - Sentenza 7 novembre 2005,

n. 21479

(Presidente Mileo; Relatore Capitanio; PM - concl. conf.- Fraticelli; Mancini c. Autostrade Concessioni Costruzioni autostrade S.p.a). 
Massima (non ufficiale).

Nel contratto di lavoro subordinato il mancato o non completo adempimento del lavoratore non costituisce giusta causa o giustificato motivo di licenziamento qualora tale comportamento si configuri quale esercitazione dell’eccezione di inadempimento trovando giustificazione nella mancata adozione da parte del datore di lavoro delle misure di sicurezza di cui all’articolo 2087 codice civile, che, pur in mancanza di disposizioni specifiche, il datore e` tenuto a osservare a tutela dell’integrità psicofisica del dipendente se questi, prima dell’inadempimento, secondo gli obblighi di correttezza abbia informato il datore di lavoro circa le misure necessarie da adottare, sempre che tale necessita` sia evidente o, comunque, accertata o accertabile. Nella fattispecie il lavoratore, addetto al casello di un’autostrada, era stato licenziato essendosi astenuto dal lavoro dopo aver subito alcune rapine a mano armata, effettuate da terzi, e aver diffidato l’azienda di adottare adeguate misure di protezione.

Un breve commento della sentenza è doveroso poiché, pur ascrivendosi in uno scenario apparentemente diverso, attraverso essa vengono sanciti (ribaditi) principi e metodi perfettamente inscrivibili nelle questioni che stiamo trattando. 
La Corte di Cassazione ha pertanto ribadito che nei contratti a prestazioni corrispettive, quando una delle parti giustifica il proprio inadempimento con l’inadempimento dell’altra, occorre procedere alla valutazione comparativa del comportamento dei contraenti non soltanto in riferimento all’elemento cronologico delle rispettive inadempienze, ma anche in relazione ai rapporti di causalità e di proporzionalità di tali inadempienze rispetto alla funzione economico-sociale del contratto, al fine di stabilire se effettivamente il comportamento di una parte giustifichi il rifiuto dell’altra di eseguire la prestazione dovuta, tenendo presente che va accertata la sussistenza della gravità dell’inadempimento cronologicamente anteriore, perchè quando questo non e` grave, il rifiuto dell’altra parte di adempiere non e` di buona fede e, quindi, non e` giustificato. L’eccezione di inadempimento di cui all’art. 1460 c.c. (risolventesi nella massima “inadimplenti non est adimplendum”) muove dalla considerazione che il dovere, facente capo al datore di lavoro, di garantire a ciascun lavoratore un posto di lavoro sicuro, e` applicazione della norma generale dell’art. 2087 c.c. («L’imprenditore e` tenuto ad adottare nell’esercizio dell’impresa le misure che, secondo la particolarità del lavoro, l’esperienza e la tecnica, sono necessarie a tutelare l’integrità fisica e la personalità morale dei prestatori di lavoro»), la quale si impone

indipendentemente da specifiche previsioni contrattuali, quale espressione della tutela di beni indisponibili, aventi dimensione sociale e valenza ultraindividuale, quali sono la sicurezza e la salute dei lavoratori. L’aspettativa di un posto sicuro costituisce dunque un imperativo categorico, presidiato da norme cogenti, indipendentemente da esplicite convenzioni pattizie e finanche contro previsioni contrarie. Bene si coglie, in tale prospettiva, il carattere pubblicistico della normativa prevenzionistica, deputata alla tutela di beni socialmente rilevanti e per ciò prevalente sull’autonomia negoziale dei contraenti. Con il varo delle direttive comunitarie, il legislatore si e` fatto piu` sensibile al diritto del lavoratore - in quanto obbligato alla prestazione di energie lavorative e soggetto al potere direttivo del datore di lavoro - di vedersi assicurata, indipendentemente da esplicite previsioni contrattuali, l’aspettativa di un posto di lavoro sicuro; con la conseguenza che, qualora tale aspettativa non sia soddisfatta, la normativa prevede il prodursi di inevitabili ripercussioni contrattuali, rivolte alla tutela del prestatore di lavoro in quanto contraente debole del rapporto, di talché egli beneficia del riconoscimento di alcuni diritti, tutti incentrati sulla tutela della propria integrità psicofisica. Ciò avviene, appunto, attraverso l’applicazione dell’art. 2087 c.c. al contratto di lavoro, particolarmente rigorosa proprio ad opera della giurisprudenza giuslavoristica. Ma vi è di più: anche nei casi in cui - come avviene nel settore dei cantieri edili - la violazione  del debito di sicurezza si debba ascrivere, in tutto o in parte, a soggetti esterni al contratto di lavoro subordinato (ad es. al committente, nei confronti del quale non può tecnicamente configurarsi un inadempimento contrattuale stricto-sensu), il meccanismo legislativo e` comunque rivolto alla tutela del lavoratore, prevedendo finanche lo scardinamento-risoluzione del contratto di appalto, intercorso tra il committente e il datore di lavoro dell’impresa, che ha dato origine alle condotte illecite, contrarie alla normativa prevenzionistica. E’ questo il caso dell’art. 5, comma 1, lett. e) del D.Lgs. n. 494/ 1996 (in perfetta simmetria con quanto stabilito dall’art. 5 dlgs 626/94), ossia del meccanismo della proposta-segnalazione del coordinatore per l’esecuzione al committente. Non vi e` chi non possa cogliere il significato che detta norma assume, in termini culturali e prevenzionali, essendo invero espressione ed esempio della preminente esigenza della tutela di “valori” a titolarità diffusa (sicurezza e salute dei lavoratori), rispetto al raggiungimento di “risultati” di interesse individuale (l’interesse per il committente alla pronta realizzazione dell’opera). Al committente è chiesto - ove ne ricorrano le condizioni - di sacrificare e di mettere in secondo piano un interesse economico personale, al solo fine di salvaguardare le condizioni concrete di lavoro nel cantiere. Alla luce dei principi che regolano i contratti, la previsione della norma si connota poi per la circostanza del tutto innovativa - per cui la violazione di norme pubblicistiche (quali sono le norme dettate per la tutela di interessi di natura generale e per questo motivo assistite dalla sanzione penale), assume rilievo anche nella sede privatistica di esecuzione di contratti di appalto o di prestazione d’opera, quale causa di loro risoluzione. Il che significa che il dovere di sicurezza, oltre che elemento intrinseco del rapporto insito nello schema classico del contratto di lavoro subordinato di cui all’art. 2094 c.c., è assunto ormai a presupposto logico di ogni contratto di appalto relativo alle opere da realizzarsi nei cantieri temporanei o mobili: ove tale dovere non venga rispettato, oltre alle inevitabili responsabilità penali, la condotta viene convenzionalmente valutata dal D.Lgs. n. 494/1996, alla stregua della violazione di un obbligo (che deve considerarsi come) contrattualmente assunto: vuoi in quanto imposto direttamente dal citato art. 5 (come e` per le inosservanze alle disposizioni degli articoli 7, 8 e 9 del decreto legislativo), vuoi (con riguardo alle inosservanze delle prescrizioni del piano di sicurezza e di coordinamento) per effetto della previsione dell’art. 12, comma 2 del D.Lgs. n. 494/1996, laddove il PSC (Piano di Sicurezza di Cantiere) “è parte integrante del contratto di appalto”. Con il nuovo corso della sicurezza sul lavoro, di derivazione comunitaria, la legislazione prevenzionistica si e` fatta - come gia` detto – esplicitamente sensibile (anche nel rispetto di precise gerarchie tra valori costituzionalmente rilevanti e protetti: artt. 32, 35, 41 Cost.) al diritto del lavoratore di resistere al dovere di prestare la propria attività di lavoro, ogniqualvolta il datore di lavoro si mostri inadempiente rispetto al debito di sicurezza imposto dalla normativa. Basti citare l’art. 8, par. 4 della direttiva quadro 89/391/CEE, il quale stabilisce che, in caso di pericolo grave, immediato e che non può essere evitato, il lavoratore che si allontana dal posto di lavoro e/o da una zona pericolosa «non può subire pregiudizio alcuno e deve essere protetto da qualsiasi conseguenza dannosa ed ingiustificata». Il successivo par. 5 prevede inoltre che il lavoratore, a tutela della sua sicurezza e/o di quella di altre persone, «nell’impossibilità di contattare il competente superiore gerarchico e tenendo conto delle sue conoscenze e dei mezzi tecnici, possa prendere le misure adeguate per evitare le conseguenze di tale pericolo » e che tale azione non comporti «nessun pregiudizio nei suoi confronti, a meno che egli non abbia agito sconsideratamente o abbia commesso una grave negligenza». Analogamente l’art. 14 del D.Lgs. n. 626/1994, nel recepire il dettato della direttiva comunitaria, ha disciplinato il c.d. diritto di resistenza del lavoratore di contro alla violazione del debito di sicurezza da parte del datore di lavoro. La prima notazione è che la disposizione dell’art. 14 del D.Lgs. n. 626/1994 e` ricollegabile alle precedenti disposizioni dell’art. 12.4.1, e dell’art. 12.1.e, comma 2, lettera e) (comma 2). – Infatti:

Art. 14 del D.Lgs. n. 626/1994 – Diritti dei lavoratori in caso di pericolo grave ed immediato 1) Il lavoratore che, in caso di pericolo grave, immediato e che non può essere evitato, si allontana dal posto di lavoro ovvero da una zona pericolosa, non può subire pregiudizio alcuno e deve essere protetto da qualsiasi conseguenza dannosa. 2) Il lavoratore che, in caso di pericolo grave e immediato e nell’impossibilità di contattare il competente superiore gerarchico,

prende misure per evitare le conseguenze di tale pericolo, non può subire pregiudizio per tale azione, a meno che non abbia commesso una grave negligenza. 
– Art. 12 del D.Lgs. n. 626/1994 - Disposizioni

generali 1) Ai fini degli adempimenti di cui all’art. 4, comma 5, lettera q), il datore di lavoro: ... e) prende i provvedimenti necessari affinché ´ qualsiasi lavoratore, in caso di pericolo grave ed immediato per la propria sicurezza ovvero per quella di altre persone e nell’impossibilità di contattare il competente superiore gerarchico, possa prendere le misure adeguate per evitare le conseguenze di tale pericolo, tenendo conto delle sue conoscenze  e dei mezzi tecnici disponibili. ... 4) Il datore di lavoro deve, salvo eccezioni debitamente motivate, astenersi dal chiedere ai lavoratori di riprendere la loro attività in una situazione di lavoro in cui persiste un pericolo grave ed immediato. 
Peraltro la portata innovativa di detta norma si coglie fin dalla rubrica, ove le situazioni previste sono state ricondotte a posizioni soggettive dei lavoratori qualificate espressamente come diritti. La norma de qua dà riconoscimento formale, tipizzandolo, a quello che viene correntemente definito come «diritto di resistenza» del lavoratore, di fronte all’obbligo di rendere la propria attività di lavoro, in presenza di una situazione di grave carenza rispetto all’aspettativa di un posto di lavoro «sicuro». La prima ipotesi codificata nel citato art. 14 dà luogo ad una forma di vera e propria “autotutela”, doverosa nella misura in cui il lavoratore, ai sensi dell’art. 5, comma 1, del D.Lgs. n. 626/1994, ha l’obbligo di prendersi cura della propria sicurezza e della propria salute; la seconda ipotesi riguarda invece il caso in cui, di fronte alla mancata attuazione, da parte del datore di lavoro, di obblighi che mettano in grave e immediato rischio la propria sicurezza e la propria salute, il prestatore d’opera sia legittimato ad opporre (anche in termini strettamente contrattuali quale eccezione di inadempimento ex art. 1460 c.c.), una “eccezione di inadempimento” alla pretesa del rispetto, da parte sua,  delle condizioni stabilite contrattualmente. Va precisato che solo se il pericolo sia inevitabile (oltre che grave e immediato) il lavoratore e` incondizionatamente autorizzato ad abbandonare il posto di lavoro. In ogni altra ipotesi egli deve informare immediatamente il superiore gerarchico e, non potendolo fare, ha la facoltà (non l’obbligo), secondo quanto dispone il comma 2, di intervenire personalmente per fronteggiare, nell’interesse piu` generale dell’azienda, la situazione emergenziale, con il solo limite del divieto di condotte gravemente negligenti (le quali lo esporrebbero alla possibilita` di procedimento disciplinare. Per la verità qui il legislatore italiano e` stato meno rigido di quanto non sia lo standard europeo, stabilito dall’art. 8, paragrafo 5 della direttiva quadro 89/391/ CEE, la quale, oltre alle condotte gravemente negligenti, indica come fonte di responsabilità anche l’avere agito sconsideratamente, volendo con ciò evidentemente ricomprendere anche i profili colposi derivanti da imprudenza). Con riguardo al caso di specie deciso dalla Corte di Cassazione, l’importante principio di diritto affermato dai Giudici di legittimità è che - fermo restando che il diritto di resistenza del lavoratore deve ispirarsi a correttezza e buona fede - la comparazione delle corrispettive inadempienze deve avvenire non in base ad un criterio meramente quantitativo (se si tratti, cioè, di inadempimento parziale o totale dell’obbligazione assunta ex contractu), bensì qualitativo, ossia confrontando i contrapposti inadempimenti con riferimento alla loro natura e gravità; e che la mancata adozione, da parte del datore di lavoro, delle misure di sicurezza che, pur in mancanza di norme specifiche, devono essere osservate a tutela dell’integrità fisica e psichica del prestatore di lavoro, determina di regola un inadempimento grave (v., in termini, la pronuncia di Cass. civ., Sez. lavoro, 9 maggio 2005, n. 9576). Secondo l’opinione della Suprema Corte sussiste tuttavia, in capo al lavoratore, l’onere di informare preliminarmente il datore di lavoro circa le misure necessarie da adottare, sempre che tale necessita` di tutela sia evidente o, comunque, accertata o accertabile.

A rafforzare la tesi sopra enunciata, accorre l’altra ben nota sentenza di Cassazione, di cui si riporta la massima:
IL POTERE GERARCHICO DELL’IMPRENDITORE NON COMPORTA CHE IL LAVORATORE DEBBA, A RICHIESTA DEI SUPERIORI, ESEGUIRE PRESTAZIONI NON PREVISTE DAL CONTRATTO, PER POI RIVOLGERSI AL GIUDICE - E’ legittima in questo caso la mancata esecuzione dell’ordine (Cassazione Sezione Lavoro n. 5643 dell’8 giugno 1999, Pres. Buccarelli, Rel. Sciarelli). 

La Suprema Corte (Sezione Lavoro n. 5643 dell’8 giugno 1999, Pres. Buccarelli, Rel. Sciarelli) ha affermato che il rapporto di lavoro è disciplinato dalle normali regole contrattuali, onde anche per esso deve applicarsi il principio che una parte può pretendere solo le prestazioni previste dal contratto. Pertanto - ha osservato la Corte - se una parte richiede e pretende una prestazione non contemplata in contratto, ben può la controparte rifiutarla. Gli artt. 2086 e 2104 cod. civ., che prevedono il potere gerarchico del datore di lavoro, vanno interpretati alla luce del suddetto principio e, cioè che i superiori gerarchici possono richiedere soltanto quanto previsto in contratto.
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Il potere gerarchico previsto dal codice civile riguarda le scelte e le modalità delle prestazioni in contratto, esulando dallo stesso il richiedere prestazioni indebite, cioè non previste in contratto e quindi chiaramente escluse dal medesimo.

In attesa che anche codesto Comitato Regionale affronti e risolva la questione annosa fin qui descritta, è utile segnalare che la Procura della Repubblica di Torino è intervenuta sulla vicenda, sollecitata dal locale RLS; conseguentemente l’Organo di Vigilanza è intervenuto richiamando Trenitalia al rispetto delle norme di sicurezza violate ed oggetto di specifica prescrizione con la quale è stata censurato il datore di lavoro attraverso una prima prescrizione del 16 aprile 2004 (vedi allegato 21), ed una seconda del 16 febbraio 2006 (vedi allegato 22).

Alla luce di quanto sopra, il datore di lavoro, omettendo volutamente la riduzione del rischio alla fonte (art. 3 del dlgs 626/94), ha messo in serio pericolo la sicurezza e la salute dei macchinisti nei turni ad Agente Unico, poiché il rischio sopra individuato - per le implicazioni che esso può avere in rapporto alla sicurezza delle persone (i viaggiatori) che, in un certo qual modo dipendono dallo stato di buona salute dell’unico macchinista alla guida del treno - non può che essere correlato all’insorgenza di un pericolo grave ed immediato al quale il lavoratore, essendone consapevole in quanto informato preventivamente dal datore di lavoro a mezzo del nastro lavorativo (turno) al quale conformarsi, deve sottrarsi ab origine, in virtù del disposto  dall’art. 5, commi 1 e 2.f. 

Per comunicazioni:

RLS Filippo CUFARI - Piazza della Vittoria, 45   57125 LIVORNO

Tel/fax 0586896691   Cell. 3357672934

e-mail: f.cufari@ferrovierisicuri.it
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