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Euforia allo stato puro! Grazie alla nuova 
galleria di base del San Gottardo ora pos-
siamo gridarlo ai quattro venti: siamo i 
migliori!
Difficile sfuggire a questa ondata di entu-
siasmo. In questo nostro paese, che non è 
necessariamente percepito come partico-
larmente esuberante o brioso, un po’ di at-
mosfera di festa di tanto in tanto non può 
di certo far male.
Ma la disillusione al più tardi si fa sentire 
non appena si ritorna al lavoro. Là fuori, 
nel mondo reale, purtroppo le cose non 
sempre funzionano come nei bei prospet-
ti patinati. I treni si ritrovano bloccati da 
qualche parte del Gottardo solo perchè 
l’ETCS fa ancora una volta le bizze; le per-
turbazioni delle cabine di manovra ci sono 
esattamente come prima, anche se adesso 
si chiamano «guasti all’impianto ferrovia-
rio»; i passeggeri continuano a vagare spa-
esati nella stazione Löwenstrasse senza ri-
uscire a raccapezzarsi, un cantiere provoca 
dei ritardi e le coincidenze saltano.
Ma i buoni consigli costano! Le numerose 
proposte che vengono inserite giornalmen-
te nel tool PCM sono tutte gratis. Ciò che 
non costa nulla, non vale nulla. «Non ne 
vediamo la necessità» – proposta respinta. 

Un sondaggio mediante occhiali video Hi-
Tech per analizzare il comportamento dei 
passeggeri presso la nuova stazione sotter-
ranea Löwenstrasse pare sia più utile della 
semplice constatazione di un nostro colle-
ga che i clienti fanno fatica ad orientarsi.
C’è però dell’altro! A volte ho la sensa-
zione che queste persone percepiscano le 
proposte PCM come una sorta di affronto 
personale.
«Critico e costruttivo» è un termine che 
Beat Rappo, head coach Kaizen, utilizza 
di frequente. Dal suo punto di vista, tutte 
queste proposte rappresentano una risor-
sa preziosa. Parlando con lui ho espresso 
aspre critiche nei confronti del sistema 
PCM. Le sue risposte mi sono sembrate 
molto costruttive. Nell’intervista potrete 
leggere in merito al tema «PCM».
Il leitmotiv è sempre lo stesso: Prima che 
si faccia qualcosa, deve prima succedere 
qualcosa. Per noi macchinisti la disposi-
zione dei segnali è di fondamentale impor-
tanza. Dobbiamo infatti associare i segnali 
al binario giusto decine di volte all’ora. 
Quali sarebbero le condizioni ottimali non 
è di certo un segreto. A quanto pare, però, 
ci sono degli aspetti più importanti della 
sicurezza: non si spiega altrimenti l’assur-

do posizionamento dei segnali. Nel caso 
di Rafz, per esempio, la disposizione dei 
segnali riveste un ruolo fondamentale. Si 
è infatti verificato uno scambio di segnali.
Una buona comunicazione è sempre più 
importante. I contatti interpersonali sono 
stati e vengono tuttora sostituiti da mes-
saggi elettronici. Questo, da un lato, sta a 
significare che queste informazioni elet-
troniche devono assolutamente funziona-
re e devono essere comprensibili. Le fun-
zioni, come quelle dell’ADL, non possono 
trovare un consenso se forniscono delle 
informazioni fuorvianti o poco chiare. 
Dall’altro lato, è importante che anche i 
pochi contatti personali rimasti si svolga-
no in un clima favorevole. La fiducia e la 
comprensione reciproca possono solo mi-
gliorare la situazione.
Questa è la prima edizione del LocoFolio 
che mi vede in veste di redattore. Le tue 
opinioni mi interessano! Vuoi dire il tuo 
parere su un determinato argomento o 
condividere le tue esperienze? Scrivimi! 
Semplicemente tramite l’account Facebook 
del VSLF o via e-mail a locofolio@vslf.com. 
Markus Leutwyler
Macchinista FFS deposito di Zurigo
Redattore del LocoFolio

Editoriale
   Markus Leutwyler, redattore del LocoFolio
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La nuova parola d’ordine è «Industria 
4.0». Non c’è manager o persona che si ri-
spetti che non ne parli di continuo e, nel 
frattempo, questo termine tanto di moda 
ha preso piede perfino nel settore dei tra-
sporti pubblici. Il tutto sembra trattarsi di 
tecnica e di futuro per cui, per funzionare 
a dovere, tutto dovrà essere interconnesso 
e intercorrelato. Questo mi ricorda tanto il 
sistema ferroviario che funziona così già 
da oltre 150 anni. 
«Industria 4.0» si prefigge inoltre di far 
circolare presto i treni per il paese com-
pletamente in modo automatico in modo 
che le imprese ferroviarie, salvo qualche 
alto dirigente e importante specialista, 
finalmente possano fare a meno dei loro 
scomodi e fastidiosi collaboratori. Questo 
consentirebbe di avere più capacità e mez-
zi finanziari per i vari gruppi di lavoro, 
per i costanti adeguamenti necessari per la 
guida adattiva (ADL) e per la definizione 
dei posti di fermata nell’ambito del proget-
to PEKABA. 
Tuttavia, fintanto che per l’ETCS Level per 
un semplice cambio di direzione di marcia 
bisogna osservare un’istruzione di lavoro 
di più pagine che deve essere aggiornata 
mese dopo mese, i treni senza conducente, 
malgrado le tante intercessioni, continue-
ranno a restare un sogno. C’è veramente 
da chiedersi se ci sarà mai un computer in 
grado di capire questa giungla di prescri-
zioni in costante aumento e di applicarle 
nel modo e al momento giusto.
L’incidente di Sihlbrugg dello scorso feb-
braio in cui è rimasta coinvolta un’auto-
motrice a vapore, ci ha messi davanti ad 
una nuda verità, e cioè che la linea non è 
agibile nemmeno con un segnale di via 
libera. Dopo delle ristrutturazioni, dei 
blocchi o delle perturbazioni dei posti di 
manovra, la cosa può creare un certo disa-
gio in quanto, al buio, dietro ad una curva, 
magari ci potrebbe essere un treno merci 
da 90 tonnellate. Nonostante tutte le tec-
nologie e Industria 4.0, è sempre e ancora 
l’essere umano a decidere. Dipendiamo 
completamente dal fatto che nelle centrali 
d’esercizio e nei cantieri si lavori in modo 
corretto e preciso, e sia noi che i nostri pas-
seggeri non possiamo far altro che fidarci 
ciecamente.
Dopo la riuscita assemblea generale di 
Ginevra, abbiamo potuto accogliere due 
nuovi membri nel nostro comitato, Brigitte 

Se tutto andrà secondo i piani, tra due anni 
in Svizzera ci saranno i primi macchinisti 
con un certificato federale e, pertanto, con 
un riconoscimento ufficiale della loro pro-
fessione. L’integrazione della nostra pro-
fessione nel sistema formativo offre delle 
nuove strade e delle nuove opportunità 
di formazione continua soprattutto alle 
nuove generazioni. Questo è ancora più 
importante se si pensa che un numero 
sempre maggiore di persone segue la for-
mazione di macchinista. Solo presso FFS 
Traffico viaggiatori, sono oltre trecento le 
persone che attualmente stanno seguendo 
una formazione, nel mentre ci sono delle 
intere generazioni che pian piano si stan-
no avvicinando al momento del pensiona-

mento.
Approfitto dell’occasione per dare un ca-
loroso benvenuto alle nostre nuove colle-
ghe e ai nostri nuovi colleghi e, a chi lascia 
l’attività, auguro ogni bene e tanto tempo 
libero in questa nuova fase della loro vita. 
Ai macchinisti attivi, l’augurio di ogni 
bene e di una buona continuazione. 

Ruch e Rudolf Gfeller. Diamo loro un ca-
loroso benvenuto e auguriamo loro tanto 
successo e tante soddisfazioni. 
Delle varie attività in corso, alcune hanno 
potuto essere portate a termine. I salari dei 
macchinisti con minore anzianità attivi 
presso FFS Traffico viaggiatori sono stati 
adeguati dal mese di maggio. Siamo con-
tenti di essere riusciti a trovare una buona 
soluzione per questa importante questio-
ne. Per me personalmente era molto im-
portante riuscire a portare a termine que-
sta vecchia e legittima questione. Grazie a 
tutte le persone coinvolte. 
Contrariamente a quanto avveniva per Vi-
sion 2010, questo ci insegna che non è pos-
sibile conseguire dei risultati solo per una 

manciata di colleghi, per poi penalizzarne 
degli altri. Questo non è giustificabile, è 
ingiusto e antisolidale. Ed è da queste con-
siderazioni di base che partiamo anche per 
le trattative con la BLS SA e la SOB SA per 
un nuovo sistema salariale. Questi sono 
dei valori in cui il VSLF crede fermamente.
Il progetto del riconoscimento della pro-
fessione del macchinista da parte del SE-
FRI, la Segreteria di Stato per l’educazione, 
la ricerca e l’innovazione, ha fatto degli 
importanti passi in avanti nel corso della 
primavera. Dopo lunghe discussioni con 
le parti interessate, adesso possiamo final-
mente concentrarci sulla stesura dei requi-
siti concreti per gli esami. Grazie a tutte le 
ferrovie coinvolte e all’Unione dei traspor-
ti pubblici per il loro supporto.

La voce del presidente
Hubert Giger, presidente VSLF

Quali soci, anche voi potete beneficiare dei vantaggi della partnership tra la VSLF e  
Allianz Suisse Assicurazioni. Vi attendono condizioni di favore per le assicurazioni auto 
e moto e per tutto quanto riguarda la casa.

Allianz Suisse: garanzia di sicurezza nei momenti decisivi.

Per una consulenza o un’offerta:
agevolazioni@allianz.ch
tel. 058 358 50 50 oppure rivolgetevi direttamente  
al vostro consulente.
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Approfittatene 
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Hubert Giger, presidente VSLF

Discorso per l’AG VSLF 2015 di Ginevra tarsi via reciprocamente i macchinisti pro-
spettando delle offerte e delle condizioni 
di lavoro migliori. È la divisione FFS Traf-
fico viaggiatori a risentire maggiormente 
della fuga di giovani macchinisti.
Nel 2014 siamo riusciti a migliorare sensi-
bilmente la situazione dei salari di parten-
za dei nuovi dipendenti FFS. A causa delle 
disparità salariali legate all’accordo Vision 
2010 e dei limitati mezzi a disposizione per 
l’avanzamento salariale degli ultimi anni, 
improvvisamente i macchinisti con diversi 
anni di sewrvizio alle spalle si sono ritro-
vati a percepire lo stesso stipendio di quel-
li con minore anzianità.
L’anno scorso i macchinisti con meno anni 
di servizio, in particolar modo quelli della 
Svizzera occidentale, hanno chiesto al VSLF 
di intervenire presso le FFS. In occasione 
dell’ultima assemblea generale, il VSLF ha 
sottoposto una risoluzione all’attenzione 
delle FFS grazie alla quale nell’autunno del 
2015 si è potuto dare il via alle negoziazioni 
per un adeguamento dei salari. 
Dodici giorni fa si è potuto trovare un ac-
cordo, il cui esito nel frattempo è noto a 
tutti. Il risultato ottenuto rappresenta un 
buon compromesso e sono molto soddi-
sfatto che si sia potuto compiere un impor-
tante passo in avanti per quanto riguarda 
l’aspetto salariale dei nostri giovani colle-
ghi. Se lo meritano veramente. Desidero 
ringraziare la nostra delegazione negozia-
le formata da Benjamin Jelk e Daniel Ruf, 
come pure i rappresentanti delle FFS, per 
questo risultato che tornerà a beneficio di 
tutte le parti interessate.
Da parte nostra, non ci resta che vigilare e 
verificare se ci sono dei casi analoghi pres-

Gentili signore, egregi signori,
Stimati colleghi, 
Siamo particolarmente onorati di essere 
ospiti per la prima volta della nostra sezio-
ne più giovane, la sezione di Ginevra.
Con la partecipazione del sig. Robert Cra-
mer, consigliere agli Stati della Repubblica 
e del Cantone di Ginevra, del sig. Thomas 
Wenger, membro del Gran Consiglio della 
Repubblica e del Cantone di Ginevra, e del 
sig. Blaise Hochstrasser, a capo della Dire-
zione generale dei trasporti del Cantone di 
Ginevra, sia il cantone che la regione sono 
degnamente rappresentati. Colgo l’occa-
sione per ringraziarvi per i vostri interes-
santi e arguti interventi.
Il 18 marzo 1858 venne aperta a Ginevra la 
prima linea ferroviaria proveniente dalla 
Francia. Questo avvenne esattamente 158 
anni e un giorno fa. Anche la fondazione 
del VSLF risale più o meno a quell’epoca 
e, più precisamente, al 1876, 140 anni fa. 
Siamo molto orgogliosi di essere una delle 
prime associazioni di categoria della Sviz-
zera. La continuità e l’affidabilità sono dei 
valori duraturi. Da ben 140 anni, il VSLF è 
affidabile - autonomo - forte.

Anno d’esercizio del VSLF 
Abbiamo registrato un anno d’esercizio par-
ticolarmente positivo: nel 2015 il numero dei 

le trattative eque. Questo ci permette di 
avanzare le nostre legittime rivendicazio-
ni e di definire autonomamente una nostra 
delegazione negoziale.

Condizioni di lavoro
La parola d’ordine che prevale come 
nessun’altra nei prospetti patinati delle 
aziende è «condizioni di lavoro all’avan-
guardia».
Si reclamizza ovunque la possibilità del la-
voro part-time, degli asili nido, degli orari 
di lavoro flessibili, di fare home-working, 
ecc. Purtroppo tutte queste opportunità 
offerte dal moderno mondo del lavoro non 
possono essere sfruttate, se non solo in 
parte, dai macchinisti.
-- Noi, per il personale, non chiediamo 
dei ristoranti di gran classe, con tan-
to di lounge bar e oasi di benessere che 
funzionano 24 ore su 24, ma almeno che 
anche alle undici di sera si possa ancora 
trovare un locale decente con una mac-
china per il caffè, la possibilità di fare 
uno spuntino e di riposare un po’. In fin 
dei conti, lavoriamo sia di giorno che di 
notte in un settore molto importante ai 
fini della sicurezza.

-- Nella pubblicità rivolta ai macchinisti si 
è fatta una gran pubblicità agli asili nido, 
finché ci si è resi conto che, tutto somma-
to, alle tre del mattino un bambino prefe-
risce continuare a dormire piuttosto che 
andare all’asilo.

-- Nonostante gli annunci euforici del capo 
IT delle FFS pubblicati sul «Blick» sui tre-
ni completamente automatici, anche fare 
dell’home-working prossimamente sarà 
molto difficile per noi.

tori, e il nostro cassiere Karl Liechti hanno 
rassegnato le dimissioni dal comitato diret-
tivo. Desideriamo ringraziarli già sin d’ora 
per la loro pluriennale e preziosa attività a 
favore del VSLF. Entrambi i colleghi ora si 
potranno concentrare maggiormente sulla 
loro competenza chiave, quella di macchi-
nisti di lungo corso.

Salario dei giovani macchinisti FFS V
La costante penuria di macchinisti sta cre-
ando dei seri problemi, sia per quanto ri-
guarda la nostra vita sociale che sul piano 
della sicurezza. Nonostante il macchinista 
rappresenti un fattore di costo marginale, 
la pianificazione del personale è sempre 
più soggetta ad ottimizzazioni, con la con-
seguenza che ormai le distribuzioni ven-
gono fatte sulla base dell’attuale sottodo-
tazione di macchinisti.
È solo grazie alla rinuncia dei macchinisti 
ad una parte dei propri giorni non lavora-
tivi se si è potuto evitare che un numero 
non indifferente di treni restasse fermo per 
mancanza di personale. Le ferrovie giusti-
ficano questa situazione con le pressioni 
del mercato. Questa stessa argomentazio-
ne, se applicata al personale di locomotiva, 
aumenterebbe sensibilmente il nostro va-
lore di mercato. Il mercato sta prendendo 
quota e le ferrovie hanno iniziato a por-

so FFS Cargo, ciò che non sarebbe impos-
sibile.

Ferrovie/Trattative
Determinante per l’attrattività dei po-
sti di lavoro non è unicamente l’aspetto 
salariale, bensì piuttosto la presenza di un 
sistema salariale trasparente in grado di 
offrire delle prospettive realistiche.
Attualmente sono in corso delle negozia-
zioni presso diverse ferrovie. Tra gli obiet-
tivi, dei nuovi sistemi salariali e dei nuovi 
CCL. Questo sia presso la BLS che presso 
la SOB. I sotterfugi dei consulenti, anche 
esterni, in materia di sistemi salariali pro-
mettono infatti un profitto a breve termine 
ma, già a medio termine, le ripercussioni 
che ne derivano vengono a costare molto 
di più dei presunti risparmi. Per noi è im-
portante che le prospettive di avanzamen-
to salariale siano realistiche. Auguriamo 
alla BLS e alla SOB di ottenere un sistema 
salariale valido e trasparente, con delle 
prospettive realistiche di avanzamento 
salariale e, pertanto, di riuscire a porre le 
basi per la concorrenzialità dell’azienda 
sul mercato del lavoro. Anche alle nostre 
delegazioni di negoziazione auguriamo 
tutto il successo possibile.
Per quanto riguarda la Thurbo SA, da due 
anni stiamo lavorando alla quinta settima-
na di ferie, inoltre abbiamo attivato una 
procedura di arbitrato per la questione del 
sistema salariale. In casa TILO SA in Tici-
no ci sono continuamente dei cambiamenti 
e quindi le trattative non mancano.
Ci reputiamo un partner affidabile e, come 
convenuto, ci facciamo carico delle varie 
richieste e siamo pronti a condurre del-

nostri membri è aumentato del 5,5% e, nel 
frattempo, abbiamo raggiunto i 2000 soci.
I nostri colleghi e le nostre colleghe, so-
prattutto quelli più giovani, hanno riposto 
la loro fiducia in noi aderendo al Sindacato 
svizzero dei macchinisti e degli aspiran-
ti. Abbiamo registrato un forte aumento 
soprattutto presso le sezioni Romandia e 
Ginevra, come pure presso la sezione Sviz-
zera orientale. I più sinceri ringraziamenti 
a tutti i responsabili e alle sezioni per l’ec-
cellente lavoro svolto.
Anche le nostre finanze sono floride, ciò 
che dobbiamo ad un comitato molto lungi-
mirante e ad una solida strategia di inve-
stimento. Le cifre esatte vi saranno comu-
nicate nel corso del pomeriggio.
Desidero sottolineare anche l’ottima colla-
borazione con i nostri partner e fornitori 
di servizi. Abbiamo potuto rinegoziare e 
migliorare le condizioni generali con l’as-
sicurazione di protezione giuridica CAP. 
Grazie al supporto dell’assicurazione CAP, 
i nostri membri hanno potuto risolvere po-
sitivamente svariati casi di diritto del lavo-
ro, in particolar modo presso una compa-
gnia attiva nel trasporto merci.
Nel corso del pomeriggio procederemo alla 
nomina di due nuovi membri che entreran-
no a far parte del nostro comitato. Benjamin 
Jelk, a capo del settore FFS Traffico viaggia-
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trovare una soluzione con le FFS, affinché 
i macchinisti FFS possano essere impiegati 
anche sulla linea del LEMAN Express. Il 
VSLF ha preparato uno scritto che intende 
far pervenire ai rappresentanti della poli-

tica e del settore pubbli-
co, in cui fa una buona 
pubblicità ai nostri mac-
chinisti FFS di Ginevra: 
sono semplicemente i 
migliori.

Transito merci 
Il tribunale amministra-
tivo federale ha delibera-
to in merito alla rimune-
razione dei macchinisti 
di Briga a salari italiani 
da parte di Crossrail. 
Dopo la sentenza del tri-
bunale amministrativo 
federale promossa dal 
SEV, ora l’Ufficio federa-

le dei trasporti deve definire le condizioni 
usuali in materia di salari dei macchinisti. 
Il tribunale ha stabilito che il traffico merci 
nazionale e il traffico transfrontaliero rap-
presentano due settori distinti.
I salari variano quindi in base al settore, 
ciò che concerne le compagnie svizzere 
per il trasporto merci BLS, FFS Cargo e 
FFS Cargo International. Nonostante que-
sta decisione, resta il problema che in fu-
turo in Svizzera circoleranno ancora più 
treni merci con del personale stazionato 
all’estero. L’accordo pattuito con FFS Car-
go International, secondo cui lo scambio di 
servizi in Svizzera e all’estero avrà luogo 

L’esternalizzazione del personale viag-
giante presso la nuova affiliata delle FFS e 
della SNCF non permetterebbe di sfruttare 
i vantaggi citati precedentemente, ciò che 
determinerebbe dei costi supplementari 
esorbitanti. Non sono in 
grado di valutare se le 
culture di questi due pa-
esi e delle rispettive fer-
rovie si possano fondere 
in un’unica azienda, ma è 
evidente che i problemi ci 
sono. A questo proposito, 
vorrei solo ricordare che 
a Basilea la rete celere in 
direzione di Mulhouse è 
stata nuovamente sospe-
sa nel 2008 dopo dieci 
anni di attività.
Tra l’altro, è già dal 1950 
che i macchinisti del 
deposito di Ginevra, i 
nostri attuali padroni di 
casa, vanno fino a La Plaine e Bellegarde in 
Francia. Da notare che, oltre i veicoli delle 
FFS, guidano anche l’ultimissima gene-
razione dei trains à grande vitesse (TGV) 
della SNCF e possiedono delle competenze 
linguistiche in tedesco e italiano per le cor-
se fino a Domodossola, Lucerna e San Gal-
lo. Sono inoltre responsabili per l’attuale 
traffico regionale della zona, compito che 
svolgono con grande professionalità, con 
soddisfazione di tutti e secondo gli stan-
dard di qualità svizzeri.
Il Cantone di Ginevra dovrebbe approfitta-
re di questo importante atout a lungo ter-
mine e dovrebbe fare tutto il possibile per 

al 50%, è la soluzione giusta. Il fatto che 
almeno le ferrovie svizzere più importan-
ti abbiano una responsabilità sul piano 
dell’economia nazionale è senz’altro lode-
vole. È sempre meno chiaro a chi debbano 
sottostare i vari dipartimenti federali sviz-
zeri.
In collaborazione con la GDL, nell’ambito 
dei Sindacati autonomi europei dei mac-
chinisti di locomotiva (ALE) ci stiamo 
battendo per rivendicare delle maggiora-
zioni di tempo in uso a livello nazionale 
per quanto concerne l’impiego transfron-
taliero dei macchinisti. Per quanto riguar-
da il traffico merci, è difficile prevedere 
cosa ci riserverà il futuro dopo l’entrata 
in funzione della galleria di base del San 
Gottardo e delle linee di accesso. Noi, in 
qualità di associazione di categoria, conti-
nueremo ad impegnarci su questo punto 
e ad esercitare la nostra influenza in col-
laborazione con l’ALE, nell’interesse dei 
macchinisti.

Futuro 
Il VSLF, quale associazione di categoria 
dei macchinisti, ha tutti i requisiti neces-
sari per far fronte al futuro ed è pronto ad 
affrontare le sfide che lo attendono, sempre 
nell’interesse dei trasporti pubblici.
Nonostante l’annuncio che i treni ben pre-
sto potranno viaggiare in maniera com-
pletamente automatica, voi dovrete fare i 
conti con noi ancora per qualche decennio. 
Noi, da parte nostra, comunque contiamo 
su di voi.
Grazie per la vostra attenzione e buon pro-
seguimento di giornata qui a Ginevra.

novativa che le FFS vogliono dare di sé. Per 
non parlare poi dell’aspetto della sicurezza.
Il divario sempre più grande che esiste tra 
le condizioni di lavoro delle diverse compa-
gnie di trasporti pubblici è estremamente 
negativo. È decisamente sgradevole sentirsi 
dire di continuo che la cosa non è scorretta 
da un punto di vista giuridico e, pertanto, 
che non è impossibile. Al termine della no-
stra AG di Locarno del 2012, siamo riusciti 
a ottenere che l’interruzione di lavoro per la 
pausa pranzo del personale FFS e FFS Car-
go abbia una durata effettiva di 20 minuti e 
che abbia luogo in un apposito locale.
Abbiamo già comunicato all’UFT che, uni-
tamente alle ferrovie interessate, sarà rite-
nuto responsabile in caso di incidenti. Le 
nostre richieste e le nostre rivendicazioni 
sono state nel frattempo depositate e non 
mancheremo di usarle in caso di bisogno. 
Non siamo disposti ad accettare dei ri-
schi a scapito della sicurezza solo per una 
questione di costi, per poi addossare la re-
sponsabilità a noi macchinisti.
Lo stesso dicasi anche per il controllo fina-
le dei treni: non è né un nostro compito e 
tanto meno figura nel nostro mansionario 
il fatto che i macchinisti debbano occupar-
si del controllo finale dei treni. Per far que-
sto c’è del personale debitamente formato, 
come il personale del treno o la polizia dei 
trasporti, ciò che normalmente prevede la 
presenza di almeno due persone. Anche 
in questo caso, le ferrovie hanno il dovere 
di elaborare un adeguato processo di la-
voro, in cui dovranno anche specificare le 
responsabilità giuridiche e l’adeguamento 
dei tempi dei singoli servizi.

-- Noi vogliamo però avere la possibilità 
di lavorare a tempo parziale. Non siamo 
disposti a compensare un sistema che, 
per motivi di risparmio, si basa sulla 
sottodotazione del personale in cambio 
dell’impossibilità di lavorare part-time. 
Noi manteniamo le nostre promesse e lo 
stesso ci aspettiamo anche da parte dei 
nostri partner.

Vogliamo anche una regolamentazione de-
cente delle pause:
Ci sono delle ferrovie che, senza battere ci-
glio, prevedono regolarmente delle pause 
pranzo di 20 minuti senza tempi di spo-
stamento. Conformemente alla legge sulla 
durata del lavoro (LDL), questo è ammesso 
in caso di servizi fino a 9 ore. Vedi la ci-
tazione seguente dell’Ufficio federale dei 
trasporti (UFT): «L’interruzione del lavoro 
per consumare i pasti può essere assegna-
ta anche sul posto di lavoro. Tuttavia, nelle 
vicinanze si dovrà disporre di adeguati 
servizi igienici.»
Questo significa che, per mangiare e la-
varsi, il macchinista ha almeno 20 minu-
ti a propria disposizione. «Senza tempi 
di spostamento» di norma significa che il 
macchinista è costretto a passare la sua 
pausa «pranzo» di 20 minuti direttamente 
sulla banchina finché arriva il nuovo tre-
no, magari facendo una scappata veloce 
alla toilette (sempre che ci sia) o al chiosco 
(sempre che sia ancora aperto).
Dal punto di vista puramente giuridico 
queste condizioni di lavoro non sono sba-
gliate, ma sono senz’altro indecenti e mal 
si conciliano con l’immagine altamente in-

LEMAN Express
Per offrire ai macchinisti dei posti di 
lavoro moderni e al passo con i tem-
pi e, nel contempo, risultare redditizi, 
l’organico deve essere sufficientemente 
ampio. Questo consente di impiegare il 
personale in modo più flessibile ed ef-
ficiente ciò che, a sua volta, comporta 
una gestione delle riserve più flessibile e 
meno dispendiosa, degli accantonamenti 
più flessibili e meno dispendiosi in caso 
di malattia e incapacità lavorativa, una 
gestione migliore delle anomalie, come 
pure una gestione ottimale dei trasporti 
in occasione di eventi.
Da una pianificazione fittizia dei servizi 
dei macchinisti di FFS Traffico viaggiatori 
effettuata nel 2012, è emerso che l’impiego 
misto nell’ambito del traffico regionale e 
del traffico a lunga percorrenza permette 
di sfruttare al meglio le sinergie, ciò che si 
ripercuote positivamente sui costi. Questi 
risparmi sarebbero possibili già da tempo 
grazie alla fusione del personale viaggian-
te delle FFS e delle rispettive affiliate Thur-
bo, TILO e RegionAlps.
In merito alla prevista S-Bahn di Ginevra, 
la LEMAN Express, il futuro concetto ope-
rativo non è ancora stato ben definito. Come 
ci è stato comunicato dalla sig.ra Barbara 
Remund, si prevedono tre varianti:
1.	Case madri SNCF e FFS separate, senza 

macchinista interoperabile
2.	Case madri SNCF e FFS separate, con 

macchinista interoperabile
3.	Creazione di una società affiliata e as-

sunzione del personale viaggiante pres-
so la stessa
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aggiudicarsi il premio per il consumo li-
mitato di carbone, ciò che consentiva al 
fuochista di spalarne qualche tonnellata in 
meno al giorno. 
Questa esperienza è stata tramandata di 
generazione in generazione ed è alla base 
di una conduzione professionale e rispet-
tosa dei materiali. Nell’arco di una decina 
d’anni, questo bagaglio di conoscenze è 
tuttavia stato deliberatamente distrutto 
dall’ordine perentorio impartito agli aspi-
ranti macchinisti di accelerare e rallentare 
sempre al massimo, come pure di circolare 
alla velocità massima consentita.

Tra gli otto vincitori del 2016, anche la FFS 
SA. Il trofeo Watt d’Or, un’enorme palla di 
neve, è stato consegnato da un’illustre giu-
ria presieduta dalla Consigliera agli Stati 
Pascale Bruderer Wyss alla presenza di cen-
tinaia di rappresentanti del settore energe-
tico e dei media. L’evento si è tenuto presso 
il Centro congressi del Kursaal di Berna.

Commento del VSLF
È dai tempi dei treni a vapore che i mac-
chinisti fanno l’impossibile pur di rispar-
miare energia. Non solo per una questione 
di orgoglio professionale, ma anche per 

Grazie ad una buona formazione anche sul 
piano del profilo di marcia e di una conduzio-
ne ottimizzata, il risparmio di energia è possi-
bile. Al massimo l’ADL consente di gestire in 
modo ottimale un numero limitato di treni, 
ma quello che è certo è che la costante distra-
zione che ne deriva va a scapito della sicurezza.
Avrebbero fatto meglio a consegnare il 
premio Watt d’Or direttamente a noi mac-
chinisti che, giorno dopo giorno, rispar-
miamo tantissima energia grazie ad una 
guida ponderata e lungimirante. E, questo, 
contrariamente alle istruzioni ricevute in 
fase di formazione. 

Watt d’Or per la categoria Mobilità efficiente
Grazie all’ADL, alla FFS SA è stato assegnato il Watt d’Or, il rinomato premio svizzero, per la categoria Mobilità efficiente. Il 7 gennaio 2016, l’Ufficio 
federale dell’energia ha assegnato per la decima volta il Watt d’Or, il rinomato premio nel settore dell’energia. Hubert Giger, presidente VSLF

aveva raggiunto lo stato energetico otti-
male. Nulla che potesse compromettere 
il bilancio energetico, nessuna pendenza 
che richiedesse energia o che potesse far 
raggrinzire la bella fronte della nostra mi-
nistra dell’energia.
Dei calcoli alquanto complessi hanno del 
resto dimostrato che il risparmio massi-
mo di energia di un treno lo si ha proprio 
quando è fermo. 
E se comincia a fare buio? Riesci a ricono-
scere il masterplan? I biglietti sempre più 

Qualche tempo fa abbiamo ricevuto il pre-
stigioso riconoscimento «Watt d’or». Si, 
proprio noi, le macchiniste e i macchinisti 
delle FFS. La parte simbolica del trofeo, 
quella senza un valore monetario, è infat-
ti stata donata a noi. Possiamo solo dire: 
«Grazie, grazie, grazie!»
Questo, ovviamente, ci dà una motivazio-
ne enorme. Questo mi ha fatto ripartire 
con una bella carica e con delle aspettative 
molto grandi. Volevo risparmiare energia, 
come un primatista mondiale. Ho quindi 
spinto il mio veicolo alla velocità massima 
finché non ce la facevo quasi più. Ecco, ci 
siamo! Adesso! I muscoli ben tesi, pronti a 
scattare, pieni di energia. È solo questione 
di secondi e mi becco il «Watt d’or». Ma il 
«düdü» non è arrivato. Il LEA non ha bat-
tuto ciglio. Nulla! Nessuna indicazione, 
niente Vopt e nemmeno una piccola segna-
lazione Eco. Niente di tutto ciò, e così sono 
sfrecciato a tutta birra davanti al segnale 
di avvertimento, ho tirato indietro la leva, 
bruciando così tutta l’energia che prima 
avevo accumulato tanto diligentemente. E 
così, un chilowattora dopo l’altro si è anda-
to a far benedire, trasformandosi in un bel 
fumo bianco. Ed è stato in quel momento 
che ho visto svanire nel nulla la mia tanto 
sperata corona d’alloro.
Questo potrebbe suonare un po’ allar-
mante, ma mi sono ripromesso di restare 
positivo. Niente paura, questo era solo un 
breve intermezzo drammaturgico, un col-
paccio per una povera anima strapazza-
ta. Perchè, ovviamente, il tutto è positivo. 
Il mio treno, ormai fermo, nel frattempo 

cari dovrebbero dissuadere i passeggeri 
dal far capo ai treni. Ai fan più accaniti 
della ferrovia vengono tolte le riduzioni 
per i pendolari. Le innovazioni tecniche 
come l’ETCS sembrano giustificare i costi 
elevati e, allo stesso tempo, sono all’origi-
ne di continue perturbazioni. Fantastico! 
Molto efficienti anche i nuovi piani di la-
voro, che nessuno capisce o che possono 
essere rispettati solo aggirando la continu-
ità spaziotemporale. Decisamente scaltro 
anche lo stratagemma per ovviare alla pe-
nuria di personale. E così le spese salariali 
diminuiscono! Cosa vogliamo di più?
Il futuro si prospetta grandioso: fatta ec-
cezione per qualche corsa VIP, ormai i tre-
ni vengono simulati solo al computer. Dei 
macchinisti, formati a record di tempo, si 
siedono al simulatore da tavolo e si preoc-
cupano del famoso fattore umano facendo 
solo di tanto in tanto conoscenza con il 
sistema di controllo dei treni o dimenti-
candosi questa o quella fermata. Ma, fino 
ad allora, dobbiamo realmente far saltare 
tutti i treni.
Ecco un’altra cosa che attendo con ansia: 
vedere la ministra dell’energia che, tutta 
raggiante, mi consegna un bel mazzo di 
fiori Max Havelaar. Ma non siamo anco-
ra giunti a tanto. La strada è ancora lunga 
prima di arrivare su in alto fino ai respon-
sabili ErZu*. Tutto questo impegno vale un 
occhio della testa. Watt d’or-o!

* ErZu: «Eventi relativi alla circolazione dei 
treni», il settore per la segnalazione dei ritardi.

Inno alla gioia
Noi del VSLF non abbiamo una buona reputazione. Di noi si dice che siamo dei brontoloni e dei piantagrane e che sputiamo nel piatto in cui 
mangiamo. Si, questo è quanto si dice di noi. Ma, adesso, vogliamo controbattere con charme a queste accuse. Con determinazione. Che regni la 
gioia! Markus Leutwyler, redattore del LocoFolio
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Notizie sull’ADL
Urrà, sono aumentati ancora! No, purtroppo qui non stiamo parlando dell’affidabilità o dell’utilità pratica delle raccomandazioni di marcia, bensì 
dei costi del progetto ADL che, nel frattempo, hanno raggiunto la modica cifra di 38 milioni di franchi. Daniel Hurter, macchinista di Zurigo

è ancora presente sul LEA. Alle 22:45:40 il 
segnale passa su via libera. In base all’orario, la 
partenza era prevista alle 22:44.
Una raccomandazione ADL di corsa veloce con 
dei segnali disposti su fermata rappresenta una 
fonte di disturbo non indifferente e nuoce alla 
sicurezza del traffico ferroviario. Se un treno 
circola normalmente e si prevedono delle ferma-
te intermedie, non dovrebbe arrivare un ordine 
di corsa veloce in quanto può provocare delle 
mancate fermate.»

La risposta del FachBus ADL non merita 
di essere commentata. I lettori attenti sono 
senz’altro in grado di trarne le debite con-
clusioni.

«Buongiorno,
L’ADL non emette delle raccomandazioni au-
tomatiche di corsa veloce in presenza di una 
fermata. Sul piano tecnico, è tuttavia possibile 
che il disponente preveda una corsa veloce in 
presenza di una fermata. In simili casi, l’RCS 
non verifica se in questo tratto è prevista una 
fermata. Nel caso in questione, il disponente ha 
pertanto generato manualmente la corsa veloce 
nel RCS.
Poichè siamo consapevoli che queste situazio-
ni possono creare confusione nei macchinisti, 
il product management ha incluso una nuova 
disposizione (ADL-140: Nessuna raccomanda-
zione di marcia in presenza di una fermata) che 
recita quanto segue:
‹In presenza di una fermata, l’RCS-ADL deve 
trasmettere le raccomandazioni di marcia (an-
che DiuM) con due segnalazioni ben distinte 
(prima della fermata / dopo la fermata).›
Daremo la massima priorità alla questione af-
finchè venga attuata quanto prima possibile.
Restiamo volentieri a sua disposizione per even-
tuali chiarimenti.
Cordiali saluti
FachBus Betrieb RCS-D / 
ALEA / Bahnhofportal»

Non cercherò nemmeno di spiegare cosa 
sia potuto passare per la testa del macchi-
nista di un treno merci (l’autore di queste 
righe) che a Romont ha ricevuto un mes-
saggio ADL «corsa veloce fino a Mellingen 
Heitersberg» e che poi si è dovuto confron-
tare con tutta una serie di segnali di via 
impedita.
Desideriamo ribadire ancora una vol-
ta quanto segue: nel caso del sistema in 
questione, i cui risultati sono a dir poco 
assurdi, non stiamo parlando di un pro-
dotto a basso costo concepito in chissà 
quale officina amatoriale, bensì di un pro-
getto all’avanguardia con dei costi che nel 
frattempo sono saliti a ben 38 milioni di 
franchi. Anche i responsabili di DT Traf-
fico viaggiatori sono preoccupati per via 
dei gravi difetti dell’ADL. Sarebbe pertan-
to auspicabile che queste perplessità non 
vengano condivise come d’abitudine solo 

lazione ADL Vmax rimanga attiva e non 
venga spedito un messaggio CANCEL. 
Dal mio punto di vista, in un simile caso 
il messaggio CANCEL è assolutamente in-
dispensabile.
Mi pongo i seguenti interrogativi e pertan-
to invio questa notifica ESQ anche all’équi-
pe ADL. 
Perchè non c’è stata:
-- alcuna indicazione del luogo nella racco-
mandazione di marcia Vmax?

-- alcuna segnalazione CANCEL dopo il 
superamento del segnale disposto su 
«avvertimento»?

Il fatto di circolare sul binario destro ha 
avuto una qualche influenza su questa si-
tuazione?

Risposta al macchinista:
Buongiorno, 
Qui di seguito le mie considerazioni sul 
suo caso ADL del x aprile 2016 con il treno 
526:
La raccomandazione di marcia Vmax a BI è 
stata trasmessa dal sistema HOT. Nel frat-
tempo il nostro servizio IT ha constatato 
che la trasmissione della segnalazione di 
corsa veloce dal sistema HOT all’ADL, e 
rispettivamente dall’ADL al sistema HOT, 
non funziona correttamente. Questo è il 
motivo per il quale l’indicazione Vmax era 
presente anche dopo il superamento del 
segnale disposto su avvertimento, ciò che 
ovviamente non è corretto. Il servizio IT 
ha avviato una pratica in merito a questa 
irregolarità e cercherà di risolvere quanto 
prima il problema.
Mi auguro che la mia risposta sia stata 
utile.
Cordiali saluti
FachBus Betrieb RCS-D/ALEA

con i rappresentanti del VSLF, bensì che si 
trovasse il coraggio di intervenire in modo 
deciso presso chi di dovere.
Notifica di un macchinista:
Giovedì x.04.2016, durante la corsa con un 
ICN (treno 526) da Zurigo PB a Ginevra 
Aeroporto, si sono verificate le seguenti 
situazioni con l’ADL: Dopo la partenza da 
Biel alle 16:17 ho ricevuto la raccomanda-
zione di marcia ADL Vmax. Non è però 
stato indicato fin dove la raccomandazione 
era valida.
Al momento di entrare nella stazione di 
Cornaux, il segnale avanzato per il segna-
le d’uscita indicava «avvertimento». Dopo 
l’inizio della frenata, un secondo circa pri-
ma di essere superato il segnale è passato 
su immagine 3, dato che dovevo cambiare 
sul binario destro, probabilmente a causa 
di lavori in corso. Proseguimento della 
corsa sul binario destro in direzione Neu-
châtel.
Superato il segnale di blocco 6S, indi-
cava «avvertimento», ossia il segnale 
5S per il cambio di binario prima di 
St-Blaise CFF era ancora su «fermata». 
Dopo il superamento del segnale 6S di-
sposto su «avvertimento» non è però ar-
rivata ALCUNA SEGNALAZIONE ADL 
CANCEL ed è rimasta la raccomanda-
zione ADL Vmax.
Mentre mi avvicinavo al segnale 5S indi-
cava immagine 3. Successivo cambio sul 
binario sinistro. Il messaggio ADL END è 
arrivato alle 16:32 quando mi trovavo nella 
stazione di Neuchâtel.
Ritengo che il fatto di ricevere una racco-
mandazione ADL Vmax e poi di incontra-
re un segnale disposto su «avvertimento» 
possa avere delle serie conseguenze sulla 
sicurezza, ma anche il fatto che la segna-

In compenso, le FFS hanno creato una sor-
ta di moto perpetuo. Per ciascuna racco-
mandazione di marcia ADL sembra infatti 
che venga generato immediatamente un 
risparmio energetico, indipendentemente 
dal fatto che si possa evitare o meno un 
segnale di via impedita. Questo, di con-
seguenza, sta a significare che chi non 
rispetta una raccomandazione di marcia, 
prosegue la corsa alla stessa velocità e fa 
partire delle nuove raccomandazioni, «ri-
sparmia» ancora più energia – davvero 
fantastico. Orbene, può anche essere che 
questa del risparmio di energia sia solo 
una faccenda teorica ma, onestamente, noi 
macchinisti nel frattempo sappiamo bene 

queste ondate di entusiasmo e, con grande 
ingratitudine, non hanno mostrato la mi-
nima gioia per tutti quei diplomi appesi in 
giro nei locali del personale. Che sia dovu-
to (anche) al fatto che sono proprio loro, i 
macchinisti, a fare giornalmente delle espe-
rienze poco edificanti con l’ADL e a doversi 
arrabbiare per le continue fonti di disturbo, 
come ben illustra il caso seguente?

«Svolgimento dei fatti: A Thalwil arriva il mes-
saggio ADL ‹Corsa veloce fino a Baar› (osserva-
zione: si tratta di un treno della S-Bahn con fer-
mata a Oberrieden Dorf e a Horgen Oberdorf). 
Fermata a Horgen Oberdorf alle 22:44:20, se-
gnale d’uscita su fermata. Il messaggio ADL 

che nella pratica le cose vanno spesso un 
po’ diversamente rispetto alle tante teo-
rie elaborate nei vari uffici. Anche il più 
grande dei critici non potrà ignorare che le 
FFS hanno ricevuto il prestigioso premio 
Watt d’Or proprio grazie all’ADL. Ma la 
cosa più bella di questo premio è che per-
mette di giustificare la ragion d’essere di 
tanti posti dirigenziali che altrimenti non 
sarebbero affatto produttivi. Il Watt d’Or, 
infatti, è stato un’occasione per consegna-
re internamente dei premi, per stampare e 
appendere diplomi, per i soliti autoincen-
samenti da parte dei dirigenti, ecc. L’uni-
ca nota dolente è che, anche questa volta, i 
macchinisti non si sono fatti contagiare da 
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Facendo seguito al rapporto trimestrale sul 
risparmio energetico in ambito ferroviario 
grazie all’ADL, la questione dell’ADL è sta-
ta trattata in un blog:

Macchinista 1: Mi interesserebbe sapere 
come si è arrivati a questi 42 gigawattora. 
Si tratta di una stima?

Macchinista 2: Sarebbe anche interessante sa-
pere a quanto ammontava il risparmio ener-
getico prima dell’ADL grazie all’esperienza 
del macchinista in collaborazione con il re-
sponsabile della circolazione dei treni.

Collaboratore Infrastruttura / Gestione corren-
te di trazione: I dati tecnici vanno registrati 
per tutti i conflitti previsti. Per calcolare 
la corrente di trazione risparmiata, abbia-
mo bisogno di vari parametri (RCS/ADL), 
come la massa del treno, il tipo di treno 
(Traffico regionale V / Traffico a lunga per-
correnza V / M), la velocità di tratta am-
messa, la velocità prescritta/raccomandata 
del treno. Ogni situazione di guida (oltre 
500’000 nel 2015) presenta quindi un deter-
minato valore di energia. L’insieme delle 
manovre dà il risparmio totale di energia.

Macchinista 3: Caro signor xx, ho capito 
bene la sua affermazione? Il risparmio di 
energia dell’ADL viene calcolato esclusiva-
mente sulla carta? Si tiene conto per esem-
pio del fatto che la guida adattiva ADL non 
era corretta e pertanto il treno si è dovuto 
arrestare? O che, malgrado la corsa adat-
tiva, un macchinista prosegue la corsa in 
base al suo «ADL interno» e arriva senza 

Sembra proprio che il progetto ADL ab-
bia dei seri problemi a raggiungere i suoi 
obiettivi teorici. In tutti i casi, all’interno 
delle FFS al momento se ne sta facendo 
una gran pubblicità. Un antico proverbio 
degli indiani Dakota dice: «Se si sta caval-
cando un cavallo morto, la cosa migliore 
da fare è smontare».

problema a destinazione? Che cosa dico-
no i contatori elettrici delle sottostazioni 
a proposito dell’ADL? In qualità di fan del 
risparmio energetico, nutro dei dubbi sulle 
sue cifre.

Notifica ESI di un macchinista di Basilea
Da: Macch. Basilea
Data: 16 aprile 2016
A: ESI, CLP Basilea
Data: Aprile 2016
Stazione: Pratteln 
Treno: 479
Categoria di treno: R
Vmax: 140  km/h
Rapporto di frenatura: 135 %
Carico rimorchiato peso: 628  t
Carico rimorchiato lunghezza: 300  m
Carico rimorchiato assi: 48
Cat.: Re 420; tipo: mezzo di trazione; no.: 
11139; servito 
Tempo: bagnato / piovoso 

Svolgimento dei fatti:
Tra Pratteln e Turgi, in totale al treno 479 
sono stati trasmessi 33 messaggi ADL. È 
praticamente impossibile dar seguito ad 
un numero così elevato di raccomanda-
zioni di marcia. Spesso e volentieri questi 
messaggi si susseguono l’un l’altro a di-
stanza di qualche minuto, sono fonte di di-
strazione e vanno a scapito della sicurezza. 
Bisogna anche chiedersi se questo rispec-
chia l’idea iniziale dell’ADL.
Al fine di assicurare una guida corretta, in 
simili casi in futuro mi riservo di prendere 
le misure necessarie per sospendere l’invio 
delle raccomandazioni di guida ADL.

Potenziale pericolo per il traffico ferroviario
Équipe tecnica del VSLF

ADL Lunch in onore
Rapporto trimestrale sul risparmio energetico in ambito ferroviario grazie all’ADL. Stando alle 
FFS, nel 2015 sono state trasmesse circa 525’000 raccomandazioni di marcia ADL. Si sarebbero 
così potuti risparmiare oltre 42’000’000 kWh di corrente di trazione. Équipe tecnica del VSLF

Lunch in onore dell’ADL presso la sede 
centrale delle FFS. Équipe tecnica del VSLF

Dopo i ripetuti interventi del VSLF a tut-
ti i livelli e dopo i vari colloqui con i re-
sponsabili dell’Ufficio federale dei traspor-
ti (UFT), l’Unione dei trasporti pubblici 
(UTP) e FFS Infrastruttura hanno avuto la 
conferma circa la fondatezza delle obiezio-
ni sollevate dal VSLF in merito alla collo-
cazione delle tavole di fine stazione. L’at-
tuale soluzione purtroppo non è corretta. 
Si è cercato di trovare una soluzione a que-
sto problema inserendo una nuova frase 
nelle prescrizioni sulla circolazione dei 
treni (PCT). In questo modo non si è de-
finita però la validità delle tavole di fine 
stazione, che continua ad essere poco chia-
ra. La cosa infastidisce ancora di più se si 
pensa che questo segnale è stato introdotto 
proprio per consentire di orientarsi meglio 
negli impianti particolarmente complessi 
e, pertanto, per impedire di oltrepassare i 

limiti di manovra e di penalizzare il traffi-
co. Sebbene fossero costruttive e lungimi-
ranti, le nostre proposte non sono purtrop-
po state accettate. 
Sembra proprio che con l’aggiunta appor-
tata alle PCT la questione sia definitiva-
mente chiusa, visto che né i colloqui, le let-
tere o la partecipazione alle consultazioni 
hanno in qualche modo cambiato la situa-
zione. L’ufficio competente è la stessa auto-
rità di vigilanza e malgrado la presenza di 
nuovi capi progetto per le questioni delle 
parti sociali, non è possibile trovare una 
soluzione pragmatica con il management 
della qualità di RSQ FFS Infrastruttura, 
ciò che ovviamente deploriamo. Nell’even-
tualità che si presentino delle irregolarità 
per via delle tavole di fine stazione, siamo 
senz’altro disposti ad offrire un valido 
supporto ai nostri colleghi.

Permesso di partenza in assenza di spe-
cifici dispositivi d’impedimento
Il comitato del VSLF ha inviato una lettera 
agli organi competenti chiedendo che, in 
caso di assenza di dispositivi d’impedi-
mento alla partenza, venga obbligatoria-
mente impartito il permesso di partenza a 
tutti i treni presenti nella stazione di Berna 
e su tutta la rete nazionale.
Il fatto che i macchinisti debbano autoim-
partirsi un ordine di partenza è in netta 
contraddizione con il principio del doppio 
controllo, ciò che noi non siamo disposti ad 
accettare in quanto comporta maggiori ri-
schi per la sicurezza. È un dato di fatto che 
la prescrizione dei vari processi di lavoro 
unicamente per i singoli treni, orari, binari 
o situazioni non contribuisce affatto ad au-
mentare la sicurezza, anzi ha l’unico scopo 
di far ricadere la responsabilità sul perso-
nale di locomotiva. Delle regolamentazioni 
unificate atte a garantire la sicurezza su 
tutta la rete nazionale, come il principio del 
doppio controllo al momento della parten-
za, in vigore già da decenni, vengono sacri-
ficate in nome della puntualità e vengono 
rimpiazzate da una politica «del cerotto» 
con delle analisi fittizie dei rischi. 

Permesso di partenza
Comitato centrale VSLF



18
www.vslf.com  OCO FOLIO 192016/1

Circolano delle voci secondo cui il Level 
2 a breve sarà sostituito a causa dei costi 
stratosferici dell’ETCS. Ci auguriamo che 
almeno l’attraversamento della galleria 
di base del San Gottardo con il Level 2, 
con entrata a Brunnen e uscita a Castione, 
non preveda delle inversioni del senso di 
marcia. 

Dopo vari tentativi, è stata emessa una 
nuova istruzione con la procedura da se-
guire per il cambio del senso di marcia a 
Flüelen.
La complessità del sistema ETCS evidenzia 
una mancanza assoluta di controllo nell’at-
tività quotidiana da parte del controllore 
del traffico ferroviario e dei macchinisti. 
Visto che l’inversione del senso di marcia 
nello stesso binario, ciò che giornalmente 
si verifica più volte, comporta uno sforzo 
così grande per i tecnici interessati e che 
il personale viaggiante ha bisogno di una 
moltitudine di lunghissime istruzioni, è 
evidente che un qualsiasi processo ope-
rativo irregolare o addizionale non è più 
possibile.
Il fatto che la ferrovia si sia complicata la 
vita da sola adottando un’elettronica così 
costosa a spese della collettività al punto 
che, ad eccezione del regolare traffico ca-
denzato, i treni non possono più circolare, 
per i ferrovieri è semplicemente scandalo-
so. 
Negli impianti più complessi, il sistema 
ETCS Level 2 non permette di garantire 
un servizio flessibile e orientato all’utenza 
sia per le S-Bahn che per il traffico merci 
regionale, come pure un controllo del-
le eventuali anomalie. Sulle future linee 
lungo il Lago Lemano e nel Basso Vallese 
dotate di ETCS non ci sarà più solo un’uni-
ca S-Bahn che dovrà cambiare il senso di 
marcia sempre allo stesso posto.
È necessario prendere delle decisioni, 
nell’interesse della ferrovia e del control-
lo dei costi. È l’UFT a dettare le direttive. 
Questa situazione ci ricorda tanto dei son-
nambuli.

Limiti dell’ETCS: inversione del senso di marcia 
Da quando nell’agosto del 2015 è entrato in funzione l’ETCS Level 2 tra Brunnen ed Erstfeld, ci sono dei grossi problemi per quanto riguarda il 
monitoraggio del senso di marcia della S-Bahn da Arth-Goldau a Flüelen. Équipe tecnica del VSLF

«Dato che il mio treno era in ritardo, mi sono 
dovuto sbrigare per prendere a carico la suc-
cessiva composizione. Sapevo che era prevista 
un’altra corsa di manovra e quindi ho fatto gli 
ultimi metri di corsa fino alla cabina.»
Ha dovuto sbrigarsi e si è perfino messo 
a correre! E se in una simile situazione si 
dovesse verificare un infortunio sul lavo-
ro? Il suo superiore che cosa scriverebbe in 
merito alla dinamica dell’incidente? 
Non dimentichiamoci della nostra stimata 
clientela che, spesso e volentieri, è di fretta.
... «ho inserito l’ordine di marcia» ... Perché 
mai si dovrebbe inserire un ordine di mar-
cia per una corsa di manovra? Il LEA non 
deve essere sul supporto; bisogna solo pre-
stare attenzione alla preparazione della 
corsa di manovra e all’osservanza dei se-
gnali. Queste modalità sono sinonimo di 
irregolarità nel servizio di manovra.
«Ero raffreddato ed ero un po’ stanco. Dopo 
aver guardato l’ora, ho premuto sul processo 
di lavoro ‹Il segnale mostra fermata› e sono 
partito. Mi è arrivata una WarnApp con l’av-
vertimento ‹ALT›; ho reagito immediatamente 
e sono riuscito ad arrestare il treno poco prima 

del segnale d’uscita chiuso. Anche se non ero in 
piena forma» ....
Estratto dalle PCT: 5.1 Malattia, stanchez-
za, alcol: Chi si sente malato e chi è pregiudicato 
nell’esercizio delle sue funzioni dalla stanchezza, 
dall’influsso di alcol, medicamenti, stupefacenti 
o per altri motivi, non può svolgere alcuna atti-
vità rilevante sul piano della sicurezza.
C’è da chiedersi come reagirebbe un giu-
dice davanti ad affermazioni del tipo «Ero 
un po’ stanco» o «Non ero in piena forma». 
In ambito stradale, questo di sicuro com-
porterebbe il ritiro della patente.
Faccio decisamente fatica a capire come l’au-
tore in questione possa giustificare l’App por-
tando dei simili esempi. È chiaro per tutti che 
se questa App contribuisce ad evitare anche 
un solo errore grave da parte nostra, allora 
non necessita di giustificazioni. Sia l’autore 
dell’articolo del 26 febbraio 2016 sul WarnApp 
che i suoi superiori dovrebbero utilizzare 
un’Awareness App che li esorti a non scrivere 
degli esempi così banali e che si blocchi im-
mediatamente in caso di mancata correzione.
Bene docet, qui bene distinguit. Chi ben 
distingue, bene insegna.

Awareness App
Qui non si tratta della WarnApp, la cui utilità non viene messa in discussione. Si tratta piuttosto 
della modalità di lavoro del collega macchinista in questione (sempre che lo sia), o meglio, 
dell’awareness delle proprie azioni. Rudolf Gfeller, comitato VSLF
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sono state prospettate delle soluzioni «tem-
pestive» … entro il 2017!
Alla fine di gennaio di quest’anno, il set-
tore Sicurezza e qualità delle FFS ci ha in-
formato sui risultati del recente dibattito 
sullo stato attuale dei passaggi a livello nei 
pressi della stazione di Lenzburg: 
Dagli accertamenti fatti dal servizio giu-
ridico FFS con l’Astra e l’UFT è emerso 
quanto segue:

Dopo uno snervante tira e molla, sembra 
proprio che l’annosa questione stia final-
mente per giungere ad una conclusione. 
Già qualche tempo dopo la ristrutturazio-
ne del piazzale della stazione, con la loro 
lettera del 5 gennaio 2012 gli allora rappre-
sentanti del VSLF avevano segnalato alle 
FFS la presenza di problemi di sicurezza 
nell’attraversamento del passaggio a livel-
lo non custodito. Contemporaneamente, le 
parti sociali avevano provveduto ad infor-
mare i macchinisti della situazione invi-
tandoli, fino a nuovo avviso, a considerare 
a rischio il passaggio a livello in questione.
Malgrado il risanamento del piazzale della 
stazione sia stato ultimato, fino all’inizio del 
2015 la situazione non era affatto cambiata. A 
seguito delle ripetute segnalazioni del VSLF, 
è uscita l’istruzione P 20102113 che dà ai mac-
chinisti delle indicazioni alquanto discutibi-
li, come il fatto di dover prestare attenzione 
agli altri utenti nei pressi del punto d’incon-
tro, sebbene il movimento di manovra attra-
verso il passaggio a livello non avvenga mai 
in una zona tranviaria. Conformemente alle 
PCT, per i movimenti di manovra non esisto-
no dei punti d’incontro. Dopo gli ennesimi 
interventi da parte nostra, l’anno scorso han-
no avuto luogo dei colloqui durante i quali ci 

-- Il tram ha la precedenza anche nei punti d’in-
contro.

-- È ammessa la segnalazione mediante segnali 
stradali (segnali luminosi).

Ecco come si intende procedere (sono state date 
le necessarie disposizioni):
-- L’attività tranviaria va segnalata sul lato dei 
binari (realizzazione: circa 3 mesi; per allora, 
anche le prescrizioni saranno state aggiorna-
te).

-- Realizzazione di una segnalazione con segnali 
luminosi sul lato strada (come previsto inizial-
mente: primo trimestre del 2017).

Malgrado i provvedimenti annunciati, 
purtroppo la situazione non è necessaria-
mente destinata a migliorare ma, se non al-
tro, è disciplinata correttamente sulla base 
delle PCT. 
Per trovare questa soluzione ci sono voluti 
ben quattro anni. Quattro anni in cui, se si 
sono potuti evitare degli incidenti e il fe-
rimento di persone, è solo grazie ad una 
maggiore attenzione e concentrazione da 
parte dei nostri colleghi; quattro anni in 
cui le FFS non hanno fatto nulla per ga-
rantire la sicurezza dei passaggi a livello. 
Questa situazione solleva degli interroga-
tivi sulla qualità dei processi interni e sulla 
tanto decantata concezione della sicurezza 
delle FFS. Se non altro, la prescrizione P 
20102113 verrà abrogata e pertanto tutta la 
responsabilità non ricadrà più unicamente 
sui macchinisti.
Non ci resta che augurare alle FFS e ai 
nostri colleghi che, fino al momento della 
messa in sicurezza definitiva dei passaggi 
a livello con dei segnali sul lato strada, non 
si debbano verificare degli incidenti.

Passaggio a livello di Lenzburg 
Dando seguito ai nostri ripetuti interventi sulla pericolosa situazione di Lenzburg, adesso, dopo più di quattro anni, le FFS ci prospettano delle 
soluzioni «tempestive» entro il 2017. Questo non può non sollevare dei dubbi sulla tanto decantata concezione della sicurezza delle FFS. Matthias 
Wey, presidente della sezione VSLF Hauenstein-Bözberg & Hubert Giger, presidente del VSLF

«Noi macchinisti di Ziegelbrücke ci chiediamo 
per quale motivo il nuovo segnale di blocco o 
di copertura di Ennenda verso Mitlödi debba 
essere collocato sulla destra della direzione di 
marcia.
Quando infatti facciamo una fermata ad En-
nenda, ciò che avviene nel 99% dei casi, nel no-
stro campo visivo adesso ci ritroviamo il segnale 
di copertura direttamente davanti agli occhi. Vi-
sto che le FFS attribuiscono grande importanza 
al fatto di prevenire ed eliminare ogni eventuale 
irregolarità, vogliamo segnalare che noi trovia-
mo questa nuova collocazione alquanto proble-
matica. Certo, si può anche fare così, ma è anche 
chiaro che quello non è il posto ottimale.
Preghiamo di informare il PEX responsabile per 
le tratte e di voler prevedere degli ulteriori passi 
ai fini della sicurezza. Per favore, non mettete 
però una freccia verso sinistra, perchè non serve 
a niente. A questo proposito, anche i macchinisti 
di Rapperswil hanno già preso contatto con gli 
organi competenti. Grazie per i vostri sforzi e 
per le vostre risposte.»

Il segnale va collocato dove passa la cana-
lina per i cavi elettrici. È semplice, no? 
In Svizzera, le direttive prevedono che i 
segnali ferroviari vengano collocati sul 
lato sinistro e, questa, è una cosa che va 
rispettata.
I responsabili sono disposti ad accettare, 
consapevolmente e volontariamente, che 
vi sia una diminuzione della sicurezza. Vi 
ricordiamo che l’incidente di Rafz è stato 
causato dall’interpretazione errata di un 
segnale e che entrambi i segnali aperti si 
trovavano a destra.
L’UFT, da parte sua, non interviene. A 
farne le spese sono lo ZUB e il WarnApp, 
sebbene si tratti di strumenti con dei limiti 
ben precisi.
I nostri incontri regolari con FFS Infra-
struttura, Impianti e Tecnologia stanno 
ormai degenerando in una farsa. Il VSLF 
intende intervenire con l’UFT. 
Scritto dei macchinisti di Ziegelbrücke ai 
diretti superiori:

Rapporto LocoFolio 1/16
Aprile 2016
	
Nel corso della riunione tecnica con le 
parti sociali del 5 novembre 2015, a FFS In-
frastruttura è stata mostrata una foto che 
riporta un segnalamento irregolare nei 
pressi di Sciaffusa (vedi foto).

La causa di questo segnalamento è da ri-
cercare nel processo operativo. In base al 
concetto d’orario 2015, subito dopo l’uscita 
di un treno in direzione di Feuerthalen, a 
Sciaffusa doveva aver luogo un movimen-
to di manovra nel gruppo B. Se la seconda 
parte di questo percorso di manovra viene 
predefinita quando l’itinerario in direzio-
ne di Feuerthalen è ancora attivo, sul lato 
esterno il macchinista del treno in uscita 
in direzione di Feuerthalen vede il segnale 
basso che mostra via libera con prudenza 
51A e la successiva staffa d’arresto 50. In un 
caso simile è escluso che vi sia un veicolo 
fermo prima del segnale basso 51A. Sebbe-
ne dal punto di vista di Safety questo non 
costituisca un pericolo, la situazione va 
corretta. Il segnalamento 2017 viene mo-
dificato mediante un adeguamento tecnico 
dell’impianto di sicurezza. Nel concetto 
d’orario 2016 sono stati inoltre modificati 
sia l’utilizzo dei binari che i processi di ma-
novra. La precedente situazione operativa 
fa quindi già oggi parte del passato.

*FFS Infrastruttura, impianti di sicurezza e co-
mando automatico

Collocazione dei segnali a destra Sciaffusa
Collocazione dei segnali a destra solo per una questione di costi. Ecco che, ancora una volta, i 
segnali vengono collocati a sinistra o a destra a proprio piacimento. Hubert Giger, presidente del 
VSLF

Segnalamento irregolare in presenza di una 
staffa d’arresto. Marc Scheuermann, I-AT-SAZ*
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Grazie ZUB!
Priorità sbagliate: quando i fattori di rischio vengono messi giù nero su bianco sulla carta, ecco 
che si pensa che siano evasi. Il macchinista è informato e lo ZUB fa tutto il resto. Équipe tecnica 
del VSLF

Esempio 1:

 

Sissach: 100 km/h
(velocità di tratta 125 km/h)

Esempio 2:

 

 

Mels: entrata a 125 km/h
Mels: uscita a 130 km/h
(velocità di tratta 140 km/h)

Esempio 3:

 

 
S. Paolo: nessuna velocità di stazione = ve-
locità di tratta 100 km/h
Bellinzona: nessuna velocità di stazione = 
velocità di tratta 100 km/h

Esempio 4:

 

 

LTH GB: entrata a 140 e 100 km/h
LTH GB: uscita a 100 km/h
Langenthal: 100 km/h
(velocità di tratta 120 km/h)

Esempio 5:
A seguito della modifica no. 275, qui di se-
guito la rappresentazione di Solothurn nel 
RADN:

 

 

Sol. ovest: entrata a 100 km/h e 75 km/h
Sol. ovest: uscita a 125 km/h
Solothurn: 125 km/h
La geometria dei binari di fatto consente 
le seguenti velocità, per cui la rappresen-
tazione di logica dovrebbe essere come se-
gue:

 

Sol. ovest: entrata a 100 km/h e 75 km/h
Sol. ovest: uscita a 75 km/h
Solothurn: entrata a 75 km/h
Solothurn: uscita a 125 km/h

certi organi di controllo non hanno fatto 
bene il proprio lavoro. La colpa ovviamen-
te non è dei PEX, dei CLP o di DT. Ma la 
nonchalance con cui questi problemi, in-
vece di risolverli, vengono postati nei vari 
forum, sicuramente non contribuisce a 
rafforzare la fiducia. Tanto più che queste 
persone sono proprio quelle che nell’am-
bito dell’autoproclamato ruolo di guida 
del personale aspettano al varco ogni 
minimo errore dei macchinisti, ciò che ri-
chiede un immenso dispendio di tempo, 
e non si stancano mai di sottolineare che 
sono loro, e solo loro, i custodi della sicu-
rezza delle FFS.

Il perché un segnale ripetitore non indichi 
via libera quando il relativo segnale prin-
cipale indica via libera, è assolutamente 
inconcepibile per un macchinista che ha la 
responsabilità di diverse centinaia di pas-
seggeri. In base alle PCT, il segnale ripeti-
tore deve indicare la posizione del relativo 
segnale principale.
Anche un segnale di blocco non presente 
nel RADN rappresenta un enorme fattore 
di rischio. È davvero incomprensibile che 
si verifichino dei simili errori. L’inattendi-
bilità del RADN compromette la sicurezza 
e aumenta in modo esponenziale il rischio 
di incidenti. È più che evidente che qui 

Sia nell’industria alimentare che nel setto-
re sanitario, edile, nautico o aereo non ci si 
permetterebbe mai di raffigurare diversa-
mente dei dati o delle indicazioni di vitale 
importanza per la sicurezza, in quanto il 
rischio di fare confusione sarebbe troppo 
alto. In ambito ferroviario non è però così 
e chiunque, anche chi non lavora nel servi-
zio movimento, può prescrivere tutto ciò 
che gli passa per la testa. 

Le informazioni devono essere chiare, lo-
giche e comprensibili. Si dovrebbe pertan-
to dare per scontato che vi sia un’uniformi-
tà nelle informazioni. Se solo non avessimo 
a che fare con FFS Infrastruttura ...
A seguito della modifica no. 275, la veloci-
tà nei pressi di Solothurn ovest è segnalata 
in modo tale da essere tentati di entrare a 
Solothurn a 125 km/h. Il fatto che la curva 
dopo il ponte sull’Aare sia predisposta per 
una velocità di solo 75 km/h, è noto a tut-
ti. A seguito delle prescrizioni fuorvianti 
adottate di recente da vari punti operativi 
delle singole stazioni, a Solothurn la velo-
cità viene raffigurata in maniera diame-
tralmente opposta rispetto a quanto ripor-
tato nel RADN. Queste rappresentazioni 
assurde del RADN possono dare origine 
a situazioni molto pericolose, dal momen-
to che danno adito a delle interpretazioni 
sbagliate. Questa rappresentazione è sem-
plicemente inaccettabile. 

Nei gruppi di lavoro RADN sono tanti i 
responsabili delle ITF che hanno cercato 
di impedire simili rappresentazioni ma, 
evidentemente, hanno fallito. Come spesso 
accade, l’autorità di vigilanza UFT, che ha 
la responsabilità della sicurezza del traffi-
co ferroviario, non interviene e non prende 
le necessarie misure correttive. 
Siamo arrivati ad un punto in cui nemme-
no nel RADN troviamo più delle indica-
zioni logiche, bensì solo delle prescrizioni 
dilettantistiche con delle cavillosità che 
vanno per forza interpretate. Per fortuna 
che abbiamo una buona esperienza e che 
conosciamo tutte le curve del panorama 
ferroviario. 
Per i non macchinisti, ecco una piccola pa-
noramica delle velocità di stazione (estratti 
dal RADN):
Alla destra delle stazioni, la velocità am-
messa in stazione (se necessaria); a destra, 
quattro colonne con le velocità di tratta.

Informazioni fuorvianti nel RADN 
Nel RADN sono riportate le velocità massime di tutte le linee e di tutti i treni presenti in Svizzera. Per il macchinista si tratta di uno dei documenti 
più importanti in assoluto, in quanto gli permette di condurre il treno con assoluta sicurezza. Équipe tecnica del VSLF
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Non c’è nessuna indicazione su come trova-
re il prossimo ascensore o per capire dove 
portano le rampe di scale o le scale mobili. 

Proposta
In prossimità delle rampe di scale / scale 
mobili segnalare che portano agli altri bi-
nari, al tram, al bus, ecc. Quando si è sulla 
banchina, non è affatto evidente che tutte 
le scale d’accesso portino ai diversi binari. 
Bisogna inoltre segnalare dove si trovano 
gli ascensori. A metà banchina è impossi-
bile vederli. È fondamentale che il flusso 
dei passeggeri sia veloce. I passeggeri che 
vagano spaesati per la stazione ostacolano 
tale flusso.
Obiettivo del Gruppo
-- Soddisfazione degli utenti
-- Puntualità
-- Competitività

Esperto
Luca Steinmann (IM-BW-GBF-BM) |8.1.16 
(commento in qualità di esperto)
Nel mese di giugno del 2014, subito dopo 
l’apertura del passante febbraio, la segna-
letica è stata testata con dei passeggeri che 
non avevano dimestichezza con il posto. 
Alle persone in questione era stato chie-
sto di risolvere varie situazioni e, parten-
do dalla stazione Löwenstrasse, doveva-
no trovare determinati posti all’interno e 
all’esterno della stessa. Tutti i soggetti era-
no equipaggiati di telecamera eye-tracking 
che, in un secondo tempo, consentiva di 
seguire il movimento dei loro occhi.

Oggetto: FW: Controlli finali nell’ambito 
del servizio clienti
Salve, qui di seguito la risposta del CLP di 
Zurigo. Non è lui ad aver redatto l’elenco.
Saluti
Capo del personale di locomotiva Aarau

Da: CLP Brugg AG (P-OP-ZF-ND-BG1)
Data: 22 dicembre 2015
A: Macch. Brugg AG (P-OP-ZF-ND-BG1)
Oggetto: FW: Controlli finali nell’ambito 
del servizio clienti
Buongiorno,
qui di seguito la risposta alla tua notifica. 
Tante grazie!
Cari saluti e buone feste!
Capo del personale di locomotiva Brugg 

Da: Macch. Brugg AG
Data: 23 dicembre 2015
A: VSLF Brugg
Oggetto: Wtr: Controlli finali nell’ambito 
del servizio clienti
Salve, la questione dei controlli finali 
nell’ambito del servizio clienti è ancora 
molto attuale. Dopo l’introduzione del 
nuovo orario mi sono chiesto cosa mai si 
sia pianificato qui per l’ennesima volta e 
come mettere in pratica un esempio del 
genere. Quello che con il CLP ho messo in 
discussione è il 18690*29290. Ora il CLP di 
Zurigo ha detto come funziona! 
Penso che adesso si potrebbero aggiornare 
il PIPER e il TOP. In questo contesto, è im-
portante anche che per ogni unità venga 
assegnato un tempo adeguato. 
Dal momento che evidentemente non si 
tratta di una soluzione ufficiale, spero che 
con il PIPER, il TOP e i sindacati si riesca a 
trovare una soluzione soddisfacente per il 
personale di locomotiva. Questa proposta 
del CLP di Zurigo non deve essere vista 
come una mia personale raccomandazione 
di lavoro, bensì come vincolante per tutti. 
Buon Natale e buon lavoro
Macchinista Brugg 

Da: VSLF Brugg
Oggetto: Wtr: Controlli finali nell’ambito 
del servizio clienti
A: Presidente VSLF 
Data: 23 dicembre 2015
Ciao Hübi,
negli ultimi tempi ho avuto delle discus-
sioni con alcuni colleghi sulla questione 
dei controlli finali nell’ambito del servi-
zio clienti. Da una parte, perché l’istru-
zione è cambiata e, dall’altra, perché dal 
nuovo orario molti treni che prima erano 
sull’elenco delle eccezioni non sono più 
stati tolti dall’istruzione. Questo crea insi-
curezza e molti non sanno più se devono 
eseguire il controllo finale o no. Sarebbe 
possibile riprendere di nuovo l’argomento?
Buon Natale, buon anno e cari saluti
VSLF Brugg

Da questo test rappresentativo è emerso 
che la segnaletica presente nella stazione 
Löwenstrasse funziona a dovere. All’in-
circa nell’area centrale della stazione, nel 
novembre del 2014 è stato fatto un adegua-
mento che permette di realizzare una sor-
ta di triage. Dal mese di novembre del 2015 
è inoltre disponibile un filmato che indi-
ca il percorso da seguire per raggiungere 
sia i vari servizi presenti in stazione che 
i trasporti pubblici. È accessibile tramite i 
canali FFS.
Presso la stazione Löwenstrasse attual-
mente non si prevedono altri adeguamen-
ti per quanto riguarda le indicazioni agli 
utenti. Nel corso della primavera del 2016 
si verificherà se è opportuno ridurre i vari 
settori da 100 a 50 metri.

Thomas Neukom 
Non sono soddisfatto di questa risposta. 
Resta il fatto che mi viene chiesto di conti-
nuo «dove sono gli ascensori, come arrivo 
ai binari, ecc.». Un test fatto in una stazio-
ne mezzo vuota non dice molto. Bisogne-
rebbe rifarlo adesso, nelle ore di punta e 
con le banchine piene di passeggeri. Mi 
sembra sia pretendere un po’ troppo che, 
per raccapezzarsi nella stazione di Zurigo, 
i passeggeri si debbano guardare un fil-
mato. Sono dell’opinione che la soluzione 
ideale sarebbe una segnaletica nell’area 
dei binari 41–44. 
La prego di verificare nuovamente la que-
stione. In fin dei conti, noi lavoriamo per la 
nostra clientela!

La stazione Löwenstrasse
Proposta PCM 2.1.2016: I viaggiatori, soprattutto quelli dei treni a lunga percorrenza, sono 
spesso in difficoltà quando scendono dal treno. Thomas Neukom, macchiniste Zurigo

Controllo finale dei treni sprovvisti di scorta nell’ambito del servizio clienti
Lo scambio di mail che riportiamo qui di seguito è alquanto significativo, ma la soluzione del problema continua ad essere lontana, in quanto ci si 
concentra unicamente sui singoli casi isolati. È già da tanti anni che non si riesce a trovare una soluzione unitaria. Attualmente la CoPe ha rimesso 
la questione nelle mani delle FFS pretendendo, a ragione, degli ulteriori accertamenti legali. Comitato del VSLF 

È da augurarsi che, fino ad allora, non suc-
ceda mai che dei passeggeri (i nostri clien-
ti) improvvisamente finiscano nell’area 
dei binari correndo grossi rischi per via 
del transito dei treni. Noi, da parte nostra, 
abbiamo ripetutamente segnalato questo 
problema a chi di competenza.

Data: 14 dicembre 2015 
Oggetto: Notifica ESI macch. Brugg AG
Data perturbazione: 13.12.2015, stazione di 
Baden, treno 18690
Svolgimento dei fatti: Il treno non era an-
cora stato segnalato nel TOP come un’ecce-
zione. In linea di massima, non c’è ancora 
la possibilità di eseguire correttamente il 
processo del controllo finale a causa del 
tempo insufficiente e della mancanza di 
sicurezza per i macchinisti.

Da: Macch. Brugg AG (P-OP-ZF-ND-BG1)  
Data: 14 dicembre 2014
A: CLP Brugg AG (P-OP-ZF-ND-BG1) 
Oggetto: Controlli finali nell’ambito del 
servizio clienti
Salve, ho dovuto purtroppo constatare 
che, nel frattempo, il problema del control-
lo finale è stato risolto in modo del tutto 
insoddisfacente.
Ieri, il 13.12.2015, ho fatto il 18690*29290 
e, anche se questo treno avrebbe dovuto 

Saluti
Capo del personale di locomotiva Brugg

Da: CLP Aarau (P-OP-ZF-ND-AA)  
Data: 21 dicembre 2015
A: CLP Zurigo (P-OP-ZF-ZUE-Z12) 
Oggetto: FW: Controlli finali nell’ambito 
del servizio clienti
Salve, per favore trasmettere la seguente 
notifica all’addetto elenchi.
Grazie. Un saluto
Capo del personale di locomotiva Aarau

Da: CLP Zurigo (P-OP-ZF-ZUE-Z12)  
Data: 21 dicembre 2015
A: CLP Aarau (P-OP-ZF-ND-AA) 
Oggetto: RE: Controlli finali nell’ambito 
del servizio clienti
Buongiorno,
a Baden non c’è la possibilità di sostare più 
a lungo con il treno. Al suo arrivo a Brugg, 
il treno 29290 può essere controllato nei 
pressi del marciapiede prima di essere 
portato nel binario di servizio (come di-
scusso con il FDL).
Cordiali saluti
CLP Zurigo

Da: CLP Aarau (P-OP-ZF-ND-AA)  
Data: 21 dicembre 2015
A: CLP Brugg AG (P-OP-ZF-ND-BG1) 

essere segnalato sul TOP, il problema le-
gato ad una revisione interna sicura non 
è ancora risolto. Il fatto di trovare dei 
passeggeri nell’area dei binari E12 (bi-
nario senza marciapiede) sarebbe la peg-
giore delle ipotesi, eppure è pianificato 
proprio così! 
Non ci sono motivi imperativi per pro-
grammare un treno vuoto alle 00:10. La 
revisione interna potrebbe aver luogo a 
Baden sul binario 5, possibilmente anche 
con del personale di sicurezza fisso.
Se questo non dovesse essere possibile, 
per la revisione interna si dovrebbe pre-
vedere una fermata a Brugg nei pressi 
di un marciapiede, possibilmente anche 
con l’intervento del personale di sicurez-
za.
Mi auguro che si trovino quanto prima 
delle soluzioni efficaci. 
Cordiali saluti 
Macch. Brugg AG

Da : CLP Brugg AG (P-OP-ZF-ND-BG1)  
Data: 21 dicembre 2015
A: CLP Aarau (P-OP-ZF-ND-AA)
Oggetto: RE: Controlli finali nell’ambito 
del servizio clienti
Buongiorno, ecco un’altra notifica per mi-
gliorare la soddisfazione dei nostri clienti, 
se possibile da prendere in considerazione.
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ma, ma adesso deve attendere che giunga 
il treno in direzione opposta. Prosegue la 
corsa con un ritardo di 15 minuti. Daniela 
provvede ad ottimizzare la sua corsa af-
finchè freni il meno possibile. A Knonau 
il treno deve però entrare nel binario 1 al 
posto del binario 2, onde evitare la circo-
lazione su eventuali scambi che comporte-
rebbero una riduzione della velocità. Basta 
un semplice clic del mouse e i passeggeri 
in attesa vengono immediatamente infor-
mati sul cambiamento di binario. Attra-
verso un piccolo altoparlante posso sentire 
il seguente annuncio: «Informazione sulla 
S5 in direzione di Zug. La S5 in direzione 
di Zug parte con 15 minuti di ritardo e ar-
riva sul binario 1 a causa di un problema 
tecnico del treno.»
L’annuncio sull’«Alea» da parte del mac-
chinista non ha attivato solo la centrale 
d’esercizio, ma anche altri settori. La pia-
nificazione del personale ha dovuto in-
fatti riesaminare tutti i tempi di lavoro e 

dall’alto al basso. Le stazioni sono ripor-
tate orizzontalmente. I treni vengono rap-
presentati con una linea che può andare da 
sinistra verso l’alto a destra verso il basso, 
oppure da destra verso l’alto a sinistra ver-
so il basso. Se il treno è fermo, la linea è 
verticale. Daniela riconosce queste linee 
al primo sguardo e capisce subito dove ci 
sono degli incroci di treni o dei possibili 
conflitti. 
Al momento le S-Bahn non sono partico-
larmente interessanti, in quanto preve-
dono solo delle corse che vanno da una 
stazione all’altra. A diversificare un po’ il 
tragitto ci pensa un treno merci dell’indu-
stria Birmensdorf che fa il pendolare tra 
una S-Bahn e l’altra. La guida adattiva gli 
trasmette una proposta di velocità e poco 
dopo la sua linea si rivolge verso il basso, il 
che significa che il macchinista ha ridotto 
la velocità. Quando non ci sono particolari 
perturbazioni nell’esercizio, qui il lavoro è 
piuttosto astratto.
Improvvisamente c’è un po’ di movimen-
to. Il dirigente d’esercizio spunta nel re-
parto e indica un treno che non è partito 
da Affoltern am Albis come avrebbe dovu-
to. Daniela prende il ricevitore e contatta il 
macchinista. Il suo treno ha un problema 
con l’interruttore principale. Su uno scher-
mo sulla destra compare improvvisamen-
te la segnalazione: «18564: l’interruttore 
principale non funziona. Fermo sulla ban-
china.»
L’«Alea» è un chat system a cui possono ac-
cedere tutti gli organi competenti in Sviz-
zera. Poco dopo si legge: «Il macchinista è 
in contatto con la direzione locomotive.» 
L’addetto alla comunicazione ora provve-
de a notificare il ritardo nei tabelloni ester-
ni. Il segnale per il treno fermo è già su via 
libera ad Affoltern am Albis. Fino a Kno-
nau, che dista solo pochi chilometri, non ci 
sono scambi e quindi non c’è il rischio di 
incrociare dei treni in direzione opposta. 
Ma, adesso, questo diventa un problema. 
Il segnale deve essere revocato e, per far 
questo, come prescritto Daniela contat-
ta di nuovo il mio collega. Immagino che 
stia cercando di risolvere il problema e che 
probabilmente non sia particolarmente en-
tusiasta della chiamata.
Adesso il segnale indica di nuovo «stop», 
ma per due lunghissimi minuti non suc-
cede niente, poichè in caso di interventi 
urgenti i vecchi posti di manovra del Do-
mino devono restare bloccati per questo 
lasso di tempo al fine di evitare che il re-
sponsabile della circolazione compia del-
le azioni affrettate. Il periodo di attesa ri-
guarda anche il treno in arrivo da Knonau 
che non può partire e, pertanto, pure lui è 
in ritardo. La sua linea rossa sullo schermo 
si sposta verso il basso. 
Ad Affoltern am Albis, il macchinista nel 
frattempo è riuscito a risolvere il proble-

i percorsi del macchinista. Ha delle pause 
sufficienti? Erano state pianificate delle 
ulteriori attività? In caso affermativo, chi 
potrebbe rilevare la sua attività? In questo 
specifico caso si è concluso che il macchi-
nista avrebbe avuto comunque un tempo 
d’attesa nell’area dei binari. L’informazio-
ne è poi stata trasmessa anche al «Centro 
operativo regionale del traffico» di Zurigo 
e sono stati trasmessi degli annunci nel 
treno.
Il treno in ritardo è giunto alla stazione 
di destinazione di Zug proprio al termi-
ne della nostra visita. Il settore per Zug è 
tra l’altro a portata di mano. Noi macchi-
nisti di solito identifichiamo il lavoro del 
responsabile della circolazione dei treni 
con una Black Box e questa visita mi ha 
permesso di capire meglio cosa succede 
dall’altra parte del telefono. E, chi lo sa, 
magari una volta avrò addirittura Daniela 
dall’altra parte della linea.
Grazie di cuore per l’interessante visita!

cizio. All’interno delle centrali ci sono vari 
settori, come per esempio il settore Albis, 
che a loro volta sono suddivisi in altri set-
tori, come il distretto di Affoltern. Dalle 
loro postazioni i responsabili della circo-
lazione dei treni controllano il traffico e, se 
necessario, devono intervenire.
Siamo un gruppo di sei macchinisti e l’in-
troduzione teorica dell’argomento non 
manca di sollevare diversi interrogativi. 
Cosa succede se una centrale d’esercizio 
non funziona più? Deve necessariamente 
intervenire un’altra centrale. Sono disponi-
bili delle postazioni extra per il personale 
di riserva. In questi casi, il personale viene 
trasportato sul posto con dei bus scortati 
dalla polizia dei trasporti. Marc ci racconta 
di aver preso parte ad un’esercitazione e di 
essere stato portato a Losanna.
Che cosa bisogna fare se un treno è in ri-
tardo? Bisogna inserirlo nella colonna de-
gli altri treni, provocando così degli altri 
ritardi ingiustificati? Oppure è preferibile 
far attendere il treno in ritardo finchè rien-
tra di nuovo nell’orario di marcia, aumen-
tando però ancora di più il suo ritardo? La 

Ma, adesso arrivo al punto. Cosa ci fa un 
macchinista nell’edificio di un aeroporto? 
Stiamo visitando la Centrale d’esercizio 
Est delle FFS. Distribuita su due piani, è 
responsabile per il traffico ferroviario di 
tutta la Svizzera orientale, come pure per 
la rete principale della S-Bahn di Zurigo. 
480 dipendenti gestiscono quasi un terzo 
del traffico totale in Svizzera.
All’ingresso veniamo accolti da Marc 
Ramp, che lavora come capo équipe nel 
settore Limmat e che nelle prossime ore ci 
farà visitare la centrale. Prima però dob-
biamo entrare nell’edificio. Il badge che ci 
è stato consegnato è «l’apriti sesamo» dei 
sistemi di interblocco per l’accesso.
La ferrovia è un sistema molto complesso. 
Il monitoraggio e la gestione della stessa 
sono alquanto impegnativi. Una volta tut-
te le stazioni avevano un posto di manovra 
assistito. Marc è un collaboratore con una 
grande esperienza che ha lavorato pres-
so diverse stazioni. Al giorno d’oggi tutti 
gli impianti, come i segnali, gli scambi, le 
barriere o le indicazioni, sono comandati a 
distanza da quattro grandi centrali d’eser-

tendenza va nettamente in questa direzio-
ne, in quanto così il numero dei passeggeri 
coinvolti è inferiore.
Dopo la parte teorica, veniamo accompa-
gnati al piano di sopra dove c’è la sala ope-
rativa e dove possiamo entrare solo con il 
badge e il Pincode di Marc. La luce è sof-
fusa, come pure i rumori di fondo. Attra-
verso la finestra possiamo vedere gli aerei 
che rullano avanti e indietro o che, di tan-
to in tanto, decollano e atterrano. Di treni, 
però, neanche l’ombra. Visto che abito nel 
distretto di Affoltern, scelgo il settore «di-
stretto di Affoltern» dove lavora Daniela 
Arxleben. Daniela è responsabile della cir-
colazione dei treni e lavora presso la Cen-
trale d’esercizio Est da circa un anno.
Oggi è un giorno tranquillo e solo a Die-
tikon c’è uno scambio che non funziona 
correttamente. Tutta la giornata va avanti 
così e non ci sono problemi particolari. In 
ogni settore ci sono dieci schermi collegati 
tra loro. A sinistra ci sono i piani dei binari 
con i treni raffigurati con delle linee ros-
se. Al centro c’è l’orario grafico dei treni. 
La sequenza temporale viene raffigurata 

Visita alla Centrale d’esercizio Est presso l’aeroporto di Zurigo
Prima di guardarmi intorno, questa volta mi voglio innanzitutto concentrare su quello che ho nel piatto. Siamo nella mensa dell’aeroporto di 
Zurigo, dove ci viene offerto un buon risotto con prosciutto crudo e verdure. Grazie per l’invito! Markus Leutwyler, redattore LocoFolio
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LocoFolio: I macchinisti continuano a 
manifestare un certo malcontento nei 
confronti dei processi PCM. Nello speci-
fico, si criticano le risposte sgarbate, come 
pure il rigetto immotivato o ingiustifica-
to delle loro proposte. È a conoscenza di 
questi problemi?
Beat Rappo: Si, sono consapevole di questi 
problemi. I coach hanno il compito di so-
stenere gli esperti nella formulazione. 
Quali sono, dal suo punto di vista, i moti-
vi della cattiva immagine dei PCM? 
L’accettazione dei PCM è strettamente le-
gata alla tempistica e alla formulazione 
delle risposte. Una risposta comprensibile 
e pertinente la si accetta meglio che non 
una frase del tipo «non ne vediamo la ne-
cessità». 
Cosa intende fare per migliorare questa 
situazione particolarmente tesa? 
Ci premuriamo di analizzare di continuo 
il feedback delle risposte, sempre pren-
dendo come riferimento questi valori delle 
FFS: «ambizione, responsabilità, flessibili-
tà, passione, rispetto», ciò che chiediamo 
anche da parte dei nostri esperti. La que-
stione dei tempi di esecuzione è sempre at-
tuale, anche se siamo già riusciti a ridurli 
notevolmente. 
Su 1200 proposte, nel 2015 ne sono sta-
te accolte all’incirca 650. Come vengono 
ricompensate queste proposte? Si preve-
dono dei premi? Se si, quanti e con che 
modalità? 
Ogni mese viene accolta almeno una pro-
posta. Il premio consiste in 200 franchi in 
buoni Reka per ogni singola proposta. 

giore visione d’insieme. Per questo motivo 
la FG EAL respinge la proposta.» 
Mi sono lamentato presso il coach PCM 
per l’arroganza di questa risposta. Mi ha 
risposto che «purtroppo anche lui non po-
teva fare niente» e che aveva semplicemen-
te ripreso integralmente la risposta di FG 
EAL (chiunque esso sia).
In questo contesto, trovo interessante il re-
cente comunicato con cui si segnala che si 
sono verificati due attraversamenti senza 
fermata. Dove? A Sulgen ...
Che non sia il solo a sentirsi frustrato per 
via di questo sistema PCM, lo dimostra 
ultimamente anche la serie di commenti 
sulle notifiche interne. Dopo una retro-
spettiva annuale su KAIZEN del 27 genna-
io, sono apparsi ben 24 commenti. Diversi 
utenti del PCM ne hanno potuto discute-
re con Beat Rappo, head coach KAIZEN. 
Anche degli altri macchinisti hanno fatto 
esperienze simili alla mia. A titolo rappre-
sentativo degli altri interventi, eccovi il 
frammento di un commento:
«Purtroppo da noi va tutto così: le obiezioni del 
personale, il monitoraggio assente o errato del-
lo ZUB, la segnalazione sbagliata dei cantieri, 
gli sbagli eclatanti nei regolamenti. Solo con le 
esperienze che ho fatto potrei riempire un inte-
ro archivio! Di principio, tutto viene messo in 
discussione. Trovo che questa cultura sia preoc-
cupante. Se solo si prestasse maggiore ascolto ai 
collaboratori che giorno dopo giorno accumula-
no un’esperienza impagabile, ci potremmo evi-
tare tanti workshop, discussioni, frustrazioni, 
escalation, ecc.» 
 
Il fatto che il PCM possa realmente funzio-
nare l’ho sperimentato io stesso quando ho 
documentato un test di montaggio di un 
segnale presso FFS Infrastruttura. I proble-
mi tecnici hanno potuto essere discussi in 
un clima costruttivo e tutti, a prescindere 
dal livello gerarchico, potevano esprimere 
la propria opinione. Avevo trovato davve-
ro invidiabile anche il fatto che chi aveva 
portato una determinata idea potesse ave-
re un ruolo attivo nella realizzazione della 
propria proposta. L’impressione era che vi 
fosse un forte apprezzamento nei confron-
ti di tutte le persone coinvolte.
A proposito di PCM, ho deciso che al mo-
mento farò una pausa. Non riesco proprio 
a capire perché si mettano di continuo i ba-
stoni fra le ruote a chi propone qualcosa. 
Qui c’è gente che si mette a tavolino e nel 
proprio tempo libero scrive giù delle idee 
su come migliorare la situazione dell’im-
presa. È chiaro che non tutte le proposte 
possono essere messe in pratica. È anche 
chiaro che non tutte le idee sono formulate 
nel migliore dei modi, dal momento che a 
volte si butta fuori tutta la propria frustra-
zione. Certo che un po’ più di impegno da 
parte degli addetti ai lavori non sarebbe 
niente male.

Come avviene la scelta dei responsabili? 
In che modo si assicura che una determi-
nata proposta venga trasmessa alla per-
sona giusta? 
I responsabili sono delle persone che rien-
trano nei quadri dirigenti e nei quadri spe-
cialisti (PEX, CLP, capi filiale, capi proget-
to, product manager, ecc.). L’assegnazione 
avviene tramite i coach. 
Come si devono comportare i macchini-
sti quando sottopongono una proposta e 
si sentono trattati ingiustamente? 
In caso di difficoltà, il primo interlocutore 
è sempre il diretto superiore. Se non si ot-
tiene l’effetto sperato, si può prendere con-
tatto con il proprio capo filiale. In alternati-
va, ci si può rivolgere anche al coach PCM. 
Quali sono gli aspetti che reputa impor-
tanti? Che cosa desidera trasmettere ai 
lettori? 
Per me è importante che si rispetti la fi-
losofia delle FFS. Questa intervista, per 
esempio, è un confronto critico e costrut-
tivo su un argomento di una certa impor-
tanza. Questo rispecchia uno dei principi 
gestionali delle FFS. Le risposte alle pro-
poste PCM devono essere scritte in manie-
ra rispettosa e costruttiva. Al momento di 
analizzarle gli esperti devono comportarsi 
in modo ambizioso, flessibile e costruttivo.
Questa filosofia non è una novità per i col-
laboratori FFS – noi sappiamo quali sono i 
principi con cui lavoriamo. Dobbiamo essere 
all’altezza di questi valori e di questi princi-
pi. Da parte mia, desidero essere d’esempio.
Tante grazie, sig. Rappo, per questa con-
versazione!

lo modo stand-by nel rispettivo piano di 
servizio. La mia idea aveva vinto il primo 
premio e, questo, nel 2009. Per tanto tem-
po poi non è più successo niente. Alcuni 
anni più tardi ho quindi presentato nuo-
vamente la mia idea come PCM, facendo 
riferimento al concorso fatto a suo tempo. 
La mia idea è stata discussa e poi respinta 
con la seguente motivazione: I macchini-
sti sono sufficientemente istruiti e quindi 
«non c’è nessuna necessità in questo am-
bito». Il caso ha voluto che, poco tempo 
dopo, questa mia idea sia stata sviluppata 
dagli stessi organizzatori del concorso, ciò 
che ha prodotto un risparmio energetico 
pari al consumo di energia di tutta la città 
di Olten. Un po’ tanto se si pensa che non 
ve n’era «alcuna necessità».
La seconda categoria concerne le cosiddet-
te proposte adottate, ma che in realtà non 
sono mai state messe in pratica. Nell’im-
pianto di manutenzione di Herdern c’è un 
bel locale con dei distributori automatici 
che vendono cibo e snack. C’è anche un 
lavandino, ma manca il sapone per lavarsi 
le mani. Dopo mesi di silenzio, si è final-
mente dato seguito al mio PCM per l’in-
stallazione di un dispenser di sapone, ma 
le saponette ancora non ci sono.
Ma succede anche l’esatto contrario. Una 
delle mie proposte prevedeva l’introdu-
zione di frecce nell’area dei binari per con-
sentire anche ai macchinisti meno pratici 
del posto di orientarsi meglio. La proposta 

Alcuni studi hanno infatti dimostrato che 
il coinvolgimento diretto dei singoli col-
laboratori contribuisce ad aumentare il 
livello di soddisfazione del personale. Si 
tratta dunque di una situazione win-win. 
Questa però è la teoria. Questo sistema, del 
resto, non è poi così facoltativo come po-
trebbe sembrare. Per ottenere una certifi-
cazione di qualità, come per esempio l’ISO 
9001, il PCM è infatti parte integrante della 
normativa sulla gestione della qualità.
Sul piano pratico, nel sistema di FFS Traf-
fico viaggiatori si riscontrano purtroppo 
delle gravi lacune che fanno sì che la fru-
strazione prevalga su tutto il resto. Io stes-
so sono un fervente utente del tool PCM, 
o meglio lo ero. Nei miei otto anni alle di-
pendenze delle FFS ho presentato almeno 
una cinquantina di valide proposte e ho 
avuto modo di leggere i tantissimi sugge-
rimenti fatti dai nostri colleghi.
Sono tante le proposte valide che non ven-
gono messe in pratica. Per la maggiore, le 
motivazioni sono sempre molto generiche, 
del tipo: «Non ne vediamo la necessità.» 
Nel mio caso, l’esempio più lampante ri-
guarda lo modo stand-by dell’IC2000. 
Avevo infatti notato che la maggior parte 
dei macchinisti non attiva questa moda-
lità durante la notte, ciò che crea un forte 
dispendio di energia. In occasione di un 
concorso in materia di risparmio energeti-
co avevo presentato una proposta, ossia di 
segnalare ai macchinisti l’importanza del-

è stata respinta con la motivazione che in 
Intranet ci sono i piani dei camminamenti. 
Ci si aspetta forse che girovaghiamo tra i 
binari con il LEA in mano? Qualche tempo 
dopo l’inoltro della mia proposta, strana-
mente nei pressi dei binari sono comparse 
le prime segnalazioni. Allora ho chiesto al 
coach PCM se per caso questo avesse a che 
fare con la mia idea. Si! Ovviamente non 
si era ritenuto necessario informarmi della 
cosa o almeno prevedere un piccolo segno 
di riconoscimento per la mia proposta.
Ad alcuni responsabili dei PCM evidente-
mente non basta respingere semplicemente 
una proposta in maniera civile e neutrale. 
Oltre alla bocciatura della proposta, spes-
so infatti si ricevono anche delle risposte 
alquanto arroganti e scortesi.
Ho avuto un contrattempo. Con un Inter-
city ho infatti attraversato Sulgen senza 
fermarmi. Ho analizzato con calma cosa 
potesse aver favorito questo mio errore e 
mi sono accorto che la configurazione sul 
LEA non sempre è ottimale, soprattutto 
quando dei rallentamenti includono una 
fermata. Ho scritto giù un paio di idee su 
come migliorare la rappresentazione gra-
fica, ciò che ho fatto con un tono cordiale, 
costruttivo e civile. La risposta che mi è 
arrivata è la seguente:
«Se uno non guarda il LEA, allora anche de-
gli altri colori non portano a niente. Se uno 
non è concentrato, non guarda nemmeno il 
LEA. Dei colori in più non danno una mag-

C’è qualcosa che non va con il PCM … Intervista a Beat Rappo, head coach KAIZEN
PCM, «processo continuo di miglioramento», così si chiama la procedura interna di ottimizzazione delle FFS. Le idee dovrebbero confluire 
nell’azienda «dal basso», consentendo a tutti i collaboratori di dare un contributo concreto al successo aziendale. Markus Leutwyler, redattore del 
LocoFolio

L’intervista è stata condotta da Markus Leutwyler (LocoFolio).
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fortuni di ferrovia, funivia e battelli UIFFB 
(l’attuale SISI) del 5 febbraio 2007 riporta 
quanto segue: Conformemente alle PCT 
300.9 cifra 2.2.1, alla prima corsa che percor-
re la sezione perturbata deve essere ordina-
ta la corsa a vista. […] Le corse successive 
possono percorrere la sezione perturbata 
alla velocità massima prescritta, purché sia-
no soddisfatte le rispettive condizioni per la 
revoca della corsa a vista. In caso contrario 
si deve prescrivere la corsa a vista.
Il VSLF chiede che per tutti i tratti il cui 
lo stato di occupazione dei binari non è 
chiaro o ha dei problemi di isolamento, si 
preveda sempre «corsa a vista» al momen-
to della prima corsa. Intendiamo avanzare 
questa richiesta in occasione della riunio-
ne tra le parti sociali e il responsabile della 
sicurezza delle FFS. 
Contro il carro per il trasporto di pietrisco, 
a Sihlbrugg sarebbe potuto finire anche un 
direttissimo a 40 km/h. Nell’interesse dei 
nostri passeggeri, dobbiamo assolutamen-
te essere certi che la via sia libera quando i 
segnali sono aperti. 

Il treno d’epoca era formato da un’automo-
trice a vapore CZm 1/2 31 dell’ex Uerikon-
Bauma-Bahn del 1902 e da una carrozza 
passeggeri a due assi. Poco dopo le 23:00, il 
treno si è fermato sul binario 2 di Sihlbrugg 
per fare scorta d’acqua. Dopo la parten-
za dal binario 2, nei pressi del successivo 
scambio subito dopo il segnale D42 il treno 
è andato a sbattere contro un carro per il 
trasporto di pietrisco a quattro assi, che in 
quel momento era fermo, ed è deragliato. Il 
tratto in gestione è gestito a distanza dalla 
centrale di servizio di Zurigo Est.
Senza voler anticipare il rapporto del SISI, è 
molto probabile che l’occupazione nell’area 
dello scambio 4 sia stata provocata da pro-
blemi di isolamento. Il fatto è che il segnale 
D42 segnalava via libera, per cui la linea 
d’accesso non poteva essere occupata.
Già durante la collisione del 16 agosto 2006 
a Rheinfelden tra il treno 469 e due dece-
spugliatori, il sistema di localizzazione dei 
treni era stato resettato senza tener conto 
della check-list. La raccomandazione di 
sicurezza dell’Ufficio d’inchiesta sugli in-

27.04.2016
[…] In un sistema così complesso come 
quello ferroviario gli errori possono suc-
cedere, ciò che è comunque alquanto fa-
stidioso per i nostri clienti e crea loro dei 
disagi. Quando si verificano queste situa-
zioni, di norma il servizio clientela delle 
FFS riceve sempre tutta una serie di rea-
zioni da parte dei nostri clienti. La manca-
ta fermata è sempre una cosa molto spia-
cevole anche per i macchinisti interessati 
e scalfisce il nostro orgoglio professionale. 
Facciamo all’incirca 41 200 fermate al gior-
no e, all’anno, più di 15 milioni. Il numero 
delle fermate mancate si aggira pertan-
to nell’ordine del per mille. Dal punto di 
vista dei clienti, ogni fermata mancata è 
tuttavia una di troppo. Gli effetti sui nostri 
clienti hanno quindi spesso un impatto 
mediatico e, di conseguenza, comportano 
anche una perdita di immagine.
[…] In futuro, ogni mese comunicheremo 
dei casi per permettere di trarre degli in-
segnamenti sulla base del concetto di «les-
sons learned». Vogliamo inoltre attirare 
l’attenzione sulla campagna di sensibiliz-
zazione grazie a dei grandi manifesti che 
collocheremo presso le varie sedi. Il nostro 
desiderio è di migliorarci. Stiamo prenden-
do in considerazione degli adeguamenti 
(visualizzazioni) sul LEA. […]
Fabian Rippstein Bornhövd
Responsabile del gruppo di lavoro Qualità 
& Ambiente*

Ci risiamo … Mani Haller si è già espresso 
sulla questione e l’argomento è stato nuo-
vamente trattato anche durante la giornata 
d’istruzione!! Statisticamente parlando, ad 
un macchinista questo capita ogni dieci 
anni. Il che basta e avanza. Chi lo sa, e se il 
macchinista si fosse distratto perchè stava 
rimuginando su tutti questi progetti scon-
clusionati, come ad esempio il LISA?
Brunner Peter

* Fabian Rippstein Bornhövd non era un mac-
chinista e non ha mai guidato un treno. 

Corsa a vista dopo dei tratti isolatiSenza fermata
Sabato sera del 20 febbraio 2016, un treno a vapore del Verein Dampfgruppe di Zurigo ha 
investito un vagone da cantiere fermo nei pressi della stazione di Sihlbrugg. Due persone hanno 
riportato delle ferite medio-gravi e altre quattordici delle ferite leggere. Équipe tecnica del VSLF

Attraversamento della stazione senza 
fermata. Estratto di un blog di FFS Traffico 
viaggiatori

un codice. Le competenze linguistiche devono 
dare la priorità alla terminologia tecnica. Non 
è ancora chiaro quando questi cambiamenti 
dovranno entrare in vigore, ma probabilmente 
non sarà per la fine del 2016, bensì per la fine 
del 2017. Le ITF saranno informate tempestiva-
mente sui requisiti definitivi necessari.
Cordiali saluti
Markus Liechti»

In occasione di un incontro con Rudolf 
Büchi, responsabile di FFS Infrastruttura 
Esercizio, si è fatto notare che i responsabi-
li della circolazione dei treni della centrale 
operativa di Pollegio, che ha la competen-
za sulla linea Arth-Goldau–Bellinzona, 
già adesso sono bilingui. Dal momento 
che il collegamento linguistico non è ne-
cessariamente visto come rilevante ai fini 
della sicurezza, non si vede perchè le corse 
attraverso la GbG non possano avvenire 
unicamente in italiano o in tedesco. Come 
detto prima, si tratta unicamente di defini-
re la questione delle chiamate d’emergen-
za al personale viaggiante.

Commento
Urrà, finalmente via libera per le imprese 
di trasporti ferroviari germaniche (ITF) 
fino a Bellinzona San Paolo, dove poi i tre-

Nel mese di febbraio 2016 i giornali aveva-
no riportato che, in occasione di una tavola 
rotonda dell’UFT sull’apertura del GbG, si 
era discusso anche in merito alla questio-
ne linguistica. Le competenze linguistiche 
richieste ai macchinisti sono state quindi 
pubblicate dai media, ma senza delle in-
formazioni concrete.
Il VSLF si è pertanto rivolto all’UFT per 
avere delle ulteriori informazioni e ha ri-
cevuto la seguente risposta:
«Egregio signor Giger,
è nell’interesse di tutte le parti in causa far sì 
che l’uso della galleria di base del San Gottardo 
sia quanto più attrattivo possibile per il traffico 
merci, ciò che prevede anche il fatto di trovare 
una soluzione praticabile per quanto concerne 
le competenze linguistiche dei macchinisti. In 
linea di massima, la linea del Gottardo tra Arth-
Goldau e Bellinzona in futuro dovrà essere «bi-
lingue», ossia i macchinisti dovranno parlare 
tedesco o italiano. Stando alle informazioni del 
gestore dell’infrastruttura, si valuterà la possi-
bilità del bilinguismo per i capimovimento che 
operano sulla tratta Arth-Goldau–Bellinzona. 
Per quanto riguarda i responsabili della circo-
lazione dei treni è richiesto il livello B1 o B2, nel 
mentre per il personale dei treni antincendio e di 
salvataggio, il livello A1. Per evitare malintesi, 
per le chiamate d’emergenza si dovrà introdurre 

ni vengono presi a carico dalle ITF italia-
ne. Noi svizzeri, prima finanziamo in ma-
niera del tutto autonoma l’intera NEAT a 
due assi attraverso le Alpi, e poi ci tiriamo 
fuori da soli dall’affare perché è così che 
vanno le cose. Dal punto di vista tecnocra-
tico, la sicurezza si basa su qualche singola 
frase e su una Sprach-App sul telefono mo-
bile. Con l’inglese, la lingua unificata per 
il personale ferroviario tanto voluta da più 
parti, nel nostro paese si può invece cir-
colare anche senza avere delle specifiche 
conoscenze linguistiche. È superfluo dire 
che questa nuova soluzione rispecchia 
un preciso desiderio delle ITF Cargo. Del 
resto, non ci vuole tanto a capire di quale 
ITF o prestatore di servizi si tratti. Ma, in 
Svizzera, adesso sono centinaia i posti di 
lavoro a rischio e, pur di mantenerli, noi 
macchinisti siamo pronti a lottare insieme 
alle ITF svizzere puntando sulle nostre 
prestazioni e sulla nostra qualità. Ci aspet-
tiamo però che anche negli uffici federali 
vi sia di nuovo una maggiore promozione 
del concetto di «Swissness», in quanto il 
compito principale di questi dipartimenti 
tutto sommato è proprio quello di tutelare 
gli interessi dei loro datori di lavoro, e cioè 
della Confederazione svizzera e dei suoi 
cittadini.

Conflitti linguistici nella galleria di base del San Gottardo (GbG)
Il dado è tratto, la GbG sarà bilingue – un bel regalo per le ferrovie straniere. Stando alle ultime informazioni, il confine linguistico per il personale 
viaggiante che transita nella galleria di base del San Gottardo sarà il portale nord. Daniel Hurter, macch. Zurigo & Hubert Giger, macch. Zurigo
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Il ristorante «Milchküche» di Winterthur
La «Milchküche» di Winterthur fa ormai parte del passato. La sua demolizione è iniziata nel gennaio 2016. Hubert Giger, macchinista Zurigo

Linee di sicurezza Inaugurazione Part-time
Linee di sicurezza per non vedenti e 
ipovedenti. Gruppo comunicazioni del VSLF

Inaugurazione della locomotiva a Basilea. 
Rudolf Gfeller, comitato VSLF

Gestione del part-time presso la FFS SA. 
Hubert Giger, Presidente VSLF

Beninteso, in tutti i grandi depositi per i 
macchinisti prima c’era una mensa che 
solitamente restava aperta dal mattino 
presto alla sera tardi e anche durante il 
fine settimana. Non solo offriva la possi-
bilità di prendere una bibita o un pasto, 
ma serviva anche da ritrovo ed era mol-
to importante poiché favoriva il senso di 
appartenenza tra le diverse categorie pro-
fessionali della ferrovia. Era inoltre fonda-
mentale per la salute, in quanto si sa che 
una buona alimentazione è importante, 
soprattutto quando si svolge un servizio 
irregolare. Tra macchinisti, spesso e vo-
lentieri il discorso andava a finire su quale 
fosse la mensa dove si mangiava meglio 
in Svizzera. Tra le prime in assoluto c’era 
quella di Erstfeld. La cucina era aperta sia 
di giorno che di notte e, oltre ad un sorriso, 
già alle cinque del mattino si poteva avere 
un buon piatto di rösti con un uovo al te-
gamino! (La cucina esiste ancora grazie a 
FFS Cargo.) Ma anche quelle di Winterthur 
e Romanshorn avevano un’ottima fama 
(quella di Romanshorn non c’è più da tan-
to tempo). È un vero peccato che la «Gesin-
dehaus» di Winterthur e con essa, anche la 
«Milchküche», facciano ormai parte della 
storia della ferrovia. 
E così il personale e tanti macchinisti Thur-
bo e FFS si ritrovano con un ristorante in 
meno. Le FFS purtroppo non fanno niente 
per creare una nuova sede. In alternativa, 
in un articolo di giornale il portavoce del-
le FFS raccomanda le mense della Posta e 
della Swisscom; da notare, però, che né la 
Posta né la Swisscom hanno una mensa 
nei paraggi della stazione. Le alternative 
proposte, con orari di apertura che vanno 
dalle 11.30 alle 13.30 e che dalla stazione 
richiedono per ben due volte una cammi-
nata di 700 metri, non possono essere una 
valida soluzione dal momento che le pause 
pranzo di 20 minuti, agli orari più impos-
sibili, sono ormai una regola. Allora, tutti 
al «Brezelkönig»!

Nel suo libriccino «Brennpunkt HB Winter-
thur» pubblicato all’inizio del 2015, Bruno 
Nauer, dipendente di RailClean presso la sta-
zione centrale di Winterthur, descrive la piace-
vole atmosfera familiare che ha sempre trovato 
in questo ristorante e che ha sempre apprezzato 
molto.
www.satzform.ch/shop
Si tratta di un libretto molto appassionante con 
134 pagine e molte foto interessanti.

Chi paga comanda. Non riusciamo a to-
glierci di dosso l’impressione che certi 
reparti si vergognino della comune mano-
valanza.

L’UFT e le associazioni dei non vedenti in 
conflitto per via delle linee di sicurezza sui 
marciapiedi. 
Con la sua decisione del 19 ottobre di ri-
muovere parte delle linee di sicurezza 
per i portatori di handicap visivi presso 
la nuova stazione zurighese Löwenstras-
se, l’UFT si era fatto un bel po’ di nemici. 
Perfino la consigliera federale, nonché mi-
nistra dei trasporti, Doris Leuthard, aveva 
appoggiato questa decisione. Nella Son-
ntagszeitung del 17 gennaio 2016, l’UFT 
aveva dichiarato di aver incaricato le FFS 
di eliminare le linee di sicurezza. Tuttavia, 
già il lunedì successivo l’UFT aveva cam-
biato idea a seguito delle pressioni delle 
associazioni dei non vedenti che, all’inizio 
di gennaio, avevano fatto ricorso presso il 
tribunale amministrativo federale. Benin-
teso, qui si tratta unicamente delle linee 
che segnalano il tragitto che va dalla scala 
ai bordi dei marciapiedi. 
Ci fa piacere che, grazie a questa storia, 
il Service public sia addirittura finito nel 
«Late Service public» di «Giacobbo/Mül-
ler», a dimostrazione del fatto che tutti 
sono interessati al buon funzionamento 
degli impianti ferroviari. 

Uno scambio di mail tra un macchinista 
FFS e il suo superiore. Non sono solo i mac-
chinisti giovani, bensì sempre più anche 
quelli più anziani che, a causa dell’ecces-
siva pressione sul proprio posto di lavoro, 
desiderano lavorare a tempo parziale. Il 
rifiuto da parte del datore di lavoro può 
causare delle pressioni interne. 

«Caro xx,
come ho già spiegato più volte, vorrei ri-
durre quanto prima il mio grado di occu-
pazione al 60%. Per me è importante che 
questo avvenga quanto prima possibile. 
Tu, o rispettivamente il servizio del perso-
nale, potete comunicarmi in maniera vin-
colante a partire da quando posso ridurre 
il mio grado di occupazione?
Cordiali saluti
yy»

«Salve yy,
ho preso nota della tua richiesta nel nuovo 
elenco per la pianificazione del personale 
e l’ho segnalata in occasione dell’odierna 
riunione di filiale. La risposta del capofi-
liale è che questa riduzione sarà possibile 
a partire dall’autunno 2017.
Cari saluti
xx»

Nel giornale delle FFS «Unterwegs» la 
possibilità di lavorare part-time viene re-
clamizzata diversamente: 
«In viaggio 01 | 2016
Tempo parziale, più equilibrio? 
Il trend del part-time è in costante aumento. 
Anche le FFS vogliono offrire, ove possibile, più 
posti di lavoro a tempo parziale.
Le FFS sono pioniere nel campo del part-time: 
esse figurano ormai tra i quattro maggiori offe-
renti di posti a tempo parziale in Svizzera. Dal 
2000, la promozione del part-time rientra fra gli 
obiettivi della politica del personale.»

Protocollo della commissione 
del personale CoPe FFS 
del 25 gennaio 2016: 

Vitto del personale: si è definita una 
cooperazione con il ristorante «Pio-
nier» di Winterthur, gestito dallo ZFV. 
Dietro presentazione del badge FFS 
(esclusi i collaboratori delle affiliate), 
i dipendenti delle FFS potranno bene-
ficiare sin da subito dell’agevolazione 
garantita dalle FFS. [...]
Nei giorni feriali, la caffetteria è aperta 
dalle 7.00 alle 15.30 e il ristorante dalle 
11.30 alle 13.30. Su richiesta, è possibi-
le organizzare aperitivi ed eventi. 

Preghiamo gentilmente i nostri membri 
di voler comunicare tempestivamente 
ogni eventuale cambiamento di deposi-
to, di datore di lavoro o di indirizzo al 
nostro centro mutazioni.  Tante grazie.  
Martina Nydegger, Centro mutazioni
Formulario in Internet: www.vslf.com > 
CONTATTI > Contatto membri

MUTAZIONI +
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Con la partenza della responsabile del personale di locomotiva e l’assunzione ad interim della carica da parte di Martin De Fusco, sono stati 
finalmente affrontati dei problemi che G-PN aveva posticipato per diversi anni. Finalmente abbiamo potuto discutere apertamente e chiarire vari 
aspetti legati alla violazione dei BAR, del CCL e anche della LDL. Philipp Maurer, comitato VSLF

FFS Cargo

Nel frattempo, i problemi che si sono accu-
mulati sono talmente tanti che, nel breve 
tempo a nostra disposizione, hanno potuto 
essere evasi solo in minima parte. 
Desideriamo ringraziare Martin per il suo 
instancabile impegno e per aver capito, ciò 
che è la prima volta da parte di un capo 
del personale di locomotiva, che gli accor-
di devono essere rispettati anche da parte 
del datore di lavoro. 
Al momento della pubblicazione di que-
sto LocoFolio, il nuovo CLP nel frattempo 
avrà iniziato la sua nuova attività. Il VSLF 
si congratula con Bernhard Nussbaumer 
per la sua nomina. Ci auguriamo di poter 
instaurare una collaborazione costruttiva. 
Di vecchi retaggi dell’era di Klarer/Brillo 
ce ne sono ancora più che a sufficienza.
Ecco le nuove sfide che ci attendono:
L’apertura parziale della galleria di base 
del San Gottardo, prevista per la metà del 
2016, in alcuni depositi non mancherà di 
portare dei cambiamenti che rappresen-
tano solo un piccolo assaggio di ciò che 
ci attende con il nuovo orario 2016/2017. Il 
nuovo orario, infatti, non sarà caratteriz-
zato unicamente dall’apertura della GbG, 
bensì anche dalla riorganizzazione di tut-
to il traffico a carri completi di FFS Cargo, 
dal riposizionamento del servizio postale/
Express e, nel 2017, molto probabilmente 
anche dall’introduzione del tanto atteso 
strumento di pianificazione «Caros».
Tutti questi progetti non mancheranno di 
avere delle ripercussioni sui collaboratori 
della produzione! Da quando le FFS hanno 
rinunciato al servizio Cargo Domicilio nel 
1996, la riorganizzazione del traffico a carri 
completi rappresenta indubbiamente il cam-

soluto quello più difficile e che richiede 
più tempo a livello nazionale, ciò che non 
è assolutamente proporzionale al salario 
o alla formazione. Anche gli attuali pro-
cessi di lavoro non vengono presi in con-
siderazione.)

FFS Cargo International
Anche la divisione FFS Cargo 
International non sta attraversando un 
periodo facile. Il personale continua ad 
essere molto toccato dalle misure relative 
all’euro. Si aggiunge poi il management 
che continua ad insistere sul fatto che i 
collaboratori abbiano una partecipazione 
sempre maggiore nelle misure adottate lo 
scorso anno per la cassa pensioni. Questo 
dà da pensare e suscita timori e illazioni 
su certe pratiche adottate da FFS Cargo 
International: più che di una chiara stra-
tegia, si ha l’impressione che si tratti piut-
tosto di arbitrarietà.
Questo ci viene confermato anche dai se-
guenti fatti: i conteggi del tempo di lavoro 
non vengono effettuati correttamente (ci 
auguriamo che, entro la pubblicazione di 
questo LocoFolio, questa pendenza pos-
sa finalmente essere risolta); non vi è an-
cora una chiara distribuzione dei nuovi 
macchinisti che, in contrasto con la LDL, 
continuano a vivere alla giornata; anche 
nell’ambito delle fasce salariali vi sono del-
le grosse discrepanze (i giovani con mino-
re anzianità superano quelli con maggiore 
anzianità di servizio). Tutto questo mette 
a rischio il sistema salariale definito con-
giuntamente a suo tempo e crea sempre 
più insoddisfazione in seno alle diverse 
categorie professionali.

biamento più grande per il traffico merci na-
zionale. Con il passaggio ad un esercizio a 
tre flussi (tre volte al giorno si prevedono tre 
flussi che vanno dalle/alle stazioni merci), 
la clientela dovrebbe poter disporre di una 
migliore connessione alla rete nazionale del 
traffico a carri completi. Secondo i piani, in 
questo modo anche i turni di lavoro che oggi 
per la maggiore hanno luogo durante la not-
te, verranno spostati sempre più sulla tarda 
mattinata o sulla tarda serata.
Con la chiusura delle stazioni di Zurigo 
Mülligen e Däniken, anche la rete Express 
si troverà a doversi confrontare con dei 
grossi cambiamenti. In futuro questi treni 
verranno formati presso le grandi stazioni 
di manovra, a cui potrebbero aggiunger-
si uno o due punti strategici nei pressi dei 
clienti.
Stiamo seguendo da vicino anche le se-
guenti questioni (never ending stories):
-- Controllo dei salari dei macchinisti con 
minore anzianità 

-- Aggiornamento dei BAR Cargo 
-- Riporto corretto degli orari di lavoro an-
nuali da parte dei LLP (non sempre fun-
ziona a dovere)

-- Flusso inutile di informazioni sui nostri 
sistemi informatici

-- Impianti di climatizzazione e pulizia nel-
le locomotive

-- Ampiezza di controllo e orientamento 
del management nei confronti del perso-
nale di locomotiva

-- Apprezzamento dei collaboratori da par-
te dell’impresa / soddisfazione del per-
sonale

-- Problema dell’esame periodico (L’esame 
periodico previsto da FFS Cargo è in as-

vazione: «Di nessuna utilità per ZB.» Sono 
andata allora a cercare nel Ccl il punto in 
cui si dice che un corso di formazione or-
ganizzato da un sindacato del personale 
debba avere un’utilità per ZB. Sto ancora 
cercando ... Il mio capo équipe mi ha chie-
sto se la decisione mi stava bene. Anche se 
poco convinta, gli ho risposto di si, ma gli 
ho anche detto che quando ci sarebbe sta-
to l’esame periodico, sarei andata al corso 
preparatorio PCT organizzato dal VSLF 
e che lì mi sarei aspettata di ricevere un 
supporto da parte sua per ottenere il ne-
cessario congedo, ciò che mi ha subito as-
sicurato.
Ma non è finita qui: in autunno dovrò so-
stenere l’esame periodico, per cui in aprile 
mi sono annunciata per il seminario PCT 
senza ETCS e ho presentato una domanda 
di congedo per studio. Ma anche questa 
domanda è stata respinta, questa volta con 
la motivazione che il corso era eccessivo 
per le FFS, in quanto noi non abbiamo 
l’ETCS, oltre al fatto che la ZB offre inter-
namente dei corsi analoghi. A quel punto 
mi sono proprio incavolata e ho scritto una 
mail al responsabile di HR, in cui ho pra-
ticamente accusato la ZB di violare il Ccl e 
ho chiesto di mandarmi un elenco dei cor-

Conformemente all’attuale Ccl della ZB, la 
questione dei congedi per studio è disci-
plinata come segue (estratto del Ccl 2013–
2016, all. 5 Ferie): 
«2 Ferie pagate. I seguenti giorni di congedo 
non vengono calcolati come ferie ... 
i) Sindacati: Corsi di formazione: vanno auto-
rizzati dalla direzione (5 giorni di lavoro in 2 
anni, il recupero è possibile se hanno luogo nei 
giorni lavorativi).»

Benissimo, mi sono detta circa tre anni fa 
quando, su richiesta del VSLF, ho deciso 
di frequentare un corso di contabilità or-
ganizzato dal sindacato stesso nell’ambi-
to della mia attività di cassiera presso la 
sezione di Basilea. Una volta in possesso 
della conferma del corso, mi sono recata 
a Stansstad presso la sede del mio datore 
di lavoro per chiedere a HR di poter avere 
un congedo per studio. Il responsabile di 
HR mi ha spiegato quale formulario avrei 
dovuto presentare per inoltrare la mia ri-
chiesta e mi ha assicurato verbalmente che 
non ci sarebbero stati problemi. Quando, 
qualche settimana più tardi, ho ricevuto la 
notizia che il congedo mi era stato rifiuta-
to, ovviamente ero molto sorpresa. La cosa 
che più di tutto mi ha stupito era la moti-

si che i macchinisti possono frequentare, 
dicendo anche che altrimenti quell’articolo 
del Ccl non avrebbe fatto assolutamente 
alcun senso per noi macchinisti. In defini-
tiva, non ho ricevuto nessun elenco, bensì 
solo l’informazione che la decisione viene 
presa di volta in volta dalla direzione. Ho 
preso atto della cosa. Nemmeno l’interven-
to scritto da parte del nostro presidente 
Hubert Giger ha portato a qualcosa, anche 
perchè si aggiunge il fatto che il VSLF non 
è un partner sociale della ZB. 
Più o meno tre settimane fa ho però ap-
preso che, senza il minimo indugio, due 
colleghi hanno ricevuto il permesso di 
frequentare il corso «Politica live – Visita 
di Palazzo federale». Da notare che il cor-
so è stato organizzato da Movendo e che 
i colleghi fanno parte del SEV. Sulla base 
di quanto sopra, sono sempre più portata 
a credere che in entrambi i casi di rifiuto 
del mio congedo per studio si sia presa 
una decisione del tutto arbitraria e, per 
me, assolutamente incomprensibile. Ci si 
deve addirittura chiedere se anche il ri-
chiedente e/o l’appartenenza ad un deter-
minato sindacato abbiano un qualche peso 
nella decisione di accogliere o meno una 
domanda. 

Un corso di formazione non vale l’altro 
Questo è quanto ho dovuto constatare per ben due volte da quando sono passata alla Zentralbahn circa quattro anni fa. 
Christina Engler, macchinista Zentralbahn
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Grazie all’assunzione delle quote comples-
sive da parte della SOB, non è necessario 
prevedere un aumento delle trattenute per 
la cassa pensioni. Complessivamente, i co-
sti per il personale sono aumentati all’in-
circa dell’1%.
Sempre entro la fine dell’anno, la SOB 
ha promesso un ulteriore finanziamen-
to per migliorare la situazione dei colla-
boratori che percepiscono dei salari più 
bassi rispetto a quelli presenti sul merca-
to. A seguito della bocciatura del nuovo 
sistema salariale, questo denaro è però 
stato trattenuto ancora una volta. Il fatto 
che la SOB ponga questa correzione (che 
essa stessa riconosce e che prevede delle 
assunzioni a salari più bassi rispetto a 
quelli in vigore sul mercato) in relazio-
ne al nuovo sistema salariale, dà adito a 
nuove speculazioni. I salari di mercato 
sono il risultato di confronti fra i vari 
settori e prescindono dai diversi sistemi 
salariali.
In base al Ccl della SOB, art. 2.2, l’obbligo 
di mantenere la pace decade quando le 
trattative salariali non portano ad un ac-
cordo. La convinzione della SOB, ossia che 
non vi sono i presupposti per la cessazione 
dell’obbligo di pace, era sostenuta da due 
pareri legali indipendenti. In caso di man-
cato accordo e di divergenze d’opinione 
sull’interpretazione e sull’applicazione del 
Ccl, l’art. 2.4 del Ccl SOB prevede il ricor-
so al tribunale arbitrale. Spetta ora ai vari 
gruppi delle parti sociali valutare i passi 
da intraprendere.

ziazione non ha dato il proprio consenso 
al nuovo sistema salariale in fase di crea-
zione. Affinchè il nuovo sistema salariale 
possa andare in porto, prima bisognerà 
approfondire ulteriormente e disciplinare 
in modo vincolante i vari criteri e la loro 
applicazione.
Verso la fine del 2015, la SOB fortunata-
mente ha proposto delle nuove date per 
la ripresa dei colloqui. All’inizio del 2016, 
alcuni gruppi di lavoro hanno potuto di-
scutere i vari punti problematici con i rap-
presentanti della SOB e della comunità di 
negoziazione, cercando delle soluzioni va-
lide per tutte le parti in causa. In occasione 
delle prossime negoziazioni, si tratterà di 
appianare le differenze ancora esistenti e 
di definire delle valide direttive per en-
trambe le parti. 

Fallimento della trattativa salariale 2016
Poiché l’introduzione del nuovo sistema 
salariale, a cui la comunità di negoziazio-
ne non aveva dato la propria approvazio-
ne, era stata posta in relazione all’offerta 
salariale 2016, non si è potuto trovare un 
accordo e la SOB ha introdotto la seguente 
direttiva: Oltre alla quota dello 0,71% a ca-
rico del datore di lavoro, fino alla fine del 
2016 la SOB finanzierà anche la quota del-
lo 0,71% a carico del lavoratore da versare 
alla cassa pensioni.
L’evoluzione automatica del salario del per-
sonale viaggiante è assicurata come da Ccl. 
Viene introdotta l’assicurazione delle in-
dennità della cassa pensioni. 

Situazione del personale
Dei dodici tirocinanti che il 1° marzo 2015 
hanno iniziato la formazione di base, sono 
nove quelli che hanno superato con suc-
cesso gli esami. Il 1° maggio 2016 comin-
ceranno inoltre la loro attività presso la 
SOB due giovani colleghi che prima lavo-
ravano presso le FFS. Da un punto di vista 
numerico, l’organico ora presenta un certo 
equilibrio. La prossima formazione di base 
è prevista per il 1° ottobre 2016 e vi pren-
deranno parte 8–10 aspiranti. La ricerca di 
possibili candidati ha avuto luogo median-
te delle giornate informative nel bacino 
d’utenza della SOB.
Alla luce dell’invecchiamento demografi-
co dei macchinisti SOB, il fatto di riuscire 
a rispondere al meglio alla prevista in-
tensità del traffico futura comporterà una 
sfida sempre maggiore per i responsabili. 
La situazione del personale continua ad 
essere molto critica per via delle molte 
lunghe assenze per malattia o infortunio. 
Il numero dei giorni liberi arretrati dei 
macchinisti, nel frattempo è nell’ordine di 
23 uomini/anno. Il problema è aggravato 
dal fatto che dei circa 140 macchinisti di 
categoria B sono una ventina i colleghi 
che hanno espresso il desiderio di andare 
in pensione nei prossimi sei anni. Stando 
all’odierna pianificazione, il numero effet-
tivo dei macchinisti dovrà inoltre essere 
aumentato di 20 posti di lavoro. Nell’arco 
dei prossimi sei anni, il fabbisogno reale 
sarà pertanto di una quarantina di nuovi 
macchinisti.

concorso prevede anche un terzo modello 
di veicolo. In caso di bisogno, è possibile 
esercitare il diritto d’opzione senza per-
tanto dover prevedere un nuovo bando di 
concorso.

Tipo 3: 

automotrice elettrica ad un piano a pianale 
ribassato per l’impiego come S-Bahn, con 
circa 260 posti a sedere e una lunghezza 
che varia da 100 a 120 m
Quantitativo previsto: 6, con opzione per 
altri 10 veicoli

Al fine di escludere quanto più possibile 
dei procedimenti legali e di garantire una 
certezza giuridica sia alla SOB che ai for-
nitori, al momento del bando sono state 
applicate alla lettera tutte le direttive e le 
ordinanze esistenti. Questo processo è sta-
to molto impegnativo ed è stato possibile 
grazie al coinvolgimento di specialisti in-
terni ed esterni.
Piano delle scadenze in base allo stato del-
la progettazione di aprile 2016:
-- Settembre 2015	 Bando di concorso
-- Metà gennaio 2016: Termine d’inoltro per 
i fornitori

-- Inizio 2016: Procedura di valutazione
-- Metà 2016: Assegnazione degli ordini ai 
fornitori

Acquisto di materiale rotabile per il Vo-
ralpen-Express 2020
Tra Lucerna e San Gallo, ogni ora circolano 
gli IR del Voralpen-Express (VAE). Da di-
cembre 2013, le composizioni sono forma-
te da veicoli motore alla testa e alla coda 
del treno. Queste composizioni munite di 
locomotive di norma viaggiano con sette 
carrozze intermedie, nel mentre i treni 
trainati da automotrici con sei carrozze 
intermedie. L’autorizzazione eccezionale 
per questi veicoli scade alla fine del 2019. 
Dal momento che il costo preventivato per 
le necessarie misure tecniche era eccessi-
vamente elevato, ora si tratta di trovare 
una soluzione sostitutiva prima del nuovo 
cambio di orario 2019/20.
Nell’ambito dello sviluppo del VAE 2020, 
in primo luogo si trattava di definire se in 
futuro si dovranno impiegare treni ad uno 
o a due piani. Sotto il profilo economico-
aziendale, il collegamento tra le sezioni 
principali del VAE e delle S-Bahn sareb-
be indubbiamente vantaggioso. Questo 
progetto presuppone una compatibilità 
illimitata tra i veicoli da impiegare. A tale 
proposito, la migliore garanzia è data dai 
veicoli della stessa linea di prodotti. Insie-
me ai treni VAE, si sta prendendo in con-
siderazione il fatto di acquistare dei veicoli 
dello stesso tipo che possano essere impie-
gati sia per la S-Bahn che per rafforzare il 
parco dei VAE. 
Partendo da questo presupposto, si è aper-
to un bando per i seguenti veicoli:

Tipo 1: 

automotrice elettrica ad un piano a piana-
le ribassato per l’impiego come VAE 2020, 
con 360–400 posti a sedere e una lunghez-
za di circa 150 m
Quantitativo previsto: 6, con opzione per 
altri 10 veicoli

Tipo 2: 

automotrice elettrica ad un piano a piana-
le ribassato per l’impiego come S-Bahn e 
come unità di rinforzo per il VAE 2020, con 
circa 180 posti a sedere e una lunghezza 
di circa 75 m. Quantitativo previsto: 5, con 
opzione per altri 20 veicoli.
Per essere preparati all’eventualità di un 
futuro ampliamento dell’offerta e poter 
reagire con una certa rapidità, il bando di 

-- Autunno 2018: Collaudo del primo veico-
lo (cassa)

-- 2° trimestre 2019: Consegna del primo 
veicolo

-- Metà 2019: Consegna di 1–2 treni al mese
-- Dicembre 2019: Inizio dell’attività dei 
VAE 2020

Nella prossima edizione del LocoFolio sa-
remo in grado di fornire delle informazio-
ni più dettagliate in merito ai fornitori e al 
tipo di veicolo.
 
Cassa pensioni
A causa della difficile situazione patri-
moniale dei mercati finanziari, lo scorso 
autunno il Consiglio federale ha deciso di 
abbassare il tasso d’interesse minimo LPP 
da 1,75% a 1,25% a partire dal 2016. Con-
formemente al regolamento dell’istituto di 
previdenza Symova, il capitale di risparmio 
obbligatorio sarà soggetto ad un tasso d’in-
teresse minimo, per cui in futuro le presta-
zioni pensionistiche saranno più basse.
Con gli attuali tassi d’interesse, è sempre 
più difficile conseguire un reddito suffi-
cientemente alto dagli investimenti. Per 
far fronte agli obblighi finanziari attesi 
per il futuro, questa primavera il Consiglio 
di fondazione deciderà se e in che misura 
dovrà essere abbassato il tasso d’interesse 
tecnico e, di conseguenza, anche i tassi di 
conversione, con effetto dal 1° gennaio 2018. 
Nel 2015 la performance della Fondazione 
collettiva Symova si è situata leggermente 
sopra il 2,1%. Questo rendimento è supe-
riore alla media delle altre casse pensioni 
svizzere.

Nuovo sistema salariale
È già dal 2014 che la SOB è in trattative con 
le parti sociali e lavora all’introduzione di 
un nuovo sistema salariale. A metà settem-
bre del 2015 è stata presentata una bozza di 
sistema salariale che, dal punto di vista dei 
sindacati, rappresentava la base per delle 
ulteriori negoziazioni. In tal senso, erano 
già state definite quattro possibili date tra 
ottobre e novembre 2015. Ancor più gran-
de è stata la sorpresa quando, poco prima 
dell’inizio del primo round di negoziati, 
abbiamo ricevuto una lettera da parte del-
la direzione con cui ci veniva comunicato 
che la SOB non voleva più portare avanti 
i negoziati sul sistema salariale con noi. 
Non avevamo quindi altra scelta se non 
quella di accettare o respingere la bozza 
presentata nel mese di settembre. Come 
conseguenza logica, la comunità di nego-

Ruedi Brunner, responsabile SOB sezione Svizzera orientale
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Io vedo quello che tu non vedi…
La segnalazione dei tratti di rallentamento riveste una grande importanza per i macchinisti. Cambia infatti decisamente qualcosa se circoliamo a 
140 km/h o a 50 km/h su rotaie con giunti a ganasce. I rallentamenti devono essere segnalati mediante degli appositi segnali. Markus Leutwyler, 
redattore LocoFolio

mento dell’evoluzione dei salari del per-
sonale. Gli utili sulle mutazioni vanno 
calcolati senza detrazioni per spese pub-
blicitarie per il personale, ecc.

-- La parte convenuta si impegna a stimare 
l’utile annuo sulle mutazioni e a darne 
comunicazione ai querelanti e, rispet-
tivamente, a tutte le parti sociali, al più 
tardi entro 20 giorni dalle annuali tratta-
tive salariali. 

Con vero rammarico, abbiamo dovuto 
constatare che il tribunale arbitrale non 
ha individuato nel Ccl un diritto all’ade-
guamento delle fasce salariali entro un de-
terminato termine. I dati riportati nel Ccl 
vengono invece visti come degli obiettivi 
da raggiungere, ma solo nei limiti del pos-
sibile. 
Se non altro, il tribunale arbitrale ha ob-
bligato Thurbo a trasmettere alle parti so-
ciali una stima degli utili sulle mutazioni 
(senza spese pubblicitarie per il personale) 
per l’anno successivo prima delle trattative 
salariali. In futuro, questa quota verrà im-
piegata integralmente per finanziare l’evo-
luzione dei salari del personale. 
In futuro, al momento delle trattative 
salariali, tutti gli anni Thurbo dovrà dimo-
strare alle parti sociali a quanto ammonti 
la differenza dell’evoluzione salariale ri-
spetto a quanto contemplato dal Ccl, ciò 
che permette di vedere quante risorse fi-
nanziarie in meno siano confluite nel siste-
ma salariale negli ultimi anni. Grazie ad 
una maggiore trasparenza, le parti sociali 
possono avere un dialogo costruttivo con 

Attualmente c’è fermento in casa Thurbo. 
Qui mi limiterò ai due temi principali, dal 
momento che alcuni argomenti sono già 
stati trattati in altre sedi.

Tribunale arbitrale «Introduzione del si-
stema salariale Thurbo»
Il 15 marzo 2016 il collegio arbitrale Thur-
bo si è dato appuntamento a Weinfelden 
per la seconda sessione di negoziati. Al po-
sto di una sentenza da parte del tribunale 
arbitrale, la parte convenuta (Thurbo) e i 
querelanti (SEV/VSLF) hanno concordato 
quanto segue:
-- Le parti convengono che i collaboratori 
della parte convenuta (Thurbo) non han-
no diritto all’adeguamento delle fasce 
salariali entro un determinato termine. 
La parte convenuta è tuttavia intenziona-
ta a raggiungere, nei limiti del possibile, 
gli obiettivi prefissati. 

-- Le parti si impegnano a fare il punto 
della situazione entro tre mesi dalla con-
clusione di questo procedimento di arbi-
traggio. La parte convenuta è tenuta ad 
informare i querelanti (SEV e VSLF) e, 
rispettivamente, tutte le parti sociali, in 
merito al divario esistente tra gli obiettivi 
prefissati e lo stato effettivo del sistema 
salariale, come pure ai motivi del manca-
to finanziamento o della differenza. 

-- Le parti si impegnano a fare il punto del-
la situazione ogni anno in occasione delle 
trattative salariali.

-- Le parti convengono che, in futuro, gli 
utili effettivi sulle mutazioni vanno im-
piegati integralmente per il finanzia-

Thurbo per colmare nuovamente il divario 
e raggiungere, «nei limiti del possibile», gli 
obiettivi del Ccl.

Trattative in merito al capitolo 7+8 Ccl
Poco dopo la mancata introduzione del-
la quinta settimana di ferie a causa della 
decisione dei membri del SEV, nella pri-
mavera del 2015 quest’ultimo ha chiesto a 
Thurbo dei colloqui sul Ccl. Anche il VSLF 
e transfair hanno preso parte ai colloqui. 
Dopo sei intensi round di negoziati, Thur-
bo e i tre sindacati del personale si sono ac-
cordati sui seguenti valori di riferimento 
che sono stati trasmessi per approvazio-
ne ai membri del SEV, transfair e VSLF al 
momento della messa in stampa di questo 
LocoFolio.

Valori di riferimento dell’articolo riela-
borato 7+8 del Ccl Thurbo
-- Introduzione di un’ulteriore settimana di 
ferie.

-- Un giorno di ferie ora ammonta a 492 mi-
nuti (invece di 468 min. come finora).

-- L’orario annuale ufficiale (N-JAZ) passa 
da 1950 a 2000 ore.

-- Il bonifico di tempo di 49 ore risulta dal-
la giornata di ferie più lunga, come pure 
dai 5 giorni supplementari di ferie da 492 
minuti.

-- Aumento generale dei salari dello 0,1% 
per compensare l’orario di lavoro annua-
le con un’ora in più.

-- Definizione di valori limite obbligatori 
per il lavoro straordinario massimo per 
anno civile e nel saldo totale.

-- Creazione di uno specifico conto di ri-
sparmio di tempo, senza possibilità di 
accesso da parte dell’impresa e con di-
verse possibilità di godimento da parte 
dei lavoratori.

-- Aumento del congedo paternità da 2 a 10 
giorni.

-- Aumento del congedo maternità da 4 
mesi a 18 settimane.

Il VSLF ha raccomandato ai propri mem-
bri di accettare queste modifiche, in quan-
to comporterebbero comunque qualche 
miglioramento per il personale. Questo 
risolverebbe finalmente la questione dei 
«drastici tagli» del tempo di lavoro fornito 
precedentemente o quella dei valori limite. 
Tutti i lavoratori avrebbero una settimana 
di ferie in più (in cambio di qualche giorno 
di riposo) che, su richiesta, potrebbe essere 
presa anche come singoli giorni.

Sämi Gmür, responsabile THURBO sezione Svizzera orientale

Il segnale avanzato ha due luci lampeg-
gianti di color arancione, il segnale di 
inizio una di color arancione e il segnale 
di fine una di color verde. «Le luci lam-
peggiano durante la notte», possiamo leg-
gere nelle prescrizioni sulla circolazione 
dei treni. Di notte non ci sono problemi 

a riconoscere i tratti di rallentamento 
ma, di giorno, soprattutto in caso di cat-
tivo tempo, questa è una vera e propria 
sfida. Spesso i segnali si distinguono a 
malapena dallo sfondo e li si riconosce 
solo all’ultimo momento. Prima le luci 
lampeggiavano anche di giorno, ma la 

nuova generazione di lampade è dotata di 
sensori di luminosità. Facciamo finta che 
sia un gioco, una tattica contro la monoto-
nia che ogni tanto si fa sentire. A seconda 
dell’umore, facciamoci una partitella a «Io 
vedo quello che tu non vedi» o a «Lasciati 
sorprendere!». 
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Il tribunale ha condannato il presidente 
della società Cometrans, Sergio Cirigliano, 
a nove anni di detenzione. La Cometrans 
era proprietaria della compagnia Trenes 
de Buenos Aires (TBA) che aveva la con-
cessione per il traffico ferroviario sulla li-
nea in questione. Tra gli altri condannati, 

anche un gran numero di ex membri di 
direzione della TBA. Il tribunale ha inoltre 
condannato i due ex ministri dei traspor-
ti del governo Kirchner, Ricardo Jaime e 
Pablo Schiavi, rispettivamente a sei e otto 
anni di carcere e ha avviato un’inchiesta 
contro l’allora ministro della pianificazio-
ne Julio De Vido. Le sentenze, la cui mo-
tivazione dettagliata è prevista solo per il 
mese di marzo, possono essere contestate e 
si può fare ricorso alla Corte suprema.

Gli uomini di fiducia di Kirchner
Con circa quattro miliardi di passegge-
ri all’anno, la rete ferroviaria nell’area di 
Buenos Aires è il sistema ferroviario più 
esteso dell’America Latina. Negli anni 90 
era stata in gran parte privatizzata, nella 
speranza che ciò potesse generare degli in-
vestimenti nell’infrastruttura. Gran parte 
dei contratti di concessione non erano però 
legati a degli investimenti. Gli operatori ri-
cevevano invece dal governo delle sovven-
zioni per la manutenzione, ciò che aveva 
spalancato le porte alla corruzione. (…)

Hubert Giger, presidente del VSLF
Parallelismi con l’incidente ferroviario a 
Santiago de Compostela
Analogamente all’incidente verificatosi 
presso la stazione Once di Buenos Aires, 
ci si chiede come mai il 24 luglio 2013, nella 
città spagnola di Santiago de Compostela, 
un treno ad alta velocità viaggiasse a 179 
km/h in una curva il cui limite era di 80 
km/h senza che intervenisse un dispositi-
vo di sicurezza. Nell’incidente sono morte 
79 persone e circa 140 hanno subito delle 
ferite molto gravi.
Il treno faceva parte della serie RENFE 
730 ed era stato costruito nel 2012; anche 
la linea era operativa da meno di due anni. 

Le vittime della corruzione
L’incidente verificatosi nel 2012 presso la 
stazione Once di Buenos Aires in cui han-
no perso la vita 51 persone, avrebbe potuto 
essere evitato. Tuttavia, il mancato rispetto 
delle norme di sicurezza era un buon af-
fare.

Il 22 febbraio 2012 un treno suburbano con 
a bordo circa 1200 passeggeri si è andato a 
schiantare contro un respingente presso la 
stazione Once di Buenos Aires causando la 
morte di 51 persone, per la maggiore tutte 
giovani, e quasi 800 feriti. I familiari delle 
vittime hanno accolto con soddisfazione la 
sentenza emessa martedì contro i respon-
sabili di questa tragedia.

Incassare invece di investire
Il senso di soddisfazione è soprattutto le-
gato al fatto che la sentenza non si limita 
unicamente al macchinista che è entrato 
in stazione troppo velocemente. Non era 
colpa sua se i freni del treno non hanno 
funzionato, se il sistema d’allarme non ha 
segnalato che la velocità era troppo elevata 
e se un urto a soli 20 km/h ha fatto sì che 
le carrozze arrugginite si siano incastrate 
l’una nell’altra per ben sei metri. Al mac-
chinista è stata inflitta una pena detentiva 
di tre anni e mezzo.
Il tribunale ha per contro inflitto una 
pena ben più pesante ai veri responsabi-
li: i direttori dell’azienda incaricata della 
manutenzione e della sicurezza in ambito 
ferroviario, come pure gli ex funzionari 
governativi che avrebbero dovuto fare i 
necessari controlli. Non solo non hanno 
fatto il proprio dovere, ma hanno anche 
approfittato deliberatamente di questa 
loro negligenza. Invece di investire le sov-
venzioni pagate dallo Stato nella manuten-
zione della rete ferroviaria e del materiale 
rotabile, hanno dirottato delle somme in-
genti grazie a dei contratti fittizi. Il dena-
ro non finiva unicamente nelle tasche dei 
concessionari, ma anche in quelle dei fun-
zionari e dei politici che erano a conoscen-
za dell’affare e avevano preferito chiudere 
gli occhi.

Sia il treno che la linea erano ovviamente 
equipaggiati di ETCS, ma evidentemente 
non era in funzione. 
Con la sua affermazione: «C’erano stati 
diversi segnali che lasciavano intuire che 
un giorno sarebbe potuto succedere una 
cosa del genere», durante l’interrogatorio 
il macchinista ha criticato la segnaletica 
nell’area della curva che reputa inadegua-
ta. Questa critica è condivisa anche dai 
sindacati e dagli altri macchinisti, ma è 
stata respinta dalla ministra dei trasporti 
spagnola Ana Pastor.
Il sindacato spagnolo dei macchinisti Se-
maf* ha preso le parti del macchinista: Se 
il sistema automatico di controllo della ve-
locità (ERTMS/ETCS) della stazione avesse 
funzionato, la catastrofe avrebbe potuto 
essere evitata. A causa del mancato funzio-
namento del sistema ERTMS/ETCS, il treno 
è stato gestito tramite il sistema spagnolo 
ASFA che, tuttavia, non ha un regolatore 
automatico della velocità analogo al sistema 
Integra-Signum in dotazione in Svizzera. 
Nel settembre del 2013, uno dei giudici ha 
aperto un procedimento contro Gonzalo 
Ferre, presidente del gestore della rete fer-
roviaria Adif, e contro i suoi due predeces-
sori. Tutti e tre fanno parte di un gruppo 
formato da una trentina di attuali ed ex 
quadri dirigenti di Adif e sono accusati di 
«grave inadempienza» in materia di sicu-
rezza del traffico ferroviario (situazione: 
dicembre 2013).
Nella primavera del 2014 sono stati inda-
gati anche undici collaboratori del gesto-
re dell’infrastruttura ferroviaria Adif, in 
quanto la linea non era dotata di sistemi di 
sicurezza sufficientemente adeguati per le 
velocità percorse.
La questione è se, nell’interesse della sicu-
rezza, i macchinisti non si sarebbero do-
vuti rifiutare di raggiungere delle velocità 
così elevate senza degli adeguati disposi-
tivi di sicurezza. Spetta anche ai sindacati 
dei macchinisti segnalare le eventuali falle 
nella sicurezza. In Argentina, in Spagna 
ma anche in altri paesi, gli interessi dell’in-
frastruttura, delle ITF, degli organi di con-
trollo e dei ministeri non consentono di 
mettere la sicurezza al primo posto. 
Non abbiamo problemi a fare dei nomi e 
siamo anche in grado di dimostrarlo.

*Sindicato Español de Maquinistas y Ayudan-
tes Ferroviarios (SEMAF). Anche il SEMAF 
è membro del Sindacati autonomi europei dei 
macchinisti di locomotiva ALE. www.ale.li

Sentenza sull’incidente ferroviario in Argentina
NZZ Online 30.12.2015, di Tjerk Brühwiller, São Paulo Commento di Hubert Giger, presidente VSLF

articoli di accompagnamento. In assenza 
di argomenti validi, ecco cosa mi è stato 
risposto: «Airbus vuole così!» 
Le nuove prescrizioni sono ormai all’ordi-
ne del giorno, ma la differenza tra successo 
e insuccesso dipende da come vengono in-
trodotte. Un dipendente come può attener-
si a delle disposizioni di cui non ne capisce 
il senso, soprattutto quando si accorge che 
le questioni di fondo non hanno più alcu-
na priorità? Che importanza può dare alla 
collaborazione con le altre équipe quando 
si rende conto che per le alte sfere questi 
argomenti non hanno alcuna priorità? E, 
per concludere: quale può essere l’impe-
gno di un dipendente quando il datore 
di lavoro è disposto ad investire sulla sua 
stessa formazione solo dopo delle accese 
proteste? 
Quando vengono sollevati dei simili inter-
rogativi dovrebbe immediatamente suo-
nare un campanello d’allarme. In primo 
luogo, perchè questo significa che l’intro-
duzione delle nuove prescrizioni è seria-

Questo è quanto emerge dal seguente arti-
colo che abbiamo estrapolato dall’editoria-
le della rivista Rundschau 4/15 dell’asso-
ciazione del personale di bordo Aeropers 
della compagnia aerea Swiss International 
Air Lines:
Sorprendono le modalità con cui sono 
state introdotte le nostre nuove procedu-
re, come pure i loro contenuti», dice Janos 
Fazekas. Nel suo testo illustra i punti fon-
damentali che, in più fasi, da una filosofia 
generale permettono di creare delle istru-
zioni concrete su come dobbiamo gesti-
re un aereo. Il fatto che qui ultimamente 
qualcosa sia cambiato, se ne sono ormai ac-
corti tutti. L’entità del cambiamento di filo-
sofia la possiamo riconoscere dal fatto che, 
da un giorno all’altro, i principi ai quali 
mi sono dovuto attenere strettamente da 
quando ho iniziato la mia formazione più 
di 25 anni fa, sono cambiati di 180 gradi. 
Per capire questo cambiamento di filoso-
fia, ho cercato inutilmente delle informa-
zioni supplementari nel bollettino e negli 

mente compromessa in quanto, non solo 
non promuove la compliance, bensì porta 
solo alla complacency. In secondo luogo, 
il fatto che per un progetto di tale portata 
venga consegnato del materiale sbaglia-
to per poi doverlo rivedere e modificare 
in un secondo tempo, anche su aspetti di 
una certa importanza, senz’altro non gioca 
a favore della credibilità dell’équipe diri-
genziale. Nella sua valutazione Fazekas è 
giunto alla realistica conclusione che, in-
vece di seguire il principio «Best Practice», 
qui molto probabilmente è stata scelta la 
via più conveniente. Sebbene nell’ambito 
del dipartimento dei trasporti aerei ognu-
no dia una propria interpretazione al con-
cetto di «Best Practice», è un dato di fatto 
che il lavoro dei reparti di Swiss viene ri-
conosciuto come tale.

Articolo pubblicato su gentile autorizzazione 
della redazione della rivista Rundschau, Aero-
pers-SwissALPA, Swiss Airline Pilots Asso-
ciation

Aeropers
Se ci si guarda intorno, possiamo vedere che anche il personale che lavora presso altre compagnie attive nel ramo dei trasporti spesso si deve 
confrontare con dei problemi che anche noi conosciamo fin troppo bene. Jürg Ledermann, redattore Rundschau Aeropers, Captain A330/340
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Vogliamo onorare la memoria dei nostri colleghi 
che ci hanno lasciati 

e gli rendiamo l’estremo salute.

Gli dedichiamo qualche attimo di raccoglimento.
Il comitato centrale del VSLF e tutti i colleghi.

I N  M E M O R I A M

Walter Bögli
Sezione Hauenstein-Bözberg

*1919
† 25. 1. 2016

Beat Hefti
ex funzionario VSLF

*1956
† 22. 2. 2016

Stefan Ackermann
Sezione Ostschweiz

*1968
† 25. 4. 2016 

Edwin Oettli
Sezione Lucerna-Gottardo

*1929
† 5. 2. 2016

A n nu nc io  mo r t u a r io

Chers collègues

Care colleghe e cari colleghi,

Ho il mesto compito di annunciare la scomparsa del nostro 
stimato collega di lavoro e di sindacato Beat Hefti. Beat ci ha 
lasciati il 22.02.2016 alle ore 17:00.

-- Beat Hefti è entrato a far parte delle FFS il 01.03.1981
-- Ha terminato la formazione di macchinista nel 2000
-- Dal 01.06.2001, funzionario P+O
-- Dal 17.12.2001, esperto presso G-PN-ER
-- Dal 2014 presso I-PJ-SAZ-KCET-ZBF-ZUE1 
-- Dal 1990 al 1995 Beat è stato vicepresidente del VSLF                

Beat soffriva da diversi anni di problemi cardiaci e di una 
grave forma di aritmia. Dopo tre infarti, che avevano richie-
sto l’applicazione di un defibrillatore/pacemaker e infine 
l’impianto di un cuore artificiale (Excor), Beat aveva vissuto 
tra ospedale, clinica di riabilitazione e casa. Era stato inoltre 
inserito nella lista d’attesa per il trapianto di cuore. 
Dopo un tempo d’attesa di 17 mesi, nel fine settimana tra 
il 12.02.2016 e il 13.02.2016 aveva ricevuto la donazione del 
cuore. Dopo un intervento estremamente lungo e comples-
so, erano purtroppo sorte delle complicazioni che avevano 
portato ad un malfunzionamento del cuore e si era deciso 
di attendere ancora una settimana nella speranza che il suo 
cuore si riprendesse. Questo purtroppo non è successo. Il 
22.02.2016 i medici e la sua famiglia avevano preso la deci-
sione di staccare le macchine, ciò che ne aveva provocato il 
decesso.

Per espresso desiderio del defunto e della sua famiglia, il 
funerale di Beat si è svolto in forma strettamente privata il 
29.02.2016 a Zurigo.

La famiglia aveva espressamente chiesto di non comunicare 
prima il decesso di Beat, in quanto aveva dovuto attraversa-
re un periodo molto difficile e doloroso.

Serberemo di Beat un caro e perenne ricordo. Con Lui per-
diamo un collega molto cordiale, competente e impegnato.

Chi desiderasse inviare un biglietto di condoglianze alla 
famiglia di Beat, è pregato di spedirlo direttamente al sot-
toscritto. Provvederò immediatamente a farli pervenire alla 
famiglia.

Nel mesto ricordo,

Lorenz Kaufmann
Im Steinenmüller 19
4142 Münchenstein

Cerchiamo:

Coordinatore/coordinatrice 
per il sito web del VSLF
Per la nostra homepage cerchiamo 
una persona affidabile che abbia pia-
cere a gestire il nostro sito web. 
Il tuo campo d’attività comprende la 
supervisione, la gestione e l’aggior-
namento regolare del sito del VSLF. 
Lavoriamo con il Content-Manage-
ment-System Typo3 che è gestito via 
web browser.
Se hai delle domande e sei interessa-
to, ti preghiamo di prendere contatto 
con: 
Kay Rudolf, tel. 051 / 281 58 49 oppu-
re sekretaer@vslf.com.

Web master
Per la nostra homepage cerchiamo 
un/a web master.
Se hai delle buone conoscenze del 
programma Content-Management-
System Typo3 e sei interessato alla 
gestione tecnica del nostro sito web, 
sei pregato di prendere contatto con:
Kay Rudolf, tel. 051 / 281 58 49 oppu-
re sekretaer@vslf.com.

I N T E R N A L A S T  B U T  N O T  L E A S T

È primavera, ovunque spunta il verde e 
tutto è in fiore! Anche la comune marcet-
ta lenta (ralentissia vernalis) torna a fare 
capolino. Una piantina molto delicata che 
cresce prevalentemente lungo le massic-
ciate ferroviarie. Attualmente la si può 

Sfruttare le sinergie: è questa la parola 
magica per contenere i costi. Qui di segui-
to un perfetto esempio di collaborazione 
tra l’Ufficio federale dei trasporti (UFT) e 
l’Ufficio federale per le strade (ASTRA).

PEKABA vive!

8 differenze


