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Editorial

Markus Leutwyler, Rédacteur du LocoFolio

Courrier imposant !
A

Chere lectrice, cher lecteur

Parfois cela vient, premierement diffé-
remment et, deuxiémement pas quand on
le pense. Nous avions pensé a une nou-
veauté pour notre assemblée générale du
21 mars a Lucerne. 13 collegues devaient
préparer une courte présentation en lieu
et place des longs discours habituels de
nos invités externes. Je n’ai pas besoin de
vous dire que les exposés n‘ont pas pu se
faire devant un public ni pourquoi... Ces
exposés ont trouvé leur place dans le pré-
sent LocoFolio. Ce sont 13 coups d'ceil dif-
férents sur le méme systeme.

»La valeur wn'est pas ici question d'argent,
mais bien de satisfaction, de loyauté et de
confiance.”, nous dit le Président du VSLF
Hubert Giger.

Nous n'accepterons plus jamais de mauvais
compromis !”, déclare combativement le
membre du comité romand Marc Engel-
berger.
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,Car tous ces projets ont un point commun : ils
coiitent extrémement cher et leur utilité est ce-
“

pendant tres faible.”, pense le Co-Président
de la section BLS Christof Graf.

»En un peu plus d'un an TILO comptera plus
de 40% mécaniciens supplémentaires et de-
viendra ainsi toujours plus grand”, dit Pietro
Pangallo, le nouveau Président de la sec-
tion Ticino.

,,CEF Cargo International a reconnu que le per-
sonnel des locomotives, plus il reste plus il a de
la valeur et que du personnel satisfait n'a pas de
prix.” Méme les louanges trouvent ici leur
place comme celles de Urs Schweizer.

Les autres sujets récurrents tels que la
sécurité, les canaux d’annonce ou les
conditions de travail restent des themes
d’actualités.

Ce qui est réjouissant, c’est le nombre
de lettres de lecteurs. Par exemple com-
ment Astérix conquiert Rome et les CFF
avec ses mots aussi simples que « lumiere
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enclenchée ou pas ? » et qu'il tient sept diri-
geants en haleine.

Que sont effectivement les tiches du
Conseil d'administration ? Pourquoi a-t-on
vu la Présidente du Conseil d'administra-
tion des CFF, Monika Ribar, plus souvent
ces derniers temps dans la presse ? Vous
trouverez les réponses dans l'interview
que nous avons eu avec elle.

Pas discuter a propos d'elle mais bien
avec les personnes concernées ; telle est la
devise actuelle. C'est aussi la regle pour
le Coronavirus. Comment se présente la
situation actuelle aux yeux dun virus.
Vous l'apprendrez avec lui (pas tout a
fait pris au sérieux dans 'Interview avec
,Covi”.

En lieu et place d'une assemblée générale
bruyante, nous obtenons un LocoFolio
trés épais. Il y a matiere a lire. Je vous
souhaite une lecture captivante !

Markus Leutwyler
Rédacteur du LocoFolio
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La voix du Président -
" Hubert Giger, Président VL~ -

Nous vivons actuellement des temps
extraordinaires. Lattaque virale a
confiné toute la Suisse a la maison
en raison des mesures édictées par
les autorités du pays. Non pas toute
la Suisse, les cheminots employés au
front ont continué a se rendre au tra-
vail. Nous avons appris par les CFF,
qui ont été élevés au rang de gestion-
naire systtme au sein des chemins
de fer, que nous autres mécaniciens,
faisions partie du personnel « néces-
saire a l'exploitation ». Donc détermi-
nant. Cela était déja évident pour nous
jusqu’a présent mais cela faisait plaisir
de l'entendre de la bouche de ceux «
d’en- face ». Nous avons aussi appris
que des moyens illimités étaient a dis-
position pour maitriser la crise. C'est
cependant rarement le cas.

Il n'a pas été possible d'éviter le chaos
qui sest installé-au début de la crise
du Corona, méme'si on pourrait pen-
ser quapres la pandémie du HINI

‘de 2009 on aurait di étre beaucoup

mieux préparé. Et c’est ainsi que les 6
lingettes désinfectantes envoyées sur
le tard ont donné plus l'occasion de
rire que d'effrayer les méchants virus.

Létat-major Corona de crise des CFF a
effectué tout de suite des conférences
téléphoniques régulieres avec les par-
tenaires sociaux et nous avons tou-
jours été au courant ce qui nous a per-
mis de soumettre nos revendications
de maniere directe et simple.

Les grands problemes rencontrés au
début, particulierement au Tessin et
a Brigue avec les trajets transfronta-

liers et les nombreux aspirants’ italiens
dans les cabines de conduite, n'ont pu
étre maitrises quavec un certain retard.
Je suis convaineu quapres les hésitations
initiales, il n'y a pas eu de mauvaise vo-
lonté a mettre en place correctement les
directives visant a protéger la santé des
collaborateurs. Les informations relatives
aux virus et a ses effets, de méme que les
prescriptions changent continuellement,
encore aujourd’hui.

Le fait que la question des groupes a
risques, de la garde des enfants, etc. ait été
réglée tout de suite simplement et « avec

ceeur » est une chose bonne et juste. Il n'est

pas non plus évident que sans aucune re-
vendication, on a décidé de garantir les sa-
laires a 100% de toutes les collaboratrices
et tous les collaborateurs des CFF, méme
durant les périodes de travail réduit. Mal-
heureusement, toutes les compagnies n‘ont
pas suivi cet exemple.

Il est compréhensible que durant ces pé-
riodes troubles, chaque probléeme ne peut
pas étre réselu par une solution adaptée.
Selon I'importance des comptes de temps
de travail et selon le lieu de service, il y a
eu des différendes au niveau de la cores-
ponsabilité dans la réduction des comptes
de temps de travail. L'attrait de ces réduc-
tions est percu différemment en fonction
des collaborateurs concernés.

Hormis les mesures prises pour les per-,

sonnes a risque, il ne faut cependant pas
oublier ceux qui ont effectué leur travail
normalement. Aux chemins de fer, nos
représentants, cest-a-dire vos collegues,
étaient sur place et ont participé aux dis-
cussions pour obtenir des solutions équi-
tables aux différents problémes rencontrés.

Dans cette crise, le personnel des loco-
motives s'est profilé en tant que garant
fiable du maintien de l'exploitation et,
pour beaucoup, probablement de maniére
étonnamment simple. Une des raisons
principales réside dans le fait que nous
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sommes capables de différencier cette si-
tuation de crise des problemes artificiels
et auto-générées et que nous sommes a
méme de prendre les mesures nécessaires
au sein de la division de la conduite des
trains, de maniére autonome, orientée
vers des solutions et sur une base volon-
taire. En outre, la collaboration avec des
solutions bilatérales entre la planification
et le personnel des locomotives a fonc-
tionné en grande partie de maniere im-
peccable. La ol cela na pas fonctionné,
provient du fait que la collaboration était
déja fortement compromise.
1

La crise a obligé les entreprises de trans-
port ferroviaire a se concentrer sur l'essen-
tiel, afin de garantir la poursuite de I'ex-
ploitation. Cela peut constituer une grande
chance pour l'avenir, pour autant quon
fasse une réflexion sur les structures exis-
tantes et que l'on se recentre sur le cceur
de nos activités. Les influences financiéres
vont nous occuper encore de nombreuses
années et des mesures de rationalisation
seront peut-étre essentielle:

Nous considérons qu'il est un devoir pour
nous de mettre a disposition notre sa-
voir-faire ferroviaire afin de produire un
chemin de fer svelte, bon, avantageux et
qui fonctionne. De la connaissance ferro-
viaire plutdt que des expertises onéreuses,
‘des solutions durables plutét que des
groupes de projets dispendieux, des pres-
tations plutdt que de belles promesses.

Le personnel des locomotives est tout a
fait prét a accomplir sa part pour maitri-
ser la crise, mais la symétrie des victimes
doit étre maintenue. Nous n’accepterons
pas d’étre facturé pour chaque minute
ou chaque seconde effectuée, simplement
parce que chez nous les calculs du travail
accompli se font a la seconde pres, alors
que dans d’autres départements on admet
de maniere plus indolente que les presta-
tions ont été effectuées a 100% alors que le
travail s'est fait a domicile.
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Avecla reprise du trafic, le sous-effectif du
personnel des locomotives vd a nouveau
se faire ressentir et notre pertinence opé-
rationnelle deviendra plus évidente que
jamais. Ici aussi il y a aura lieu de trouver
des solutions avantageuses pour que nots
ne soyons pas les seuls a devoir compenser
nous-mémes les réductions de travail im-
posées par un surcroit de travail, pendant
que dans d’autres divisons ou d’autre cor-
porations les collaborateurs pourront tout
naturellement continuer a profiter de leurs
week-ends et des jours de pont durant les
fétes de Noél. .

Apres plus de 120 ans d’histoire syndicale,
c’est la premiere fois que nous n‘avons pas
pu effectuer notre assemblée générale en
mars. Tout comme la féte de départ du
CEO des CFF Andreas Meyer qui a d1 étre
reportée. ’
Clest dommage, d’autant plus que plus
d'uné douzaine de collegdes y auraient
fait un bref exposé dans la partie officielle.
Vous pourrez lires leurs intéressantes in-
terventions dans cette édition. Elles ont
été rédigées avant la crise du Corona mais
elles restent toujours d’actualité car apres
la crise, c’est comme avant la crise. Je vous
souhaite des moments treés inspirés.

Nous avons soumis les motions déposées
par les membres et les sections a l'inten-
tion de 'assemblée générale a nos délégués
qui se sont prononcés sous forme de vota-
tion. Je remercie tous les collegues pour
I'excellente collaboration. Grace a eux,
nous avons pu remplir nos obligations
statutaires de maniere efficace et correcte,
malgré les conditions cadres difficiles.

Les résultats de l'assemblée des délégués
écrite sont publiés dans cette édition.

Des nouvelles tétes ont fait leur apparition
au sein du comité central du VSLEF : Tobias
Frith et Raoul Miiller. Je les félicite cha-
leureusement et leur souhaite d’étre en de
bonnes mains. Nous nous réjouissons d'un
sensible rajeunissement, pas seulement au
comité central et espérons une nouvelle
dynamique rafraichissante.

Malgré cette période extraordinaire, il
y a eu dautres affaires et quelques nou-
veautés. La reprise de prestations grandes
lignes par le BLS et le SOB implique que
nous participons continuellement a des
entretiens et a des négociations. Nous
continuons a penser que les ressources et
les énergies ne seront pas engagées de ma-
niere optimale.

Notre objectif est un engagement logique,
productif et économique du personnel des
locomotives sur les trains. Afin de pagve-
nir a cette optimisation, nous avons besoin
de compétences spécifiques en réseau et
non de jardinage a court terme. Nous ne
sommes pas encore sur la bonne voie.

La stratégie de partenariat en trafic des
marchandises a été entérinée par la si-
gnature d'un contrat entre CFF Cargo et
Swiss Combi SA. Les CFF restent action-
naire majoJitaire et CFF Cargo est intégré
au Groupe CFF en tant que société indé-
pendante. Le rythme est donné par la nou-
velle cheffe, Désirée Baer. Une premiere
rencontre positive s'est déroulée en mars
(avant le Corona).

En juillet nous allons pouvoir faire
connaissance du nouveau CEO des CFF,
Vincent Ducrot. En tant qu'ingénieur en
électricité, .il a certainement les bonnes
dispositions pour diriger un chemin de fer
électrique. Nous y voyons des opportuni-
tés et nous réjouissons de cet entretien.

Je vous souhaite a tous u{le bonne santé,
des nerfs d’acier et beaucoup de confiance.

Et toujours une bonne route en toute sé-
curité.
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WELLNESS RIT AM THUNERSEE

Spannen Sie aus und erleben Sie bei uns einige sorgenfreie und unvergessliche Tage.
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Allocution de Hubert Giger

Les membres les plus jeunes du comité
central que sont Marc Engelberger, Urs
Schweizer et Martin Geiger se sont rapi-
dement mis dans le bain et ont repris leur
mandat avec succes. Lensemble du comité
central est bien repourvu et les responsa-
bilités sont clairement établies.

Cet aprés-midi nous allons procéder a de
nouvelles élections. Nous allons vous pré-
senter des jeunes candidats motivés pour
les mandats de caissier, responsable de la
division P, en ce qui concerne le comité
central, ainsi que pour les postes de res-
ponsable de la formation, la gestion de la
banque de données, responsable de la for-
mation et un membre de la CCV.

Le nombre de membres a aussi progressé
de maniére positive durant I'année passée.
Au début février nous avons eu le plaisir
d’accueillir le 2000éme membre actif au
sein du VSLE.

De nombreuses et nombreux collegues
nous accordent leur confiance. Il s'agit d'un
devoir pour nous de nous ériger en vue de
garantir une bonne progression salariale
et d'assurer une répartition correcte des
taches. Une discrimination au niveau des
salaires en raison de 1'dge ne saurait étre
acceptée ni de notre part ni de celle des
employeurs.

Au niveau financier la situation est fonda-
mentalement solide. Cela nous a permis,
lors des décisions de la derniere assemblée
générale, de ramener les cotisations des
membres de 34 francs a 30 francs par mois.
Toujours plus de prestations et une grande
qualité pour toujours moins d’argent. Mes-
dames et Messieurs, aujourd’hui, ot peut-
on trouver encore une pareille offre ?
Durant I'année passée, nous avons eu a
nouveau une rencontre officielle avec 1'0f-
fice fédéral des transports OFT, chose qui
ne s'était pas produite depuis longtemps.
Nous avons abordé le theme de la sécurité
dans les compagnies ferroviaires. Linté-
rét porté par 'OFT a cette question a été
grand et les contacts ont été approfondis.
Dans la section VSLF de Geneve, quatre
mécaniciens ont saisi le Tribunal adminis-
tratif fédéral pour des questions en rela-
tion avec le droit du travail. Trois d’entre-
deux ont obtenu gain de cause. Combien
ont cotité ces heures qui auraient pu étre
économisées... Et la valeur n'est ici pas
l'argent, mais bien la satisfaction, la loyau-
té et la confiance.

Vous en apprendrez plus, plus loin dans
cette assemblée a ce sujet.

Merci ala CAP, a ce propos, pour la coopé-
ration toujours bonne et fiable. On pour-
rait quasiment parler de travail d'équipe.
Merci.

Au niveau du partenariat social, on peut
dire que l'année 2019 a été une bonne an-
née. Nous n‘avons jamais eu autant de
sollicitation de la part de la presse. J'ai res-
senti 2019 comme étant I'année des vérités,
dans bien des domaines.

Clest ainsi que les grands réves dun
monde digital, ont été rattrapés par la ré-
alité et pas seulement aupres des chemins
de fer. La complexité des systemes est sou-
vent sous-estimée et I'homme doit étre
plus que jamais au centre afin d’atteindre
les capacités nécessaires a un prix avanta-
geux.

Les systemes de sécurité inutiles et exa-
gérés renchérissent les chemins de fer,
péjorent les capacités et rende l'interopéra-
bilité plus difficile. En outre ils ont permis
des erreurs relevant de la sécurité. On de-
vrait pouvoir y renoncer.

Apres l'accident tragique de notre collegue
chef de train Bruno qui s'est déroulé l'an-
née passée a Baden, le chemin de fer n’a
plus été comme avant. Quelque chose sest
cassé, quelque chose qui avait fermenté
depuis bien longtemps.

Une réaction logique a vu le jour apres l'ac-
cident sous la forme d"un grand projet mis
en place par la direction de l'entreprise,
projet qui a repris la procédure d'annonce
et la culture du juste. Et maintenant on
apprend que « le probleme de la procé-
dure d’annonce a été sous-estimé et que le
besoin d’agir est plus grand que ce qu'on
avait pensé ».

La « culture du juste » est essentielle
pour une entreprise. Si elle est absente, il
manque l'essentiel. Comme un boulanger
sans farine, une banque sans argent, ou
une compagnie ferroviaire qui se contente
plus que de s'administrer.

Si on renvoie les mécaniciens comme avec
des éleves de l'école primaire qui ont ou-
blié leurs affaires de gym, dans le cadre
des cours de formation sur les véhicules
moteur; si on réclame un certificat médical
deés le premier jour de maladie par manque
de confiance, a l'image des apprentis de
premiere année, cela révele visiblement
une culture qui ne peut plus étre comprise
par la base.

Le mécanicien de locomotive endosse
chaque jour seul, la responsabilité de trains
dont la valeur atteint plusieurs centaines

Mesdames, Messieurs, trés chers invités, cheres et chers collegues. Permettez-moi de commencer en jetant un rapide coup d'ceil
en arriére sur I'année commerciale 2019 du VSLF. Allocution de Hubert Giger pour la 62éme assemblée générale - VSLF 2019

de millions de francs et celle de milliers de
passagers. Et ceci 24h heures sur 24 avec —
grace a la digitalisation — des tours répartis
dans des délais toujours plus courts et des
comptes de temps de travail débordants.
Cet écart ne correspond plus a la vision
que l'on se fait d'une culture durable et in-
telligente.

Pour le domaine des mécaniciens de loco-
motives les valeurs suivantes sont valables :
le recrutement, la formation, le plan d’en-
gagement, la formation continue, les pres-
criptions, la culture et surtout les inter-
faces doivent provenir d'une méme source
pour en augmenter l'efficacité.

Nous ne pouvons étre efficace que dans le
cadre que notre environnement nous pro-
cure. Notre environnement s'est beaucoup
éloigné de notre l'activité centrale et se
gere en grande partie tout seul.

Un titre du mois de février ma tout parti-
culiérement frappé profondément:

« Apres des pannes géantes, les cantons sont i
la recherche de réseaux alternatifs »

Est-ce que Swisscom est le nouveau CFF ?
Lorsque les CFF deviennent les synonymes
de spécialistes de la panne, il est grand
temps de se faire gentiment des soucis.
Notre grande dirigeante, la Conseillere fé-
dérale Simonetta Sommaruga loue les CFF
comme étant toujours une des meilleures
entreprises de transports ferroviaires
d’Europe. Jai toujours pensé que nous
étions les meilleurs en Europe !

La moyenne ne suffit pas. Les chemins de
fer sont grassement payer en Suisse par les
deniers publics, donc aussi par nous.

Le VSLF se bat pour I'indépendance, I'in-
tégrité et 'Honneur. Cela ne fait pas tou-
jours de nous un partenaire social simple.
Mais cela fait de nous un partenaire fiable
et précieux, car nous disons toujours ce
que nous pensons. Beaucoup de problemes
rencontrés aujourd’hui, auraient pu étre
évités si on nous avait écoutés.

Merci beaucoup. Mon allocution se ter-
mine ici.

Cette année, nous avons décidé, en lieu et
place d'orateurs externes, de donner la pa-
role a nos collegues de la base.

13 mécaniciens se sont fait des réflexions
et ont tenté de les résumer dans de courtes
allocutions. Ainsi, Mesdames et Mes-
sieurs, vous pourrez avoir un apercu non
filtré de la réalité.

Bien du plaisir. =



Daniel Hurter mm cree

Chers invités, chéres et chers collégues. Permettez-moi, tout d'abord, de me présenter brievement. Mon nom est Daniel Hurter et je travaille depuis
37 ans au service des CFF dont les 19 derniéres en tant que mécanicien de locomotives et, depuis derniérement, titulaire d'un brevet fédéral.

Un ancien président de la direction géné-
rale, président du directoire, ou CEO, peu
importe quelle dénomination est actuel-
lement attribuée a cette fonction, a une
fois expliqué qu'au vu des défis croissants
au sein de l'entreprise il devenait urgent
de répartir le personnel des locomotives
des CFF entre les deux entités : transport
des voyageurs et transport des marchan-
dises. Donc maintenant, je travaille d'une
part pour CFF Cargo au dépot de la gare
de triage du Limmattal et, d’autre part,
comme mécanicien CFF P a Ziirich sous
la désignation précise de P-O-BP-ZFR-OT-
ZF1-ZUE3. Si vous en arrivez a la conclu-
sion que suite a ce bégaiement je fais
preuve d'une préférence pour le Dada ou
que je souffre d'un quelconque trouble du
langage, je suis en mesure de vous rassu-
rer. Il s'agit tout simplement de l'abrévia-
tion usuelle pour décrire 1'unité de pro-
duction a laquelle j'appartiens.

Lors de chaque réorganisation, pardon,
lors de chaque évolution, cette abrévia-
tion devient toujours un peu plus longue.
Et aux CFF dans le transport des voya-
geurs, nous nous sommes réorganisés ces
dernieres années. Depuis le ler avril 2019
notre présidente du Conseil d'administra-
tion n’est plus séparée des mécaniciens de
locomotives par 6 échelons de comman-
dement mais bien par 8. On devrait plutot
dire isolé ? Je vous laisse donc vous faire
une idée sur les relations qui peuvent exis-
ter entre une hiérarchie aussi rigide dans
les hautes spheres de la direction et les ré-
alités du terrain rencontrée au quotidien
par l'opérationnel.

Mais nous nous sommes diversifiés aux
CFF dans le trafic des voyageurs. Pour le
personnel des locomotives nous avons dé-
sormais une personne responsable pour
chaque délai de répartition, que ce soit
annuel, mensuel, a moyen terme, journa-
lier et pour le jour suivant. Avant chaque
appel téléphonique on se trouve confronté
a la joyeuse énigme de savoir si on a sélec-
tionné la bonne personne. Mais a la fin cela
ne joue aucun role. Premiérement, l'inter-
locuteur qui se trouve a l'autre bout du fil
ne sait pas exactement s'il est lui-méme la
personne compétente et, deuxiemement, la
réponse a la question de savoir si on peut
obtenir un jour de congé supplémentaire
est systématiquement NON — méme si le
décompte d'heures a reprendre déborde
de toutes parts.
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Oui l'effectif des mécaniciennes et mécani-

ciens de locomotives est réduit. La raison
principale a cette situation ne réside pas
dans les erreurs de planification mais dans
la multiplication des chantiers et des ma-
nifestations importantes. C'est du moins
comme cela quon nous l'explique. Et en
janvier et février, la balance du personnel
était soi-disant équilibrée. Les nombreux
professionnels de la communication des
CFF pourront finalement nous expliquer
pourquoi nous avons aussi été sollicités
durant cette période pour effectuer des
journées de travail supplémentaires.

Dans tous les cas nous autres mécani-
ciennes et mécaniciens de locomotives ne
pouvons bientdt plus utiliser nos excédents
de temps de travail sous forme de temps
libre et nous nous retrouvons confrontés
froidement a une hausse de notre taux
d’occupation. Il est clair que nous avions le
choix de travailler a temps partiel. On est
finalement moderne aux CFF. Déja deux
a trois ans apres le dépot d'une demande
correspondante, il devrait étre possible
de travailler a temps partiel. Et on gagne
alors du temps pour effectuer des acti-
vités intéressantes. Par exemple pour la
saisie, comme chaque automne, des jours
de congés du temps partiel, bien avant
qu'on sache exactement comment on va
travailler I'année suivante. Ou on obtient
des possibilités de contacts sociaux avec
un répartiteur qui n’est pas en mesure de
comprendre que l'octroi des jours de congé

du temps partiels ne sont pas un geste de
miséricorde mais un droit bien mérité du
collaborateur qui se fait au détriment une
renonciation a une part de son salaire.
Oui nous sommes modernes aux CFF. Do-
rénavant, il existe du télétravail aussi pour
les mécaniciens de locomotives. Nous ap-
prenons, a la maison, comment cheminer
le long des voies en toute sécurité. Par
exemple pour les cheminements du per-
sonnel qui sont exempts de tout obstacles,
conformément aux prescriptions et qui se
terminent soudainement sur un chantier
incontournable. Ou comment se nourrir de
maniere saine et équilibrée. Par exemple le
soir & 21 h 30 par le biais d'un repas tout
prét acheté au Selecta et réchauffé dans le
four a micro-ondes. Parce que chez « chez
SBB » on a oublié qu’a coté du navire ami-
ral CFF équipé des beaux restaurants du
personnel de I'Hilfikerstrasse, du Wyler
ou de l'’Aarepark, il existe un autre CFF
constitué des travailleurs résiduels quon
n’a pas encore pu digitaliser et qui sont
actifs a des horaires irréguliers, loin, tres
loin a la base, bref, le personnel occupé
dans des tours.

Et nous « workons » a la maison et roulons
« smart » Pour passer des examens de
frangais sur I'ordinateur qui sont tellement
affinés que méme les gens de langue ma-
ternelle francaise ont une réelle chance d'y
échouer. Si vous cherchez a fréquenter une
salle de classe virtuelle depuis la maison,
cela échoue puisqu’elles ne sont pas acces-
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sibles au moyen d'un IPad. A titre de rap-
pel, I'IPad est l'outil de travail personnel
du personnel des locomotives CFF.

Vous devriez maintenant nous poser la
question : pourquoi nous, les mécani-
ciennes et mécaniciens de locomotives
continuons a jouer le jeu ? Pourquoi nous
ne cherchons pas un autre défi profession-
nel ? Maintenant, je peux vous le dire, je
me pose aussi la question. Pas toujours,
mais de plus en plus souvent. Peut-étre
que la réponse réside dans ce que plus
d'un collegue m'ont déja dit : « jaime
toujours faire mon travail en tant que tel.
Mais il faut oublier tout I'environnement ».
Peut-étre que la motivation a exercer notre
activité journaliere réside aussi exacte-
ment dans le fait que nous remplissons les
exigences formulées par notre clientele et
par les contribuables qui financent les en-
treprises de transport ferroviaires : trans-
porter des personnes et des marchandises
de maniere stire et fiable. Accepter que les
entreprises ferroviaires soient payées pour
élaborer des organigrammes et des pro-
cessus qui échouent lamentablement dés
qu'ils sortent des murs protecteurs de 1'ad-
ministration et rencontre la dure réalité du
terrain, releverait de la plus grosse trom-
perie. Et je ne peux pas m’imaginer que
la collectivité verrait d'un bon ceil que les
moyens financiers qu’elle a généreusement
mis a contribution — des millions pour ne
pas dire des milliards — sont allegrement
dévorés par des projets comme I'ADL,
Sopre/Caros, I'ETCS et autres... Bref, des
projets que l'on considere déja comme des
succes dans le sens oti ils ne pénalisent pas
trop le déroulement de l'exploitation et ne
portent pas préjudice a la clientéle.

Finalement, je dois vous dire que jai de
plus en plus souvent l'impression de ne
plus appartenir a la famille des chemi-
nots. Cependant jai plut6t I'impression de
travailler sur un navire. Et ce n'est pas le
doux roulis du nouveau fleuron des CFF
issu de la maison Bombardier qui réveille
cette impression. Il s‘agit d'un navire qui
navigue de maniere désorientée, parce
que les responsables ont perdu de vue la
boussole et qui par manque d'intérét de
sens du devoir, ont perdu la liaison entre
la passerelle de commandement et la salle
des machines. Un navire qui prend l'eau et
dont les gens placés a fond de cale tentent
désespérément d’évacuer l'eau qui suinte
constamment, tout en sachant que cela ne
va pas empécher le naufrage mais retar-
der quelque peu le moment fatal. Et nous
le savons grace au « Titanic ». Méme si le
navire sombre irrémédiablement, sur le
pont supérieur, l'orchestre continue 2 faire
entendre de la belle musique sans se dé-
courager. =

Marc Engelberger we cee:

Négociations salariales et autres thématiques d'actualité, nous sommes préts a prendre nos

responsabilités !

Cheér.e.s collegues,

Apres plusieurs années, n‘ayons pas peur
des mots, d'insatisfaction quant a 1'évolu-
tion de nos conditions de travail de ma-
niere générale, la balle est enfin a nouveau
dans notre camp.

En effet, cette année tout comme l'année
prochaine auront lieu des négociations
importantes pour le personnel des loco-
motives des CFF. Discussions sur le temps
de préparation au service, refonte totale du
systeme salarial au sein de l'entreprise et
renégociation de la convention collective
de travail CFF, entre autres...

La balle est dans notre camp, disais-je et
cela tout simplement car la pression se si-

tue a I'heure actuelle dans l'autre moitié de
terrain. Puisque les CFF semblent ne pas
arriver a solutionner les probléemes qui
sont les nodtres depuis plusieurs années,
c’est nous qui allons apporter aux mécani-
cien-ne-s de locomotive nos solutions, a sa-
voir ne plus accepter de mauvais compro-
mis comme cela a été le cas dans certaines
négociations par le passé.

Nous sommes préts a prendre nos respon-
sabilités car nos estimé-e-s collegues et
membres sont plus que jamais derriére nous.
Espérons que pour une fois, la partie ad-
verse saura aussi prendre les siennes, pour
la pérennité du systeme ferroviaire suisse et
de ses travailleuses et travailleurs ! >
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Dario Bai  mz o+

Je m'appelle Dario Bai et je suis dans ma 14éme année au service de CFF P. En été 2018, j'ai terminé un cursus d'étude sur les « systemes de
transports » a la ZHAV de Winterthour et j'apporte mes compétences au projet «<SmartRail@P» (qui n'est pas le méme projet que «smartrail 4.0»).
Actuellement je travaille a 50 % en tant que mécanicien a Ziirich.

Remarque de l'auteur : Le discours a été rédigé
avant l'attaque du Coronavirus. Le fait que la si-
tuation actuelle rende cette thématique urgente
et compréhensible. Pas de probleme. Plus tard,
apres l'épisode du Corona, les problemes décrits
ci-dessous reprendront toute leur actualité et
continueront i nous occuper.

Euro compatibilité, estime et formation
continue chez CFF P

L'évolution des CFF, comme je l'ai vécue
durant ces 14 dernieres années est treés
préoccupante.

La compétence pratique, en sa qualité
d’étalon de toutes les choses est de plus
en plus remplacée par des processus
étrangers a la profession et dont les effets
rendent les chemins de fer toujours moins
fiables et toujours plus chers.

Les compétences et les responsabilités sont
réparties au point d’étre méconnaissables.
Au lieu de résoudre des probléemes, les di-
rections se concentrent, a tous les échelons,
a combattre avec beaucoup d’engagement
les symptomes qu'elles ont-elles-mémes
provoqués.

Moi-méme, a l'image de nombreuses et
nombreux collegues, je crains de plus en
plus que les prescriptions ne s'éloignent de
la pratique.

Laissez-moi vous montrer
exemples de ce que jaffirme.
Journée de formation continue pour le per-
sonnel des locomotives P :

- En raison du manque de personnel, la
journée de formation de l'année passée
n’a pu étre suivie que par environ la moi-
tié du personnel. Cela ne me surprendrait
pas que la chose se reproduise cette an-
née encore. Cela n'a plus rien a faire avec
la garantie de la sécurité d'un personnel
dont le travail releve en permanence de
la sécurité.

Le théme « Clientele au centre des pré-
occupations » a été présenté par un Chef
du personnel des locomotives doté de
la dose nécessaire de sang-froid, ce qui
est impératif lorsqu'il s’agit de parler au
personnel des locomotives d’annonces
en cas d'événements, d'inscriptions cor-
rectes sur le train [qui different en par-
tie de ce qui est planifié et indiqué sur
le quai (!)] et d’arréts oubliés. On entend
bien que les chefs du personnel des loco-
motives préfereraient parler d’autres
themes. Pourtant la direction de la pro-
duction ferroviaire a finalement décidé
d’'imposer ce sujet.

quelques
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- La question de la souveraineté de 1'infor-
mation sur / dans les trains et sur le quai,
respectivement dans 'horaire, reste pour
lI'instant non résolue et crée la confusion
aupres de notre clientéle.

Prés de la moitié des dérangements aux
freins sont visiblement a imputer a des
erreurs de manipulation de la part du
personnel des locomotives. Au lieu de
parler des causes concretes de ces erreurs,
afin de les prévenir a l'avenir, on nous a
expliqué le principe des trois pressions.
Je passerai volontiers, chers invités, sur
les détails des principes physiques. Pour
faire bref : ce principe fait que nos freins
a air comprimé - en regle générale — fonc-
tionnent parfaitement. Il appartient aux
connaissances de base de chaque méca-
nicienne et chaque mécanicien.
Il est cependant

obscur pour moi

de comprendre

comment ce prin-

cipe de la phy-

sique  pourrait

maider a éviter

des dérange-

ments au frein

dans mon activité

quotidienne. Il en

est de méme pour

les collegues qui

étaient présents

avec moi. A nos

questions posées

durant le cours,

le formateur s’est

contenté de ré-

pondre que c’était

CFF P qui avait

choisi les themes. Il n‘avait malheureuse-
ment pas obtenu d’autres informations a
nous retransmettre sur ce theme.

Cela me démontre deux choses :

1. Aux CFF, on est vraisemblablement in-
capable de traiter des informations pro-
venant d'autres divisions internes et de
les mettre a disposition.

2. HR-Formation, en sa qualité d’exécu-
tant n‘est pas plus capable et compé-
tente, pour aller chercher les informa-
tions nécessaires chez ses mandataires
et les mettre en forme pour une journée
de formation ciblée.

Je ne sais pas exactement lequel de ces

points devrait me procurer le plus de sou-

cis. De maniére effrayante, je pense que

c'est les deux. A mes yeux, cette journée
annuelle de formation devrait étre l'occa-
sion pour que les mécaniciennes et méca-
niciens de locomotives recoivent des infor-
mations importantes afin d’adopter une
méthode de travail stire et soucieuse dans
la résolution des problémes.

Ce seraient les « Bases » pour une exploita-
tion ferroviaire stable et stire. Ce savoir est
a disposition de tous les formateurs, sans
exception ; malheureusement on leur re-
fuse la possibilité de transmettre ce savoir.

AFSM

Permettez-moi encore quelques considéra-
tions sur le brevet fédéral de mécanicien
de locomotives.

Il'y a deux ans, lors de 'assemblée générale
de Bale, le brevet fédéral pour le personnel

des locomotives nous avait été présenté.
Dans ce contexte, Markus Jordi (respon-
sable HR aux CFF) avait insisté sur le fait
que le perfectionnement était un facteur
important pour chaque employé. Et si je
me rappelle bien, il avait ajouté qu'on pou-
vait le trouver plus ou moins bon, mais
que c’était comme cela actuellement.

Aujourd’hui, deux ans plus tard, les colle-
gues du BLS et de Tilo doivent vivre dans
une autre époque. Ces deux compagnies
doutent encore du bien-fondé du brevet
tédéral pour le personnel des locomotives.
C’est du moins la conclusion que je tire du
fait que ces deux compagnies ferroviaires,
jusqu’a présent, ne prennent pas en charge
les frais d’examens. D’autres compagnies
remboursent naturellement les frais d’exa-
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men en cas de succes et considérent, en
plus, la journée d’examen oral comme un
jour de travail. Au RhB et au Zentralbahn,
il y a méme une féte de diplome prévue.
C’est ce qu'on appelle I'estime des collabo-
rateurs en « écartement métrique ».

Un grand merci pour ce soutien dans le
cadre de notre formation continue ! La
création de valeur et le savoir-faire ainsi
obtenus reviendront directement dans les
différentes compagnies.

Estime

Lestime est quelque chose qui me manque
souvent. A chaque occasion, nous sommes
certes remerciés par de belles paroles, mais
cela me semble rarement sincére. Cela dé-
coule plut6ét d'un sentiment d'impuissance
dans la situation actuelle. Ce n'est ainsi pas
exagéré de constater quactuellement, le fait
que les trains circulent ou sont supprimés
ne dépend que de la flexibilité du personnel
des locomotives et d'un effort colossal des
répartitrices et répartiteurs. On peut aussi
douter du fait que c’est de cela que parlait
notre ancien CEO lorsqu'il évoquait chaque
fois le « feu sacré ». Les expressions concer-
nant les chantiers, les festivals, Sopre, etc.
sont pergues par le personnel pour ce
quelles sont : des excuses.

Le fait que le « Merci » est sérieusement
adressé, provient plus vraisemblablement
de mon supérieur direct et du répartiteur.
Ces derniers doivent négocier des dizaines
d’accords afin que leur probleme (manque
de personnel) soit reporté de demain a
aprés-demain. Plus on monte dans la hié-
rarchie, moins la crédibilité des remercie-
ments n‘a d’effet sur moi. Ce sont juste-
ment les postes qui sont responsables de
la situation actuelle. Les derniéres infor-
mations parues a mi-janvier concernant le
programme de réorganisation « Dévelop-
pement du trafic des voyageurs » ne m’ont
pas donné I'impression que la direction de
la production ferroviaire avait finalement
reconnu le probleme.

Lorigine de l'expression « résistance in-
terne » aupres du personnel ne provient
pas de la peur du changement en soi, mais
bien de la peur des changements qui pour-
raient dégrader qualitativement notre pro-
duction. Ce ne sont pas des craintes dif-
fuses mais un doute sur les compétences
des personnes concernées. Et ces compé-
tences spécifiques n‘ont plus de valeur ac-
tuellement dans notre organisation, ot les
tableaux Excel font la loi.

Euro-compatibilité

Sous le couvert de l'euro-compatibilité,
nous dégradons continuellement notre sta-
bilité, notre ponctualité et notre sécurité.

ETCS Baseline 3 : Vous avez certainement
appris par la presse qu'entre-autres ici a

Lucerne, les nouveaux trains des CFF et
du SOB doivent se trainer le long des quais
lors de I'entrée en gare. Cela n‘apporte pas
plus de sécurité et ne permet pas a nos
clients d’atteindre leurs trains ou bus en
correspondance avec plus de ponctualité.
On pourrait penser qu’en 2020 on soit en
mesure de disposer de meilleurs systemes.
ETCS a été développé, a l'origine, comme
un systeme de sécurité des trains unifié
pour 'Europe. Dans les faits et dans la
réalité, chaque pays continue a disposer
de sa version propre. Rien qu’en Suisse,
quatre versions sont en service (NBS, LBS,

Ce ne sont pas des craintes diffuses
mais un doute sur les compétences
des personnes concernées.

GBT, [Lausanne-Villeneuve & Sion-Sierre])
et bientdt un cinquiéme fera son appari-
tion (Ceneri). Pour pouvoir parcourir cette
ligne, il y aura lieu de suivre une forma-
tion spécifique lors de son introduction.
Le fait que le recours a I'ETCS fait perdre
des capacités sur les lignes est une évi-
dence, que méme les experts et les
connaisseurs de la branche ne remettent
désormais plus en question. Afin de récu-
pérer au moins une partie de cette perte
de capacité, on effectue des essais de trains
circulant de maniére autonome (mais en-
core avec un mécanicien comme on nous le
promet). Toutefois cela serait fondé sur une
utilisation généralisée de 'ETCS. Nous dé-
truisons donc des capacité disponibles,
afin que plus tard, lorsque tout fonctionne
comme prévu, on puisse les augmenter a
nouveau. Les optimistes sont persuadés
qu’apres cet exercice il y aura plus de capa-
cités qu'auparavant. Les expériences faites
jusqu'a présent me permettent de douter
qu'il en soit vraiment ainsi. Je ne parlerai
méme pas de l'absurdité de faire rouler
des trains automatiquement avec un mé-
canicien dans la cabine de conduite. Cette
procédure ne me parait pas intéressante et
pas seulement du point de vue financier.
Nous tournons en rond et personne n’es-
saie de descendre du carrousel pour le ra-
lentir ou carrément pour l'arréter. Ni 'OFT
en sa qualité d'organe de surveillance, ni
les compagnies ferroviaires, et surtout pas
les gestionnaires de l'infrastructure dont
les systemes gérés manuellement — donc
incontrodlables a leur point de vue — sont
une épine dans le pied. Le seul gagnant est
I'industrie qui vend des nouveaux compo-
sants a des prix tres élevés et se remplit les
poches sur le dos des nous autres contri-
buables.

A quel point le chemin de fer doit rester
inflexible jusqu’a ce que nous ne puissions
plus nous le permettre ?

Attractivité de l'image professionnelle
du mécanicien

Notre profession pourrait bien redevenir
attrayante, et ceci surtout en prévision
d'une releve nécessaire qui s‘avere ur-
gente. Pour y parvenir on devrait pou-
voir revenir a l'essentiel, plutdt que de se
baser sur une communication constituée
de belles paroles. La génération Z, et moi
aussi, nous réclamons des réponses plau-
sibles a des questions existentielles telles
que le salaire, les temps de travail, et les
loisirs. L'ensemble de notre environne-
ment social dépend de nos tours de ser-
vice. Cela a toujours été ainsi et, de mon
point de vue, cela ne constitue pas un pro-
bléme fondamental.

Mais arrivez-vous a imaginer que toutes
vos prises de service vous sont commu-
niquées juste deux jours a l'avance et que
vous devez adapter votre vie privée a cette
situation ? Et ceci pas pour des journées de
8 heures a 17 heures mais pour des prises
de service a 1 heure du matin et des fins de
service a 4 heures.

Non ? — moi et la génération Z pas non
plus. Et elle comprend aussi la balance
Work-Life d'une autre maniere. Le temps
travaille pour nous. Si des solutions ne
sont pas trouvées rapidement, moi-méme
et mes collegues qui sont encore en service
prendrons encore plus de valeur.

Permettez-moi d’arriver a la conclusion.
On ne l'a pas forcément remarqué, c'est
pourquoi permettez-moi de le dire claire-
ment : J'aime le métier de mécanicien de
locomotives. Encore. Mais uniquement en
raison du travail et non en raison de la «
résistance interne » qui existe dans notre
entreprise.

Je suis tenu de fournir une prestation
correcte a mon entreprise, au proprié-
taire mais surtout a notre clientele. Pour
ce faire, j/ai besoin d'outils solides et de
bonne qualité et pas d'un « merci beau-
coup » a chaque occasion qui se présente,
en provenance de la direction de l'entre-
prise ou des autres échelons administratifs
incalculables et dont la proportion est sans
cesse croissante.

Le potentiel de 1a base existe. Rendez-nous,
s'il vous plait, les compétences nécessaires
pour pouvoir aussi utiliser notre potentiel.
Et seulement pour que ce soit dit : il n'y
pas besoin des nouveaux groupes de tra-
vail, mais seulement de quelquun qui se
léve et prenne a nouveau ses responsabi-
lités. NOUS effectuons cela tous les jours
dans notre activité et littéralement en tout
temps. NOUS faisons cela méme volon-
tiers et cela procure - du moins pour moi
— une grande satisfaction liée au fait d’étre
mécanicien de locomotives.

Merci pour votre attention ! =
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RaOU| MU"er K] CFFP

Mon nom est Raoul Miiller, je suis mécanicien de locomotives aux CFF pour le trafic des voyageurs dans les dépdts de Zoug et Lucerne.
Actuellement je dirige depuis pres de deux ans la section qui vous accueille aujourd’hui, la section du VSLF Lucerne Gothard et j'aimerais encore

vous saluer cordialement en son nom.

L'éclatement d’un réve d’enfant

,,Siebe Buebe briinzled, circa fiiiif Fass, fiir Fre-
dy Schiller” futla réponse d'un grand pére a
son petit-fils a la question de savoir ce que
signifiait exactement SBB CFF FFS. Clest
que justement a cet age que les petits-en-
fants sont fascinés par le chemin de fer de
sorte qu'ils maitrisaient les séquences d’es-
sieux de la P8 prussienne, de la locomotive
légendaire du Gothard Ae
6/6 jusqu’a la plus moderne
de I'époque, la Loc 2000. Les
visites au Musée suisse des
transports qui nous accueille
aujourd’hui, faisait partie
de l'ordre du jour et la halle
des chemins de fer faisait
presque office de deuxieme
maison. S'ensuivit naturelle-
ment des voyages quotidiens
a travers la Suisse a partir de
I'age tendre de neuf ans et
des visites régulieres aux In-
tercity des 12 ans.

Pourquoi je vous raconte
cette histoire ? Vous vous
doutez bien que le petit-fils
dont on parle se tient au-
jourd’hui en chair et en os
sur cette estrade et a trans-
formé son réve denfant et
profession.

Entretemps cela fait 11 ans que je suis mé-
canicien de locomotives et que jarrive ain-
si au tiers de ma vie professionnelle. Dans
ma rétrospective, je peux donc me limiter
avant tout aux évolutions de la derniere
décennie sans aborder le grand change-
ment de la divisionnalisation et de la pri-
vatisation.

Ma carriere a débuté, a I'époque avec sept
véhicules différents a Zoug. Quelques-
uns d’entre eux, tel que la Bo'Bo’, la RBe
et la NPZ étaient encore a desservir avec
les deux mains. Entre temps, la RBe a été
ferraillée, la Bo'Bo’ a été retirée des rayons
avec des raisons plus ténues et la NPZ
s’appelle désormais Domino et est réser-
vée exclusivement aux spécialistes. C'est
ainsi que le dépot est devenu un dépot
a une seule main, c’est pourquoi je tiens
aujourd’hui le microphone avec la main
gauche pour empécher toute influence né-
gative de travail a la chaine.

Le theme de la spécialisation est une des
raisons qui explique pourquoi aujourd’hui
tout est tellement différent d’il y a 11 ans.
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Dans le passé, cela s'appliquait principa-
lement aux véhicules ou au reglements
étrangers. Aujourd’hui on tente de former
le moins possible de personnel sur les nou-
veaux véhicules sur les autres lignes ou
sur les activités dans des régions étran-
geres, de sorte que cela conduit a la créa-
tion de petits groupes et que cela empéche
toute flexibilité dans la production.

Cette spécialisation conduit a la mono-
tonie, a I'ennui et au manque de concen-
tration. En outre, on doit continuellement
adapter la répartition, car il faut toujours
rechercher du personnel des locomotives
pour ces taches spéciales. Cela conduit im-
mangquablement a des temps de travail peu
engageant et a une planification difficile
des temps libres. Lorsqu’en 2016, lors du
renouvellement de la concession « grandes
lignes », la devise de P-OP-ZF était ,Nous
conduisons tout “. Quelle ironie.

Depuis ce moment on recourt a Sopre pour
planifier. Je n'aimerais pas perdre trop mon
temps avec ce theme, hormis le fait quavec
ses milliers d’erreurs, il me prive active-
ment de l'occasion d’effectuer mon travail
correctement et consciencieusement. Point
A cela s'ajoute une distribution inflation-
niste de prescriptions parfois contradic-
toires et de qualité douteuse qui obligent
le personnel des locomotives a interpréter
certaines situations de maniére urgente en
se basant sur leur propre expérience, dans

le seul but de garantir la sécurité et la sta-
bilité de I'exploitation ferroviaire.

En ma qualité de mécanicien de locomo-
tive embauché sous le régime de Vision
2010, je vais vous parler aussi de la pro-
gression salariale. Vision 2010 était congu
comme un programme rigoureux d’écono-
mies, lequel devait maintenir les salaires
des jeunes mécaniciens a un niveau de
dumping, donc comprimés
au-dessous du salaire mini-
mal. Dans les faits on gagnait
a peine un peu plus apres la
formation que les aspirants
qui finissent actuellement
leur formation.

La premiére ronde salariale
nous a été refusée, c’est pour-
quoi, la premiére augmenta-
tion de salaire n‘a été effec-
tivement qu'une réduction
due aux cotisations supplé-
mentaires visant a assainir
la caisse de pension. Avec
I'introduction du systéme sa-
larial actuel, tous les salariés
situés au-dessous du mini-
mum de la plage salariale ont
été au moins ramenés au ni-
veau du salaire de base.

Cela signifie toutefois que
des personnes avec, par
exemple cinq ans d'expérience, se sont
retrouvés au méme niveau que des méca-
niciens fraichement formés et que la pro-
gression salariale initialement prévue sur
20 ans, se retrouvait a zéro. Cette inégalité
a été corrigée apres trois ans et grace al'in-
tervention du VSLE.

Ainsi je finis par considérer que je suis sa-
larié de maniere acceptable et je me laisse
emporter confortablement dans l'énorme
courbe de progression salariale mais je
me demande comment mon employeur
envisage que je vais maméliorer qualita-
tivement durant 20 ans afin de terminer
cette longue progression. Car, sincérement
entre nous, dans notre petit cercle, apres
environ trois ans, il y aurait assez de rou-
tine et d’'expérience pour mériter, , le sa-
laire maximal, sans mauvaise conscience.
En outre, le scepticisme grandit en ce qui
concerne les moyens financiers mis a dis-
position. Des inventions épatantes tel que
des bus autonomes ont fait l'objet d'une
promotion a Zoug. Dans des discours
pointus, on ne discute plus maintenant
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que de la question de savoir si des résul-
tats ont été obtenus dans ce projet. Et vous
pouvez vous en douter, il n'y a pas de bus
autonomes a Zoug,.

De méme, on a dépensé pas mal d'argent
pour des solutions informatiques fantas-
tiques tels que 'ADL, 'ETCS ou Smartail.
Bien plus que ces projets sont sensés nous
en faire économiser. Rien que pour ETCS
L1 on va dépenser 100 millions de francs,
sans obtenir un quelconque avantage sur
son prédécesseur.

Et malgré les investissements géants, il a
entretemps été prouvé que le mécanicien
est nettement meilleur en matiere de sécu-
rité, de capacité et de ponctualité que les
projets de l'industrie pesant des milliards

Rien que pour ETCS L1 on va
dépenser 100 millions de francs, sans
obtenir un quelconque avantage sur
son prédécesseu.

et dont les produits sont plus une entrave
qu'un réel soutien a la conduite et qu'ils
réduisent nettement la stabilité de I'exploi-
tation ferroviaire.

Pour faire court, l'excellente qualité du tra-
vail du personnel des locomotives est la
raison qui explique pourquoi ATO et ETCS
ne parviendront jamais a l'utilité qu'on es-
pérait d’eux. Et ce, & une fraction du prix
des systemes informatiques.

Comme on pouvait le lire il y a peu dans
la presse, le métier de mécanicien reste un
bon métier. Jusqu'au salaire qui ne corres-
pond pas aux exigences. Je suis tout a fait
d’accord avec cela. En tant qu’idéaliste,
jarrive méme a m’accorder avec ce fait,
mais, cependant, je me demande d’'ou de-
vrait provenir la motivation supplémen-
taire pour trouver et corriger les erreurs
de planification, de demander des lieux
de garage et de controler la plausibilité de
chaque mission. En ce qui me concerne, la
tendance est a la baisse.

Peut-étre que je devrais me concentrer plus
sur la restructuration et plus sur la gestion
des problemes que sur la recherche des
solutions. De la sorte, je pourrais reporter
ma responsabilité de maniere élégante sur
des processus et muter en un employé nor-
mal, qui fait certes ce qu'on lui demande,
mais rien de plus. Malheureusement, cela
contrevient a mon attitude au travail, c’est
pourquoi je m’engage au sein du VSLE.
Cette solution me permet de me procurer
la meilleure possibilité de rendre sa va-
leur a notre profession, de sorte que nous
puissions travailler de maniere stire pro-
ductive.

Merci pour votre attention. =

Christoph Jud s cr+-

Mon nom est Christoph Jud. Il'y a 16 ans et une semaine, j'ai effectué et réussi ma course de
contrdle aupres de CFF P en tant que mécanicien de catéqgorie B. Actuellement je travaille au
dépdt de Rapperswil et je m'engage en tant que vice-président de la section Ostschweiz du VSLF.

Coopération SOB / CFF

Dans le rapport concernant la section
Ostschweiz, la coopération entre le SOB
et les CFF en ce qui concerne le trafic «
grandes lignes » est la question qui inter-
pelle le plus le personnel des locomotives
actuellement.

Lorsque jentends le mot coopération, je
pense a : travail en collaboration, produc-
tion en commun, co-production, travail en
équipe, collaboration, Teamwork, utilisa-
tion des synergies.

Linformation de la coopération entre le
SOB et les CFF pour la ligne commune
Coire Ziirich Berne ma laissé devenir
quasiment euphorique. Rien qu’a l'idée
de pouvoir conduire le VoralpenExpress,
pardon, le PanoramaExpress en direction
de Lucerne ou la 540 en direction d’Einsie-
deln, pendant que mon collegue de SOB ef-
fectuait quotidiennement pour moi la S15
en direction de Niederweningen consti-
tuait pour moi un réve. Et les réves c'est
vaporeux et tellement beau...

Dans le sud-est de la Suisse, ou du moins
aupres des mécaniciens de locomotives
des CFF il n'y a eu que des hochements
de téte lorsqu'ils ont appris que les deux
partenaires produiraient chacun « LEUR »
propres lignes et « LEUR » propres trains
et qu‘une séparation complete aurait bel et
bien lieu. Au lieu de travailler ensemble,
on planifie les uns a coté des autres. Au
lieu d'introduire de la variété cela devien-
dra plus monotone, du moins pour les mé-
caniciens CFF.

Plutét que de rendre la planification de
l'engagement plus efficace, elle devient
plus improductive car les différents lieux
de dépot seront contraints a effectuer plus
de courses a vide et plus de déplacements
de service et en taxi. La moindre pertur-
bation peut conduire a la catastrophe. Au
lieu de devenir moins cher cela va se révé-
ler finalement plus onéreux, moins flexible
et inefficace.

Les partenaires sociaux ne sont pas incor-
porés a la planification stratégique. Nous
serons informés officiellement tel que la
CCT le prévoit.

Le personnel a regu un simple courriel. On
y parlait de la concurrence, méme si au-
cune offre n‘a été publiée. On y parlait de
Chance, méme si le lieu de service n’était
plus a 10 mais bien a 60 voire méme 100
km.

Il est compréhensible que ce n'est pas si
simple d’accepter la situation pour les dé-

pots concernés, mais le monde ferroviaire
est en constant mutation. On s’excuse si

c’est plutot le SOB qui a le beau réle et que,
finalement, tout ce qui touche a la collabo-
ration représente une bonne solution pour
tous. Le but est de renforcer I'ensemble du
systeme des transports publics. Et la meil-
leure chose qu'on nous a conseillée : , Nous
devons faire notre promotion avec qualité
et performance. “

Lorsqu'une entreprise néglige pareil-
lement son activité et quun employeur
laisse pareillement tomber ses collabora-
teurs, la confiance dans la direction tombe
quasiment a zéro. En ce qui concerne la
coopération, cela s'adresse également au
SOB qui a visiblement pris la main.

Toute cette coopération semble étre une
porte dérobée bienvenue pour les CFF afin
de camoufler le manque d'efficacité dans
la planification du personnel et de cacher
la perte de controle dans l'approvisionne-
ment en matériel roulant. Ou, pour élargir
la cadre de la question : est-ce que les CFF
et les autres compagnies ferroviaires ont
encore un quelconque intérét a proposer
du trafic régional, marchandises ou fer-
roviaire tout simplement. Le bétonnage
financé par les deniers publics, les inter-
ruptions de lignes, l'achat de systemes di-
gitaux et la programmation de nouvelles
applications semblent proposer plus de
plaisir a la nouvelle « intelligentzia ».

Les CFF se retirent un peu partout du tra-
fic régional. Seuls le ZVV et le Léman-Ex-
press semblent encore étre intéressants
actuellement. Peut-étre que le cotit de la
production est tout simplement trop élevé,
ce qui peut difficilement étre imputé aux
colits de personnel, aux véhicules ou au
prix des sillons.
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On se réfugie derriere I'expression « valeur
ajoutée pour le client », du moins derriére
ce quon pense que cela signifie pour le
client. Le client veut, en premiére ligne al-
ler de A a B de maniére ponctuelle et en
toute sécurité, mais surtout pour le coft le
moins élevé possible.

De notre point de vue, les conditions pour
parvenir a ces exigences ne sont pas rem-
plies du tout dans la coopération telle
qu'elle est prévue actuellement. On semble
actuellement passer a c6té dune réelle
possibilité de démontrer a la Suisse ce
qu’est une VRAIE coopération qui pourrait
apporter une réelle valeur ajoutée pour la
clientele et qui permettrait de renforcer les
transports publics de maniere durable.

Il nest pas encore trop tard, nous sommes
intéressés a proposer une coopération
franche et sincere et faveur des chemins
de fer et de leur personnel. J'aimerais sou-
ligner qu'un engagement logique des com-
pagnies ferroviaires hors de leur réseau
spécifique devrait effectivement apparte-
nir au quotidien partout !

Pour finir, je tiens a féliciter la direction
du SOB pour son attitude courageuse en-
vers les CFF. Je ne cherche pas a savoir si le
SOB a dai combattre pour obtenir le Lead
ou s'il I'a tout simplement obtenu. J'espére
que le SOB sera en mesure d’effectuer sa
tache dans l'intérét des transports publics
et dans la qualité qu'on attend d’un tel ser-
vice. Apres tout, les compartiments de lere
classe dans les véhicules du SOB sont une
premiere excellente carte de visite.

Je souhaite une excellente suite d’assem-
blée générale aux personnes présentes.
Merci pour votre attention. =

Le Conseiller aux Etats Damian Miiller
aurait dil faire un exposé lors de l'assem-
blée générale 2020 du VSLF. Lorsque nous
l'avons informé de la suppression de notre
assemblée générale, nous avons recu le
Mail ci-dessous. Nous remercions Damian
Miiller pour sa disponibilité a venir comme
orateur lors de notre AG et espérons avoir
le plaisir de le saluer lors d'une autre oc-
casion.

Cher Monsieur Giger

Un grand merci pour votre informa-
tion. Jéprouve une grande compré-
hension pour votre décision.

Comme jaurais tenu mon discours de
maniere libre, je ne suis pas en mesure
de vous fournir un document écrit.

Je reviendrai volontiers lors d'une pro-
chaine occasion.

Cordiales salutations

Damian Miiller

Conseiller aux Etats

Canton de Lucerne
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Guido Schmidiger  me crrcase

Mon nom est Guido Schmidiger, cela fait 17 ans que je suis mécanicien de locomotives aux CFF,
la majeure partie a Cargo, au dépét de Goldau. J'aimerais vous présenter brievement mon lieu de

service car il est la plupart du temps oubliée.

-

7l

Notre rayon d’acti-
vité s'étend de Oen-
singen a Buchs SG et
de Chiasso a Mann-
heim. Nous sommes
environs 50 collabo-
rateurs, mais tous
ne circulent pas en
Allemagne. Grace a
notre situation cen-
trale, nous pouvons
étre utilisés de ma-
niére suffisamment
flexible et nous attei-
gnons relativement
rapidement les lieux
oll nous sommes en-
gagés.

CFF Cargo en est tres conscient et nous
faisons souvent office de pompiers qui
peuvent encore intervenir lorsque cela
coince quelque part.

Des personnes inconscientes et a appa-
remment instruites - la réforme de Bo-
logne commence doucement a toucher
I'‘économie réelle - ont décidé, sans plus
tarder, que les trains de marchandises
de transit n‘avaient plus de raisons de
s'arréter en Suisse centrale. C'est visible-
ment un probléme de communication lié
a la divisionnalisation. Vous devez sa-
voir que les trains de marchandises sont
continuellement arrétés derriere un quel-
conque signal rouge.

C’est ainsi que CFF Cargo a été mis devant
le fait accompli, dans un intervalle de 10
mois et a dii se résoudre a fermer un lieu
de service, ce qui ne représente aucun in-
térét du point de vue économique. Sans
parler de la perte de réputation en tant
qu'employeur fiable.

Si I'on considere a quel point nos technolo-
gies de communication sont développées
et diversifiées aujourd’hui, on n’arrive pas
a comprendre comment un tel défaut de
communication a pu se produire lors de
l'élaboration des concepts d’exploitation.
Vraisemblablement bien trop d’informa-
tions sont souvent copiées et ventilées plus
loin de sorte que les destinataires ne sont
plus en mesure de différencier les infor-
mations importantes de celles qui le sont
moins ? Il me semble parfois que cela se
produit de la sorte. Peut-étre est-ce aussi le
cas pour nos décideurs.

Ou peut-étre s'agit-il de désintérét de la
part de l'infrastructure et de 'OFT envers
les entreprises de transport ferroviaire,

qui sont constamment confrontés a de
nouveaux problemes et a des dépenses
supplémentaires ? Ou plutét qui doivent
survivre aux lois du marché ? Une solu-
tion serait de ne plus faire circuler aucun
train. Le pot des subventions pourrait
alors a nouveau se remplir. Et le trafic des
marchandises serait transféré avec succes
et pour la premiére fois sur la route ce qui
permettrait d'améliorer la ponctualité du
trafic des voyageurs.

Qu'il en soit ainsi. A Goldau nous avons
recu un délai buttoir a fin 2021. Et nous
regardons la situation sobrement. Aussi
longtemps que I'industrie n'est pas en me-
sure de produire des locomotives dont la
mise en service est plus courte que celle
d'une locomotive a vapeur, il ne sera pas
possible de circuler de Béle & Chiasso sans
releve de personnel.

11 suffirait que tous les protagonistes s'as-
soient a la méme table et discutent des
besoins et de la fagon de procéder pour la
suite. Il suffit de dire, pourquoi pas main-
tenant ? Pourquoi chacun cuisine sa petite
soupe ? Le chemin de fer est a considérer
comme un organisme global, comme une
transmission ot tous les engrenages sont
imbriqués les uns dans les autres, parce
que sinon le but nest jamais atteint, a sa-
voir satisfaire les besoins de transports de
notre population, de notre économie et de
nos voisins et de contribuer, de la sorte, au
bien-étre général.

Cet objectif, nous latteindrons unique-
ment dans le cadre dun réflexion com-
mune et intelligente et non au moyen de
solutions égocentriques propres a chaque
division. =
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Stefan Rindlisbacher mm crrcue

Chéres et chers collégues, chers invités. Mon nom est Stefan Rindlisbacher. Je suis mécanicien et représentant du VSLF pour CFF Cargo national a
Bale. Pour mon court exposé, je me baserai sur le théme « projets introduits avec succes ». Dans le monde du travail de CFF Cargo, il y a toujours un
certain nombre de projets et de nouveautés qui sont introduits avec succes.

Projets introduits avec succés

Mais que doit-on comprendre dans l'ex-
pression « avec succes » ? Il semble qu'il y
ait une différence de point de vue entre les
responsables de projets et la base quant” a
savoir si par principe quelque chose va étre
introduit ou si c’est vraiment couronné de
succes. Cette divergence de vue est inac-
ceptable pour une entreprise soucieuse de
son économie et provoque le rejet et 1'in-
compréhension aupres du personnel.

Attelage automatique : Lattelage
automatique pour les trains de mar-
chandises a été développé dans le
cadre d'une collaboration entre des
spécialistes de la branche, des ingé-
nieurs et 1'Office fédéral des trans-
ports OFT. Lobjectif était de réduire

la charge physique lors de l'attelage/

dételage et d’accélérer I'exploitation.

On se serait rapproché d'un grand

pas dans la direction de l'exploita-

tion a une seule personne et on en

espérait naturellement de grandes

économies.

Est-ce que l'objectif a été atteint ?

Une breve description des faits :

- Lattelage avec le dispositif d’atte-
lage classique est tres contraignant
et dangereux en raison du manque
de place.

- Le dételage est toujours mécanique
et s'effectue au moyen d'une poi-
gnée.

-En raison dun diametre des
conduites pneumatiques insulffi-
sant, le rapport de freinage est plus faible,
ce qui implique une vitesse en ligne in-
férieure, donc une réduction de capacité
dans l'ensemble de l'exploitation. Avec
des conséquences profondes pour la sta-
bilité de 'horaire.

Ainsi la majorité des objectifs n‘ont pas été
atteints. Hormis la propagande qui s'avere
positive, l'attelage automatique ne se ré-
vele étre qu'un obstacle au bon fonctionne-
ment de I'exploitation.

D’autres exemples :

Systémes IT tels que Caros : Lhumanité a
fini par s’habituer au fait que les systemes
informatiques n'étaient pas dépourvus
d’erreurs des leur lancement et qu'ils ne
sont, pour ainsi dire, jamais finis.

Le bureau opérationnel continue a inscrire
les modifications des tours sur du papier

car Caros est déroutant et que des modi-
fications directes dans le systéme néces-
sitent beaucoup de temps.

Le décompte de temps n'offre pas une vi-
sion d’ensemble pour les collaborateurs et
est incompréhensible.

ETCS : Des cofits massifs et une réduction
des capacités ne nous rendent pas concur-
rentiels.

Ateliers : Le regroupement des ateliers sur
deux lieux centraux et sur une succursale a

Muttenz nécessite I'emploi quotidien d'un
collaborateur pour le déplacement des
véhicules moteurs. Les locomotives sont
indisponibles pendant plus longtemps en
raison du regroupement pour les répara-
tions.

WLV : Le WLV (Trafic par wagons com-
plets) est salué comme une grande réa-
lisation, un garant pour la compétitivité
et une nécessité pour le retour dans les
chiffres noirs tant espérés. Un horaire ca-
dencé, peu importe le nombre de wagons
transportés.

Les chiffres parlent d’eux-mémes. La désil-
lusion est de retour.

Tous les projets mis en place « avec succes
» ont largement dépassé le cadre prévu.

Le fait qu'il existe des erreurs lors de modi-
fications fondamentales ou l'introduction

de nouveaux systémes est normal et large-
ment accepté. Le probleme est qu'avec les
projets soi-disant introduits avec succes,
plus personne ne s'intéresse a améliorer la
situation « introduite avec succes ».
Toutefois, il faut beaucoup d’énergie de la
part du personnel et une grande respira-
tion pour nous autres, les partenaires so-
ciaux, pour que les projets se remettent en
mouvement. Le changement constant au
niveau des responsabilités complique net-
tement les choses. Il n'est pas rare que les
souhaits de changement et I'exposition des
problemes ne doivent étre exposées plu-
sieurs fois depuis le début.
Au lieu de vouloir résoudre les problemes
du personnel avec une ferme volonté, on
se contente d’envoyer un barometre de la
culture toutes les deux semaines, a la ma-
niere de la RDA, barometre dans lequel on
se contente de poser chaque fois les quatre
mémes questions :

- Est-ce que j'ai du plaisir i effectuer mon tra-
vail quotidien ?

- Dans mon environnement de travail, est-ce
qu'on se comporte de maniere exemplaire avec
les questions de sécurité ?

- Dans mon environnement de travail, est-ce
quon apprend des erreurs et on saméliore
continuellement ?

- Est-ce que je peux compter sur les accords
convenus dans le cadre de mon environne-
ment de travail ?

Quels enseignements en retirer ?

Une connaissance compléte et interconnec-
tée du trafic ferroviaire est nécessaire pour
mener a bien des projets. Particulierement
lorsqu’on souhaite que le résultat apporte
plus d’avantages que de désavantages.
Apres les préoccupations initiales for-
muées de notre part, le nouveau dispositif
de planification automatique du personnel
de CFF Cargo semble avoir pris un bon dé-
part. Les souhaits du personnel ont parfois
été pris en considération d'une telle ma-
nieére que cela pourrait sapparenter a un
systeme Win - Win. Donc tout le contraire
de Sopre.

Des projets réussis ne peuvent exister que
lorsqu’ils sont régulierement remis en
question et examinés.

Et des projets couronnés de succeés sont
aussi ceux qui sont interrompus afin d’évi-
ter des conséquences facheuses et des
cofits exorbitants.

Je vous remercie pour votre attention et

vous souhaite une belle journée. =
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Urs Schweizer s orecs

Je vais m’exprimer en bon allemand, parce que mon dialecte haut-valaisan va pousser la traduction simultanée dans ses derniers retranchements.
Ou est-ce que quelqu’un comprend lorsque je dis : «En Tschiffrata voller Bégglete der Béirg embriif pfirgu und dana ga mbri leeschu??»

Mon nom est Schweizer Urs. Je suis
mécanicien depuis 16 ans aupres de

CFF Cargo. Les chemins de fer m'ont
toujours fasciné et, « a I'époque »,
c’était un métier prestigieux.

Je m'engage au VSLF pour pouvoir

jeter un coup d'ceil derriere les cou-

lisses des CFF et de permettre aux
chemins de fer ainsi qu’a leurs em-
ployés de pouvoir progresser avec
succes.

Le salaire, respectivement 1'égalité
salariale est a ce titre un theme cen-

tral qui occupe les collaborateurs
depuis trés longtemps. Hormis la
cabine de conduite, chaque petit

cours devrait contribuer a un salaire plus
élevé. Chez nous, malgré les prestations
supplémentaires qui sont avérées, les sa-
laires ne progressent pas. Et la progression
salariale des jeunes collegues nécessite
parfois plusieurs décennies.

Au VSLE je m'occupe fondamentalement
des affaires qui concernent CFF Cargo In-
ternational. Aprés son discours prononcé
I'année passée lors de 'assemblée générale
de Naters et qui avait fait une forte impres-
sion, le VSLF a pu constater que le CEO

Sven Flore avait fait suivre ses belles pa-

roles par des actes concrets.

SBB Cargo International a tout fait juste :

- elle a vérifié les salaires de tous les em-
ployés,

- elle a constaté qu'il existait de grandes
divergences de salaires et

- point déterminant : elle a amené tous les
collaborateurs au méme niveau par le
biais d’adaptations salariales.

Ainsi CFF Cargo International a prouvé
qu’il était possible de corriger rapidement
et sans complications des inégalités sala-
riales.

SCI s’est rendu compte que plus le person-
nel des locomotives restait longtemps et
plusil était précieux était précieux et quun
personnel satisfait n‘avait pas de prix
Nous félicitons CFF Cargo International
pour cette décision courageuse et vision-
naire. =
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Christof Graf

J'ai ommencé ma formation en 2003 en tant que mécanicien de locomotives au BLS pour le trafic des voyageurs et des marchandises. Aujourd’hui
je suis stationné a Bale et je conduis des trains de marchandises a travers toute la Suisse. La profession de mécanicien de locomotives me fascine
aujourd’hui encore. Cependant notre environnement est en constante mutation et ce n'est malheureusement pas toujours en bien. ..

La digitalisation est un theme qui intéresse
le BLS, comme l'ensembles des autres com-
pagnies ferroviaires. C'est ainsi que la ré-
partition et I'opérationnel pourraient voir
leur tache simplifiée par un systeme auto-
matique proposé par IVU rail.

Le VSLF a été impliqué dans le projet dés le
premier atelier de travail en 2018. Voici les
promesses que IVU rail nous a fait :

- Réduction des besoins en personnel
grace a l'automatisation de la répartition
et de 'opérationnel

- Plus d'efficacité dans l'enga-
gement du matériel roulant
et du personnel grace a l'op-
timisation automatique

- Automatisation de la plani-
fication des vacances et des
chantiers

- Automatisation de la répara-
tion annuelle et mensuelle y
compris proposition de mo-
deles de temps de travail at-
tractifs

La direction de la production
ferroviaire du BLS s'est prise a
réver d'un logiciel standard qui
serait en mesure de produire
par le bais d'un algorithme, plus
d’attractivité et d’acceptance au
niveau de la répartition comme
par magie, automatiquement
et sans nécessité d’adaptations
spécifiques aux besoins du BLS.
Et qui permettrait de réduire les cotits. Du
moins si tout fonctionnait comme promis.
A la fin de l'été passé, bien que plus de 20
millions aient déja été engloutis dans le
projet, l'ensemble de I'exercice a été jeté aux
orties.

Le risque d'un logiciel « banane » (donc un
logiciel qui mrit chez le client) était trop
grand pour les endroits sensibles de la ré-
partition, donc pour la stabilité de notre
entreprise.

Nous saluons la décision des responsables
d’arréter le projet, bien que les cofts soient
élevés, car il faut du courage pour inter-
rompre un projet de cet ordre de grandeur.
La décision a certainement aussi été in-
fluencée par les grands problemes rencon-
trés par SOPRE aux CFF.

C’est ainsi que nous continuons a rouler
avec Rail Opt et nous en souffrons d’aucune

suppression de train en raison « de la répar-
tition du personnel a court terme ».

Malgré une évolution positive nous ne
sommes cependant pas a I'abri d'allégations
creuses formulés par les responsables PR et
qui promettent le contraire de la réalité.

Au début de I'année, le BLS a donné vie a
une campagne de santé : Gsund@BLS. Le
fait que le BLS se préoccupe de la santé de
ses collaboratrices et collaborateurs est a
considérer comme positif.

Parallelement a la campagne, le change-

ment d’horaire a eu lieu en décembre :

1. Les services des mécaniciens se sont ral-
longgés.

2. Les temps de conduite entre deux pauses
ont été tirés au maximum. Il est parfois
impossible de se rendre aux toilettes du-
rant 5 heures d'affilée.

3. Les pauses ont été placées de telle ma-
niere qu'elles ne servent plus au repos
des mécaniciens mais uniquement a
maximiser la productivité.

4. Les services de nuit de Cargo ont été ral-
longés et les passages/temps de repos
ont été raccourcis.

C’est pourquoi il n'est pas surprenant
que la campagne Gsund@BLS ne soit
pas prise au sérieux par le personnel
des locomotives. Il n'y a vraiment pas de
quoi sourire ....

Notre réalité est totalement différente, le
stress augmente, au détriment de la santé.
La pénurie de mécaniciens ne peut étre
compensée qu'a court terme en sollicitant le
personnel existant. Cependant si le recours
devient exagéré et chronique, cela devien-
dra malsain pour le personnel du BLS.

En ce qui concerne les temps de travail, la si-
tuation se dégrade a vue d'ceil pour nous par
rapport aux autres compagnies ferroviaires.
Nous ne croyons pas que la profession restera
attractive pour les prochaines générations.

Jusqu'a ce que des mesures soient prises,
nous nous posons la question de savoir
comment nous allons trouver de la releve
pour la profession de mécanicien.

La ol le BLS ressemble aux autres entre-
prises de transport public, cest dans le
recours massif aux subventions. Les trans-

ports publics manquent depuis longtemps
de compétences et de personnel, mais cer-
tainement pas d’argent. Peut-étre qu'un re-
tournement de situation finira par se pro-
duire un jour.

Comme jai vécu plusieurs projets dans
ma carriere de mécanicien tels que 'ETCS,
Levell, Level 2, ADL, Sopre, IVURail,
Smartrail4.0 etc, jai quelques doutes & ce
sujet. Car tous ces projets ont un point com-
mun, ils colitent extrémement cher, pour
une utilité relativement restreinte. La capa-
cité sur les rails na aucunement progressé
grace a un de ces projets et la planification
du personnel n'est pas devenue plus facile. =
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Pietro Pangallo sz

Je mappelle Pietro Pangallo, je suis mécanicien de locomotives depuis 16 ans et depuis 2013 au service de TILO. Depuis quelques mois, je suis
devenu le nouveau président de la section Ticino et j'ai accepté ce nouveau mandat avec le sens des responsabilités. Aujourd'hui je participe a ma

seconde assemblée générale et je représente ici tous mes collegues mécaniciens de Suisse italienne.

Toute le monde, au Tessin, attend avec cu-
riosité I'ouverture du nouveau tunnel du
Monte Ceneri. Nous avons que l'augmen-
tation du trafic sera importante et a cet ef-
fet nous sommes déja en train d'observer
le nombre de nouveaux mécaniciens qui
seront en formation tant chez Cargo qu’au
trafic des voyageurs.

Dans un peu plus d'une année, TILO aura
environ 40% de mécaniciens de locomo-
tives en plus et est désormais en train de

Dans un peu plus d'une année, TILO
aura environ 40% de mécaniciens de
locomotives.

prendre de l'ampleur. Malgré cela, la ro-
tation du personnel reste élevée et consti-
tue un theme que nous devrons aborder,
a l'avenir, pour en comprendre les raisons.

Une autre nouveauté, méme si elle inter-
viendra seulement en décembre 2021, ré-
side dans le passage dynamique de la fron-
tiere italienne a travers la nouvelle gare
de Chiasso. Cela nécessitera de former au
moins 24 mécaniciens du trafic voyageurs

pour pouvoir conduire les
trains jusqu’a Milano Centrale.
Dans l'autre sens, les collegues
italiens de Trenitalia pourront
circuler jusqu’a Bellinzone.

La collaboration SOB — CFF im-
posera aussi une augmentation
ultérieure des compétences du
personnel et il est donc clair
que le niveau de professionna-
lisation du personnel des loco-
motives devient tres élevé.

De nombreux moyens de trac-
tion, de nombreux systemes de
signalisation, tous différents les
uns des autres et maintenant
un permis supplémentaire.
Pour vous donner un autre
exemple, il faut savoir aussi que bien que
I'ETCS Level 2 soit identique en Italie, il
présente de nombreuses différences régle-
mentaires par rapport a son homologue
suisse.

Tout cela rend la formation trées cofiteuse et
trés exigeante pour un usage international.

Le VSLF Ticino devra se préparer a tous
ces défis, tant les nouveautés seront nom-

breuses. Les mécaniciens sont de plus en
plus nombreux et exigent une activité syn-
dicale adéquate et compétente.

Bien que les difficultés linguistiques
existent, il sera important de renforcer la
collaboration avec le comité central et je
suis convaincu que nous y parviendrons.

Je vous remercie de votre attention et vous
souhaite une bonne continuation. =
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Matthieu Jotterand m= o+

Chéres et chers invités, chéres et chers collégues. Je vais vous parler quelques minutes de la comptabilisation du temps de travail qui se révéle

assez particuliere dans notre métier.

Il faut relever plusieurs points qui la
rendent particuliere. D’abord, I'horaire
précis des chemins de fer induit que notre
temps de travail est compté a la minute
preés, la ot dans la plupart des autres tra-
vails, il y a une certaine coulance. Aux
CFF, ce modele a méme été étendu par de
savants calculs aux phases de préparation
et de rebroussement par exemple, d'une
complexité a rendre jaloux le systeme
Tarmed.

Lautre grande particularité tient au fait
que le temps de travail est annualisé et que
le mécanicien ne choisit pas ses horaires. Il
peut donc recevoir des tours plus ou moins
longs, qui influeront directement sur son
compte de temps personnel, sans qu'il
n'ait de pouvoir la-dessus. Il fut un temps
pas si lointain oli des rotations annuelles
faisaient encore sens, mais dans le chaos
actuel, du moins chez CFF Voyageurs, c'est
un temps oublié.

Dans cette entreprise, le personnel est en
général en sous-effectif, ce qui a tendance
a faire grimper les heures (qui seraient ap-
pelées supplémentaires dans bien des en-
treprises...). Toutefois, je vais vous parler
d’un cas contraire particulier, qui a eu lieu
a Geneve, parce qu'il illustre bien la pro-
blématique.

En 2014-2015, lorsque la mise en service du
RER genevois (CEVA) était encore prévue a
fin 2017, le recrutement de personnel a été
intensif. En raison de recours de riverains,
I'inauguration a été repoussée de deux ans
a fin 2019, donc les formations liées aussi
et le dépo6t de Geneve s'est retrouvé avec
nettement trop de personnel.

Au début, il a été possible d’éponger les
nombreuses heures entre guillemets «
supplémentaires » ; ensuite, dans une cer-
taine cacophonie, des congés sur demande
de lentreprise ont été accordés, avant
d’étre interdits par la hiérarchie. Au final,
d’innombrables réserves de six heures par
jour (a la place de 8h12 de moyenne) ont été
planifiées et les comptes de temps moyens
ont chuté.

Il y eut beaucoup de cas différents, mais
un bon nombre de mécaniciens se sont
retrouvés a devoir un nombre consé-
quent d’heures a l'entreprise alors qu'ils
n‘avaient aucun pouvoir d’influence

IMrnuo -
P

la-dessus. Le contrat prévoit 41 heures
hebdomadaires de moyenne et cest a
l'employeur de fournir le travail. La si-
tuation décrite releve du risque entrepre-
neurial et ne doit pas étre aux dépens de
I'employé. Pourtant, I'idée de retenues sur
salaire a méme été formulée !

I1 a donc fallu que le VSLEF, avec le bon sou-
tien de la CAP, aille jusqu’au Tribunal ad-
ministratif fédéral pour confirmer cela et
faire invalider les décisions de la direction
qui tentait de faire porter le chapeau aux
employés.

Il est vrai que le cas décrit ici est plutot
ironique dans une entreprise qui pratique
le sous-effectif chronique. Cependant, il
illustre bien la problématique actuelle vis-
a-vis de la comptabilisation des heures de
travail.

Un autre théme problématique pour les
comptes de temps : la formation continue.
De plus en plus de taches sont a effectuer
hors des tours de service, créditées sur

des comptes de temps accessoires, ce qui
masque le fait que ce sont des heures de
travail réelles, par rapport a la LDT. Cela
permet ainsi de creuser encore le sous-ef-

Nous ne demandons pas de cadeaux,
mais soixante minutes par heure
travaillée.

fectif sans que cela ne soit trop visible. De
maniére latente mais certaine, cela épuise
le personnel.

En conclusion, nous sommes des travail-
leurs pour lesquels le temps de travail est
comptabilisé. Nous ne demandons pas de
cadeaux, mais soixante minutes par heure
travaillée.

Ce combat qui doit étre mené pour que
I'employé s’y retrouve en termes de temps
de travail n'est pas digne d'un bon em-
ployeur, en particulier a l'encontre de che-

minots dévoués. =
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Markus Leutwyler ez e

Beaucoup d'entre vous me connaissent. Mon nom est Markus Leutwyler alias Hanspeter Fischer alias Super-Benny. Je travaille depuis 12 ans en tant
que mécanicien de locomotives aux CFF pour le trafic voyageur.

Qui d’entre vous connait l'expression «
souffrance au travail » ? Cette expression
existe effectivement et nous vient de 1éco-
nomie. Nous tous, effectuons un échange
chaque jour que nous travaillons. Nous
échangeons du travail contre une indem-
nisation pour le travail fourni : le salaire.
Ce travail génere des cofits sur notre
compte de vie, justement la souf-
france au travail. Le salaire est la
compensation pour tous ces cofits.

Au contraire, le temps libre génere un
avantage, I'avantage des loisirs.

Donc si nous travaillons, nous
sommes pénalisés deux fois : d'une
part, le travail provoque de la souf-
france et, d’autre part, nous ne bénéfi-
cions pas de I'avantage des loisirs.

La souffrance au travail peut étre di-
minuée ou renforcée.

Si le travail est intéressant, varié, en-
richissant -en provoquant de la joie

au travail- la souffrance diminue.

I existe méme des travaux qui sont
tellement précieux qu'ils n‘ont pas
besoin d’étre dédommagés. Il s'agit,
dans ce cas du bénévolat.

Au contraire, il existe des facteurs qui
renforcent la souffrance au travail
Cela commence parfois déja sur le
chemin qui méne au travail. Colere, frus-
tration, monotonie, stress ou mécontente-
ment y contribuent. Autant que le travail
a des horaires irréguliers, les samedis, di-
manche, ou durant les jours fériés, le bruit,
les positions peu ergonomiques, les mis-
sions mal définies. Les horaires de travail
irréguliers représentent une surcharge
pour la santé et peuvent provoquer un
surpoids, de I'hypertension et des pertur-
bations du sommeil.

Une forme toute particuliere de la souf-
france au travail réside dans la responsa-
bilité. Cela ne signifie rien dautre quun
risque élevé de commettre une erreur
irréparable. Tout particuliérement dans
notre profession cela peut avoir des consé-
quences personnelles lorsqu'on est impli-
qué dans un accident de personne ou que
la vie de nos passagers peut étre mise en
danger. Il ne faut pas oublier non plus les
différents examens, comme par exemple
les examens périodiques et qui peuvent
étre ressentis comme une importante
souffrance au travail pour la plupart des
collegues.

Le sous-effectif du personnel permanent
conduit a une réduction du temps libre,
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laquelle représente une charge supplé-
mentaire pour chaque heure de travail a
fournir. Normalement, cette circonstance
est prise en considération dans l'indemni-
sation du temps de travail supplémentaire.
Normalement...

Pour les représentants des employeurs qui
sont assis parmi vous, la chose revét une
toute autre apparence. Nous autres, les em-
ployés, constituons un facteur de cofit. Vos
intéréts sont donc contraires aux notres.
Pourquoi je vous raconte tout cela ? Nous
subissons actuellement et il faut bien le
dire depuis longtemps déja une pénurie de
personnel des locomotives. Ceci nest pas
dfi au hasard et ne constitue pas un des-
tin. Je crois qu'on a trop longtemps misé
sur le fait que la profession de mécanicien
de locomotives est un métier de réves, de
sorte qu'on était prét a I'exercer quasiment
gratuitement.

Je suis en route depuis douze ans pour les
CFF en tant que mécanicien. Durant toutes
ces années, la charge de travail a continuel-
lement augmenté. Nous avons souvent de
courtes pauses de vingt minutes, les mis-
sions sont de moins en moins claires, nous
sommes de plus en plus spécialisés et le
travail devient plus monotone.

Pour la charge de travail, il existe des com-
pensations : les indemnités. Le dimanche,
elles représentent, par exemple, 16.- par
heure aux CFF. Cela semble étre accep-
table. Cela n’est donc pas étonnant que les

répartiteurs aient peu de peine a trouver
des volontaires pour le dimanche. En ce
qui concerne le samedi et les nuit, c’est une
toute autre affaire.
Main sur le cceur : qui trouve que se lever
le matin pour commencer a trois heures,
contre 18.- dindemnité journaliere et 18
minutes de bonification en temps est
attractif ? Je ne parle pas ici d"une si-
tuation exceptionnelle. Il sagit d'une
situation normale et quotidienne.
Le salaire de base est différent selon
les compagnies ferroviaires. Aux CFF,
il n'a pas trop bougg. Certes, le salaire
maximal dépasse les 100°000.- Fr. A
premiére vue il peut paraftre attrayant.
Dans les faits la plupart d’entre nous
bricole avec la progression salariale et
ne voient le sommet que de loin. C'est
un coup de pied au cul.
Les employés ont une tres bonne im-
pression de la valeur de leurs efforts.
Cela est valable a tous les échelons,
pas seulement aux plus bas. Notre
CEO (encore pour l'instant) a toujours
affirmé qu'il considérait son salaire
comme justifié et qu'il n'était pas prét
a renoncer a la moindre partie sans
raison valable. Actuellement, de nom-
breux mécaniciens sont en formation.
On les a appatés avec de belles histoires en
leur faisant miroiter la conduite de trains
modernes a l'image du Giruno. Ils sont
ensuite retenus captifs de l'entreprise un
certain temps, je crois qu'il s'agit de quatre
ans, au moyen d"une convention signée.
La rupture intervient apres ce délai. Est-
ce que ces nouveaux mécaniciens restent
ou disparaissent ensuite sans qu’on les re-
voie ? Ces disparitions signifient aussi que
les personnes cherchent un nouvel emploi a
l'interne et quittent les cabines de conduite.
Ma question est la suivante : « est-ce que
l'offensive de formation est un feu de paille,
ou a-t-elle une chance de durer ? »
Lidéale serait naturellement que les condi-
tions de travail saméliorent, afin que la
souffrance au travail soit quelque peu
adoucie. Mais je redoute que cela ne soit
pas si facile a réaliser. L'autre plateau de
la balance est le salaire. Si vous cherchez
a savoir vraiment dans quelle direction les
salaires doivent évoluer afin qu'ils soient
en mesure de compenser effectivement la
souffrance au travail et que la production
ferroviaire devienne pérenne, venez me
voir, je me tiens a votre disposition pour
un conseil. Merci. =
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Christian Oertle so=

Je me réjouis et je suis trés honoré de pouvoir vous parler en ma qualité de mécanicien du SOB. Mon nom est Christian Oertle et je suis mécanicien
de locomotives depuis 25 ans. Ceci en quatriéme génération. J'ai effectué ma formation aux CFF a Ziirich et j'ai migré ensuite en 1998 dans la
compagnie qui s'appelait, a '6poque, BT. Maintenant je suis stationné depuis 22 ans au dépdt SOB de Herisau.

La vie du mécanicien de locomotives est
marquée par les prescriptions et les re-
glements. Mais la profession est aussi for-
tement influencée par la technique. Des
expressions comme PCT, AB-Infra, ETCS,
ZUB, traction, adhérence, seuil de vitesse,
pause, tour de service ponctuent le quo-
tidien du personnel des locomotives. Le
choix de thémes sur lesquels on pourrait
disserter est quasiment illimité. Mais tous
les sujets ont une chose en commun. Il sont
trés abstraits et durs comme le roc dans
leur thématique. C'est pourquoi, je me suis
longtemps posé la question de celui que
j’allais choisir pour vous en parler.

Je vous invite a vous joindre a moi pour
réfléchir sur deux sujets qui sont plus
susceptibles d'étre liés au coté émotion-
nel. Le premier est évident. Nous autres,
mécaniciens de locomotives sommes sou-
vent comparés a des infirmes sociaux, des
égoistes, des individualistes, des solitaires,
incapables de travailler en équipe. Mais ce
n’est pas le cas. Méme si nous sommes des
cavaliers solitaires, nous avons aussi des
sentiments et nous sommes humains. Des
humains qui réagissent de maniere émo-
tionnelle aux différents événements aux-
quels nous sommes confrontés.

Je commencerai donc volontiers par une
citation d'un homme instruit.

Isaac Newton a dit: «contre chaque action, il
Y a une réaction»

Mes deux themes (ou actions) seront le tri-
bunal arbitral et les trains autonomes ATO.
Commencons par l'action, qui fait que mon
entreprise est confrontée aux partenaires
sociaux dans le cadre dune procédure
aupres du tribunal arbitral. Lobjet de la
négociation n'est pas tres important. Mais
je dois vivre avec une situation dans la-
quelle les partenaires sociaux ne sont pas
d’accord avec mon employeur. On doit se
rendre au tribunal arbitral. Ce tribunal
est une expression contractuelle qui se re-
trouve dans chaque CCT.

Qui pourrait penser que cela puisse arri-
ver. A cela s'ajoute le fait que le terme tri-
bunal a quelque chose d'offensant. Cest
ainsi qu‘un office externe va devoir parler
de droit. Bien que l'histoire du tribunal
arbitral remonte au moyen &age, on se de-
mande si on en a réellement besoin.

Si on pense en plus que nous ne sommes
pas des Zurichois ou des Argoviens mais
bien des Suisse profonds, des St-Gallois et
des Appenzellois, qui sont les pieds sur
terre, terre a terre et parlant franc, habi-

tués a résoudre les problemes comme des
hommes, cela a de quoi nous laisser dubi-
tatifs. On se demande : est-ce que tout cela
a un sens? Est-ce qu’a l'avenir on pourra
retravailler ensemble et que va décider le
tribunal? Toutes ces pensées sont des ré-
action a la procédure de tribunal arbitral.
Je suis cependant convaincu que ces temps
difficiles seront bient6t surmontés et que
le paragraphe du tribunal arbitral rede-
viendra une expression poussiéreuse dans
notre CCT.

La deuxiéme action émotionnelle, a la-
quelle mon entreprise travaille activement
est le theme de I'ATO.

Cest une expression anglaise (Automatic
Train Operation « ATO ») qui peut se tra-
duire en frangais par: « Mécanicien, ta der-
niére heure est venue ! » Oui, il ne passe pas
une semaine ol on ne lit pas dans la presse
qu’a l'avenir nos trains circuleront a travers
le pays de maniéere autonome. On se pose
toujours la question de savoir si le métier
de mécanicien de locomotives est encore
un métier de réve, ou que cela appartient
au passé? Ou s'agit-il de notre profession a
l'avenir? Existe-t-il un avenir ot quelquun
sera encore en téte du train pour prendre
la responsabilité de centaines de passagers?
Oui, toutes ces questions déclenchent des
grandes émotions (réactions). Ces émo-
tions peuvent étre décrites par des mots :
insécurité, anxiété existentielle, colere, etc.
Oui, cela fait des générations que l'on
cherche a supprimer les mécaniciens de
locomotives. Ce sont ceux qui sont beau-
coup trop payés, qui réclament continuel-
lement pour avoir des pauses, surtout au
heures des repas. Quels changements
avons-nous di endurer jusqu'a présent.
Cela a commencé par les trains non ac-
compagnés jusqu’a maintenant ot on doit
crocher et décrocher nous-mémes nos wa-
gons. Les signaux sont télécommandés de-
puis une centrale, n'importe ol en Suisse
et dans la totalité des installations acces-
sibles au public, nous sommes les derniers
employés représentatifs.

Effectivement on se sent comme un pe-
tit village gaulois, qui défie tous ceux qui
cherchent a le détruire. J'essaie de faire face
a ces incertitudes avec calme. Méme si je ne
suis pas allé aussi longtemps a 1‘école que
ceux qui font la promotion de ce projet.
Dong, je peux analyser cela avec mon bon
sens et arriver a la conclusion suivante.
Techniquement et avec la complexité de
I'ensemble des PCT, ATO est un projet im-

possible. Méme du point de vue de I'exploi-
tation, ATO est une construction qui laisse
beaucoup de questions ouvertes. Donc, a
mes yeux, cela na pas de raison financiere
de vouloir automatiser le facteur de cofit
du mécanicien qui ne représente que 7 a
10% du prix du kilometre.

Nous devons aussi étre attentifs aux ré-
actions des passagers lorsqu’ils rouleront
a 160 km/h a travers la campagne et sans
conducteur. C'est pourquoi je suis curieux
de voir a quoi ressemblera ma profession
dans 10 ans et combien d’argent le projet
ATO aura englouti.

A la fin, jaimerais dire encore quelque
chose en mon nom propre. Je suis certes ha-
bitué a devoir parler devant un public nom-
breux. Mais, ce que je n‘ai pas tous les jours,
clest la possibilité de m’exprimer devant au-
tant de supérieurs hiérarchiques assis dans
cette salle et qui doivent m'écouter.

A vous, chers supérieurs, jaimerais une
fois encore répéter la citation d'Isaac
Newton afin que vous la preniez avec vous
sur le chemin du retour.

« Contre chaque action, il y a une réaction »
Pensez, les prochaines semaines, lorsque
vous devrez prendre des décisions pas
toujours faciles, quune action réfléchie
peut engendrer des réactions positives.
Ces réaction positives vous seront rendues
par l'ensemble du personnel sous la forme
de motivation, et de plaisir au travail.
Utilisez la possibilité qui vous est offerte
de générer des transports publics solides
pour l'ensemble du pays.

Merci de mavoir écouté. =
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Assemblée Générale

Assemblée des délégués en lieu et place de
I'assemblée générale ordinaire de Lucerne.
VSLF numéro 637, 4 mai 2020 HG / Trad ME

Durant les 120 ans de I'histoire du VSLF,
il n'est jamais arrivé qu'une assemblée
générale ne doive étre remplacée par une
assemblée des délégués. Pour garantir la
capacité d'action du VSLF, malgré la situa-
tion exceptionnelle liée au Covid-19, cette
décision était malheureusement inévi-
table.

Chaque membre a été informé de cet état
de fait ainsi que de la maniere de procéder
a ce sujet dans un courrier daté du 21 mars
2020 et envoyées a toutes les membres du
VSLE.

Les votations traitées par cette assemblée
des délégués correspondaient aux points
de l'ordre du jour de 'AG du 21.03.2020 qui
a été supprimée et étaient décrits de ma-
niere détaillée dans le cahier numéro 2 de
I'AG.

Elections:

a. Election d’un membre du comité
central (Caissier)
Est élu : Tobias Friih
(Section Ostschweiz)

b. Election d’un membre du comité
central (Responsable CFF P)
Est élu : Raoul Miiller
(Section Luzern-Gotthard)

¢. Election d'un membre de la CCV
Est élu: Jirg Meier
(Section Ostschweiz)

Nous félicitons ces collegues pour leur
élection et leur souhaitons plein succes!

Notre prochaine assemblée générale or-
dinaire, qui se tiendra le 20 mars 2021 a
Berne, nous permettra de revenir en détail
sur l'année 2020. Les éventuelles motions
pour cette AG sont a transmettre au comité
central pour le 15 décembre 2020 au plus
tard.

Par la présente, nous tenons encore a re-
mercier les délégués ainsi que la CCV pour
leur précieux soutien.
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Résultat des votations de I'assemblée des délégués relative a 'AG 2019

Jiirg Meier et Andreas Infanger, CCV VSLF

Approbations des rapports et décharges pour I'année administrative 2019. Les approbations ont été fournies sous forme
électronique par les délégués du VSLF en raison de la suppression de I'AG et des représentants de la CCV les a évaluées.

L'ensemble des délégués ainsi que le comité central avaient le droit de vote —> Total: 104 / Participants : 79%
Votations: Participants [P| / Majorité absolue [MA] / Oui [O] / Non [N] / Abstention [A].

Election des scrutateurs

1L 11. Motions AG 2019
2. Flection du Président du jour Motion 1
[Pl: 79 / [MA]: 40 / [O]: 34 / [N]: 28 / [A]: 17
3. Election du Bureau du jour Rejetée.
4. Approbation de l'ordre du jour Motion 2
[P: 82 / [MA]:42 / [O]: 75 / [N]: 4 / [A]: 3
5. Approbation du PV de I'AG 2018 Approuvée.
[P]: 81/ [MA]: 41 / [O]: 81 / [N]:0 / [A]: 0 Motion 3
Approuvée. [P: 82 / [MA]:42 / [O]: 76 / [N]:0 / [A]: 6
6. Rapports annuels 2019 Approuvée.
6.1. Comptes rendus 2019 Motion 4*
[P]: 79 / [MAJ: 40 / [O]: 28 / [N]: 40 / [A]: 11
6.1.1. Compte rendu du la direction de gestion Rejetée.
[P]: 82 / [MA]:42 / [O]: 80 / [N]: 0 / [A]: 2 .
Approuvée. Motion 5
[P]: 81 / [MA]: 41 / [O]: 65/ [N]: 3 / [A]: 13
6.1.2. Rapport annuel du caissier Approuvée.
[P]: 81/ [MA]:41 / [O]: 79 / [N]:1 / [A]: 1 .
Approuvée. Motion 6
[P]: 80 / [MA]:41 / [O]: 12 / [N]: 57 / [A]: 11
6.2. Comptes annuels 2019 Rejetée.
6.2.1. Comptes annuels 2019 de la caisse centrale Motion 7
[P]: 83 / [MA]:42 / [O]: 81 / [N]:1 / [Al:1 [P]: 82 / [MAJ: 42 / [O]: 30 / [N]:43 / [A: 9
Approuvée. Rejetée.
6.2.2. Comptes annuels 2019 de la caisse de soutien 12. Elections (Page 28)

[P]: 83 / [MA]:42 / [O]: 81 / [N]:1 / [A]: 1
Approuvée.

6.3. Rapport de la CCV
[P: 83 / [MA]:42 / [O]: 82 / [N]: 0 / [A]: 1
Approuvée.

6.4. Approbation des comptes et rapports 2019 ainsi que
décharge du caissier et de la direction de gestion

a) FElection de Tobias Friih (Section Ostschweiz)
au comité central (caissier
[P]: 82 / [MA]:42 / [O]: 78 / [N]: 0 / [A]: 4
Approuvée.

b) Election de Raoul Miiller (Section Luzern-Gotthard)

au comité central (responsable CFF P)
[P]: 83 / [MA]:42 / [O]:79 / [N]: 0 / [A]: 4

(Décharge) Approuvée.
g)]: 8:’ / [MA]: 42 /[O:81 /IN|-1 / [A]:1 o) Election de Jiirg Meier (Section Ostschweiz)
pprouvee. comme CCV 1
7. Budget 2020 [P]: 82/ [MA]: 42 / [0]:79 / [N]: 1/ [A]: 2
[Pl: 82 / [MA]:42 / [O]:79 / [N]: 0 / [A]: 3 Approuvée.
Approuvée. 13. Honneurs
8. Mutations (Page 28)
[P]: 82 / [MA]: 42 / [O]: 81 / [N]: 0 / [A]: 1 14. Dons de la caisse de soutien a : Stiftung Theodora

Approuvée. (Page 26).

[P]:83 / [MA]: 42 / [O]: 74 / [N]: 1 / [A]: 8

Approuvée.
9. Divers
15. Date de ’AG VSLF 2020
10. Résumé des motions AG 2018 20.3.2021

(Page 29)

Eventfabrik a Berne.

*Etant donné le rejet de la motion 4, le comité central tentera de mettre en oeuvre la contre-proposition a ladite motion.
Les votations correspondent aux points de l'ordre du jour de 'AG du 21.03.2020 qui a été supprimée et
sont décrites de manieére détaillée dans le cahier numéro 2 paru en février.



8. Mutations

Modifications au niveau des membres durant I'année administrative 2019 (1.4.2019-1.3.2020). Rolf Siegenthaler, caissier VSLF

Total: 154 admissions (+6 sympathisants) / 71 démissions (+3 sympathisants)
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Modification du nombre de membres
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10. Motions AG 2018

Résumé de Ruedi Gfeller, Leiter SBB Division P
VSLF

GV 16.3.2019 Naters

Motion 1
La motion 1 a été acceptée et mise en vi-
gueur le ler janvier 2020. Dorénavant, la
cotisation de membre se monte a 30 CHF
30.-/mois

Motion 2

Retrait du VSLF de I'ALE

La motion 2 a été acceptée et mise en vi-
gueur le 31.12.2019.

Complément a I'AG 17.3.2018
de Bale

Motion 3

Dans le résumé de Naters, notre lettre
adressée au responsable P-O Thomas
Brandt a été mentionnée. En 2020 nous
avons contacté le CEO Andreas Meyer
en rapport avec notre revendication d'un
dispositif empéchant le départ intempes-
tif sur les flottes d’ICN et de Re 460.

La situation de départ réside dans l'acci-
dent mortel d'un agent de train a Baden et
d'un presque accident de travail grave en
raison du départ d'un ICN avec une porte
ouverte.

En aofit 2019, 'OFT a ordonné l'installa-
tion d'un dispositif empéchant les dé-
parts intempestifs.

CFF p est tenu d’équiper les voitures avec
un systeme de commande des portes, y
compris le dispositif anti-pincement qui
correspondent aux avancées technolo-
giques actuelles. Dans un premier temps,
CFF P détermine comment et dans quel
délai les travaux pourront étre réalisés.
Délai : 31.10.2019 (Procédure et calen-
drier).

Dans une réponse écrite, Messieurs Meyer
et Héne ont confirmé qu'un dispositif
d’empéchement du départ avait été testé
de maniere positive sur les flottes d'ICN
et de Re 460. La mise en application doit
étre considérée sur I'ensemble du systéme
de sorte qu“une solution robuste et fiable
puisse voir le jour. A ce propos, des expli-
cations techniques suivront.

Nous suivons l'affaire. =
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12. Elections

Election de confirmation ; élu le 21.03.2020 par le Comité central a.i.

Caissier central VSLF
Tobias Friih

Chers membres
du VSLF

Je suis heureux
d’étre le nou-
veau trésorier
de notre syndi-
cat, le VSLF et
jaimerais vous
remercier  de
mavoir élu et
de m’accorder
votre confiance. Permettez que je me pré-
sente brievement :

Jai 35 ans, suis marié et pere d'un garcon
qui vient d’avoir 2 ans. Avec ma famille,
nous habitons & Schwerzenbach ZH. De-
puis le 01.06.2016 je travaille a 100% en tant
que mécanicien de Cat. B chez CFF P au
dépot de Ziirich. Au préalable, j'ai effectué
une formation d’employé de commerce
avec succes et exercé cette profession dans
divers domaines, resp. diverses branches
avant de devenir mécanicien de locomo-
tives. Maintenant, je me réjouis de pou-
voir remplir ma nouvelle mission et suis
persuadé d’étre en mesure d’apporter une
contribution estimable a notre syndicat
par mes compétences

Cordiales salutations,

Responsable CFF P, comité central
Raoul Miiller

Mon nom est
Raoul Miiller, jai
32 ans et suis mé-
canicien de loco-
motives depuis 11
ans aupres de CFF
Voyageurs dans les
dépdts de Zoug et
Lucerne. Ma pate
a tartiner préfé-
rée est la graisse a
tampons. Apres avoir obtenu ma maturité, la
possibilité ma été offerte de pouvoir exercer
mon hobby et mon activité de réve. Afin de
maintenir le coté attractif de cette profes-
sion, je me suis engagé au VSLE. Depuis pres
de deux ans, je dirige la section Lucerne-Go-
thard et, a partir de la derniére « AG », je suis
en charge du département trafic des voya-
geurs au sein du comité central.
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CCV TVSLF
Jiirg Meier

Mon nom est Jiirg
(Tschiige) Meier
Erni, je suis ma-
- rié, j'ai deux filles
adultes et j’habite
Wintherthur.
JJai  commencé
en 2002 ma for-
mation de méca-
e nicien de loco-
motive Z140 a
Wintherthur aupres de CFF Voyageur.
Apreés une course de contrdle réussie, jai
été prété a l'entreprise Thurbo nouvelle-
ment créée. Puis, apres cet intermede, je
suis parti pour 10 ans au dépdt de Ziirich,
mais maintenant, depuis un moment je
suis a nouveau de retour a Wintherthur.
Lors de mes débuts aux abords de ’'Eulach,
le VSLE en Suisse orientale, n’était pas
grandement représenté. Toute ma classe
avait adhéré a la LPV, mais moi j'espérais
prendre un autre chemin.
Le VSLF me semblait plus intéressant,
comme jai pu le constater plus tard a Zu-
rich, grace un dépliant de l'organisation
montrant les personnes qui y collabo-
raient. Je suis donc devenu membre de ce
syndicat et je n'ai aucun regret. =

Organigramme VSLF 21.3.2020

Yo VORSTAND

Prasident
Andreas Jost Hubert Giger Tobias Frish
CARGO INTERNATIONAL
Raoul Miiller Martin Geiger Urs Schweizer

ROMANDIE AZ/GAV
Marc Engelberger Daniel Ruf
\ J
— ADMIN -

SEKRETAR / AKTUAR
Michael Zisst Martina Nydegger Daniel Wachter
LOCO FOLIO ART DIRECTOR
Alain Nydegger Markus Leutwyler Stephan Gut

— SEKTIONEN N
Ruedi Julio Andreas Raimondo Matthieu
Gfeller Iglesias Jost Mussari Jotterand

HAUENSTEIN LUZERN
BOZBERG GOTTHARD

Roman

Raoul Stephan Gianmarco
Gyssler Miller Gut

Pietro
Induni Pangallo

13. Honneurs

Hubert Giger, président central VSLF

Honneurs fonctionnaires

Fredy Oertel
CCV 1 VSLF 2006-2020

Fredy a été élu a
la commission de
Controle de ges-
tion et de révision
CCV la méme an-
née que jai été élu
président central.
Fredy a été actif
sans sa fonction
14 années durant
pour le VSLE
Gréce au fait que le comité central fonc-
tionne correctement, son travail a plutot
été une fonction consultative. Il a plusieurs
années, il a été décidé que la révision de
la caisse serait effectuée de maniere ex-
terne de sorte que ses taches se sont re-
centrées essentiellement sur les activités
spécifiques du VSLE. A c6té de cette tache,
Fredy a collecté, durant toutes ces années,
pour moi les rapports de mécaniciens de
maniére confidentielle. A 'occasion, nous
cherchons a transmettre cette base de don-
nées a une/un jeune collegue.

Lensemble du comité central remercie
Frey pour son engagement et sa fidélité.
En guise de cadeau de départ, Fredy de
voit offrir un cours de tourneur a Berne.
Bien du plaisir. Merci a toi, Fredy.

Rudolf Gfeller
Responsable CFF P VSLF 2016-2020

Ruedi est pré-
sident depuis de
nombreuses an-
nées de la section
Bale. Il y a quatre
ans, il a repris la
fonction de res-
ponsable du tra-
fic voyageurs des
CFF au comité
central du VSLE
I s’est occupé du
dossier concernant les rencontres régu-
lieres avec les représentants de CFF P, que
ce soit de P-HR ou P-OP.

11 continuera a diriger la section de Bale.
Nous remercions Ruedi pour le travail
qu’il a fourni au sein du comité central
et sommes persuadés quil continuera a
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nous faire profiter de son engagement en
tant que responsable de la section de Bale.
Merci Ruedi. En guise de cadeau, Ruedi a
demandé a pouvoir prendre un repas du
soir en ma compagnie, ce que jeffectuerai
avec plaisir. Je m’en réjouis.

Christian Schneider
Responsable de la formation VSLF 2018-2019

Christian a déja
dirigé la forma-
tion du VSLF pen-
dant quatre ans
entre 2011 et 2014.
Aprés une inter-
ruption il a repris
cette fonction
encore deux ans
entre 2018 et 2019.
Durant cette période, Christian a transfor-
mé la formation et a adapté les exigences
de maniere continuelle en collaboration
avec les intervenants. Aujourd’hui, la for-
mation est bien positionnée et tres appré-
ciées par les membres. Christian mérite
tous nos remerciements.

C’est donc volontiers que nous lui avons
offert un bon a faire valoir dans le com-
merce de vin Scadenagut a Malans GR. Tu
l'as bien mérité. Merci Christian.

Rolf Siegenthaler
Caissier comité central VSLF 2017-2020

Avec Rolf, nous
avons trouvé
un remarquable
caissier il y a
trois ans. A coté
de sa tache qui
g consistait a tenir
. la caisse centrale,
il a, en outre exa-
i miné les finances
1 de l'ensemble de
l'association avec les autorités fiscales et
mis en application les nouvelles prescrip-
tions. Nous remercions chaleureusement
Rolf pour avoir accompli cette tache.
Ce travail supplémentaire a été consé-
quent et nous avons pu compter sur ses
connaissances approfondies ainsi que
sur sa fagon consciencieuse de travailler.
Dommage que Rolf ait émis le désir de re-
mettre la caisse et nous ne lui souhaitons
que le meilleur pour son avenir.
Comme il pratique le sport intensivement,
nous lui avons offert un bon valable chez
Berger chaussures a Konolfingen. Afin
qu'il puisse reprendre ensuite des forces
nous lui avons aussi offert un repas dans
son restaurant préféré le Thalsige a Liit-
zelflith. Merci Rolf.

IMruun -
P

Jean-Maurice Schoni / Section Bern
Entrée VSLF: 1988

A la requéte de
la section de
Berne, c’est une
grande joie pour
moi  d’honorer
notre collegue et
membre d’hon-
neur Jean-Mau-
rice Schéni.
Jean-Maurice est
entré le 12.2.1988
(il y a 32 ans) au VSLF et a contribué la
méme année a la fondation de la section
de Berne. Il a siégé de nombreuses années
en tant quassesseur au comité et ensuite
assumé durant 25 ans la fonction de CCV
pour la section de Berne. Il est maintenant
au bénéfice d’'une retraite bien méritée.

Le président de la section de Berne, Julio
Iglesias, a proposé que nous pourrions
nous retrouver a l'occasion d'un repas en
commun avec Jean-Maurice. Clest avec
plaisir pour moi. Merci Jean-Maurice =

Membres d’honneur

Selon les statuts, Art. 10.3, les membres
suivants ont droit au statut de membres
d’honneur. Ils sont membres du VSLF de-
puis plus de 45 ans.

Au nom de l'ensemble du VSLE, jaime-
rais remercier les collegues chevronnés
du fond du cceur pour leur fidélité et leur
confiance. Qu’ils continuent a rester en
bonne santé. Merci.

Hansueli Hinzi
Section Luzern-Gotthard / 1. 3. 1974

Martin Schneller
Section Ostschweiz / 1. 4. 1974

Hans Rey
Section Hauenstein-Bézberg / 1.9. 1974

Hanspeter Landenberger
Section Ostschweiz / 1. 8. 1974

Paul Kompein
Section Ostschweiz / 1.7 1974

Hans Schmucki
Section Ostschweiz / 1. 3. 1975

N
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AG Lucerne 21.3.2020

Nouveaux fonctionnaires au VSLF

Le comité central du VSLF vous informe
que nous avons trouvés de nouveaux col-
legues pour reprendre les mandats qui se
sont libérés au VSLF :

Daniel Wachter
Nouveau responsable de
la formation

29 ans, mécanicien
depuis 4 ans, Dépot
Lucerne, section Lu-

* cerne Gothard

Dario Bai

Nouwvelle direction de la
banque de données

34 ans, mécanicien
depuis 12 ans, Dé-

pot Ziirich, Section
Ostschweiz

Dario est deja coordinateur responsable de
la page Web

Nous félicitons les deux collegues dans
leur nouvelle fonction et leur souhaitons

un plein succes. =
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Entretien avec Monika Ribar, présidente du conseil d'administration des CFF

Linterview a été réalisée par Markus Leutwyler via Whatsapp le 25 mars 2020, alors que la crise de la corona était encore en hausse, avec prés de
1000 nouvelles infections en un jour dans toute la Suisse et environ 8000 cas confirmés. Lentretien n'a pas été modifié par la suite et représente

['état des connaissances a ce moment-la.

LocoFolio: Bonjour Monika! C’est une
bonne chose qu'on puisse conduire cet
entretien malgré le Coronavirus et qu'on
puisse se voir, méme si c’est parfois sacca-
dé. Espérons que la liaison reste bonne !
Monika Ribar: Bonjour! Chez moi cela
fonctionne bien jusqu’a présent.

LF: Andreas Meyer est peu avant son dé-
part et le nouveau CEO, Vincent Ducrot,
est dans les starting-blocks. Ces derniers
temps tu as été un peu plus visible. Est-
ce que tu re¢ois beaucoup de Mails de la
part du personnel ?

MR: 11 arrive des Mails, mais au point de
vue du volume, je suis en mesure de ré-
pondre personnellement a tous ceux qui
proviennent de l'entreprise. Par contre, de
l'extérieur, il me parvient parfois des solli-
citations qui obtiennent une réponse de la
part de KOM.

LF: par exemple ?

MR: Il nous a été proposé d’envoyer des
voitures lits au Tessin. Cependant, nous
ne possédons pas de voitures lits. Souvent,
les CFF sont aussi comparés a un train
Marklin, oli I'on peut tout simplement
sortir un train de son étagere. Mettre du
courant et ¢a roule. On doit simplement
constater que la grande complexité de I'en-
treprise n'est pas souvent comprise. Mais
nous devons aussi faire preuve de compré-
hension. C’est notre devoir d’éclaircir les
choses ou de donner une représentation
fidele. Nous le faisons avec plaisir et com-
préhension. Par exemple, au parlement,
50% des effectifs sont constitués de nou-
veaux députés.

LF: Est-ce que c’est une tiche du Conseil
d’administration ?

MR: Nous comme CFF sommes spéciaux,
parce qu’il y a tellement d’intervenants
chez nous. En tant que Présidente du
Conseil d’administration, je suis nette-
ment plus visible qu'un de mes homolo-
gues dans une autre entreprise.

Le contact avec la politique et le DETEC,
cest-a-dire avec la présidente fédérale
Sommaruga et son secrétaire général, fait
partie de mon travail. Mais aussi le contact
avec le département des finances. Le CEO
travaille avec 'OFT car c’est 'échelon opé-
rationnel.

LF: Quel role joue la crise du Corona, au
fond ?
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MR: L'influence est naturellement énorme.
Premiérement il y a 'échelon le plus éle-
vé puisque la crise est mondiale. Dautre
part, les CFF sont touchés directement.
Il y a deux semaines, le Conseil fédéral a
conseillé a la population de n‘utiliser les
transports publics qu'en cas de nécessité.
Nous l'avons directement ressenti. C'est
pourquoi nous avons di réduire l'offre.
Mais pas seulement parce que la demande
avait diminué, mais aussi parce que nous
pouvions envisager que le personnel serait
juste suffisant. Nous devons agir préventi-
vement et de maniéere ordonnée.

LF: Nous nous sommes posé la question
de savoir pourquoi il n’existait pars un
plan tou prét dans les tiroirs pour de pa-
reilles situations. Cela a aussi fait effet
sur nous a court terme. Depuis quand
vous vous étes occupés pour le premiére
fois du Corona ?

MR: Il y a deux semaines (11.3.), nous avons
donné le coup d’envoi pour la réduction de
l'offre.

LF: Tu as déja été plus visible, méme
avant la crise du Corona. Etait-ce en rai-
son du changement de CEO ?

MR: Tout a fait. A ce moment, les médias
ont réagi relativement rapidement. Lors-
quun CEO annonce son retrait, il est sou-
dain moins intéressant. La question du suc-
cesseur s'est immédiatement posée. 11 était
important que nous disposions d'une per-
sonne a méme dassurer la continuité. Nous
voulions également que Vincent puisse se
familiariser sans étre dérangé. Mais depuis
le ler avril, il sera tout de suite visible.

LF: Quelle importance revét le chemin de
fer pendant cette crise ?

MR: Je suis trés impressionnée de voir
comment les CFF appréhendent cette crise
nationale. I ne peut s’agir que d'une en-
treprise qui est tres solide, a la base. Nous
sommes l'échine dorsale des transports
publics en Suisse. Cela doit tout simple-
ment fonctionner. Nous avons une mission
de transport. Si nous étions complétement
privés (voir en Grande Bretagne), nous au-
rions choisi une toute autre approche et
l'exploitation se serait complétement arré-
tée. Grace a notre posture, nous pouvons
nous adapter a la pertinence du systeme.
Cargo est extrémement important durant
cette période. La, il n'y a pas de forte ré-
duction de la demande.

LF: La privatisation et la libéralisation se
sont montrés plutdt comme des désavan-
tages durant cette crise. Est-ce que cela
pourrait conduire a un changement de
tendance dans le cadre de la privatisation
et de la libéralisation des chemins de fer ?
MR: Les conditions cadres sont données
par la politique. Et la Confédération nous
a mandatés pour continuer a proposer les
services de Cargo. Je ne peux pas m'ima-
giner une quelconque privatisation au ni-
veau du trafic régional. Dans ce cas, nous
avons un contrat de service public. La
charge moyenne est de 28%. On ne peut
pas parler de privatisation car cela devrait
alors étre rentable. Cela ne fonctionnerait
qu’avec une réduction drastique de l'offre.
Le degré de couverture des frais est ac-
tuellement de 60% pour le trafic régional
(vente des billets). Le reste est couvert par
les cantons et la Confédération. Le seul
domaine ot nous gagnons de l'argent est
le trafic grandes lignes. Il est nettement
moins subventionné. Si nous considérons
les cotits globaux (prix des sillons et autre
frais) nous devons avoisiner les 80 a 90 %
de couverture. La population suisse a dé-
cidé qu'elle voulait ce systeme et il existe
des revendications légitimes envers nous
les prestataires de services.

LF: Les probléemes qui existaient avant
la crise ont été un peu reporté en ar-
riére-plan temporairement. J'ai entendu
que l'exploitation était proche du collap-
sus a la fin 2019. Etait-ce le cas ? Qu’est-ce
qui a mal fonctionné ?

MR: 1l s’agit comme toujours d'une combi-
naison de plusieurs choses. Mais collapsus
n'est pas le mot qui convient. Nous sommes
arrivés aux limites, cependant l'exploita-
tion a continué a fonctionner. Mais nous
devons avouer que nous n‘avons certai-
nement pas pris suffisamment de soin de
I'exploitation dans son ensemble. Pour
chaque théme pris individuellement, il y
avait une combinaison de facteurs : pas as-
sez de personnel des locomotives, des er-
reurs de planification du personnel (a long
terme), les manifestations de 'été avec les
compensations en temps qui en ont décou-
1¢, trois nouveaux types de trains qui ont
aussi sollicité le personnel. L'introduction
retardée des FV Dosto et le maintien de
l'engagement du matériel plus ancien et
plus vulnérable. A cela s'ajoutent de nom-
breux chantiers, particulierement durant
le quatriéme trimestre. Il y a eu simple-
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ment un peu trop a la fois. A fin 2018 nous
avions déja vécu un probleme de ponctua-
lité, mais toutefois pas aussi important que
celui de 2019. Nous avons déja pris les me-
sures qui s'imposent.

LF: De notre point de vue, WEP (,Déve-
loppement du trafic des voyageurs “) est
aussi un grand probleme. Les réparti-
teurs ont été séparés. Il s’en découle un
certain nombre d'incertitudes au niveau
des interlocuteurs. Ca n’a pas bien fonc-
tionné. Parfois on n’atteignait aucun ré-
partiteur.

MR: Je ne suis pas impliquée si profondé-
ment dans les détails mais je peux bien me
le représenter. Il y a eu diverses réorgani-
sations. C'est pourquoi nous avons tiré les
ficelles et déclaré que le calme devait étre
rétabli. Nous devons aussi avoir le courage
d’avouer nos erreurs et de corriger les dé-
cisions erronées. Sopre ne nous a pas for-
cément aidés.

LF: Pour le moment, nous avons formé
beaucoup de personnel des locomotives.
Mais on doit aussi s’assurer qu’il reste
ensuite aux CFF. Est-ce un objectif ?

MR: Dans tous les cas. Au Conseil d’ad-
ministration nous avons une commission
du personnel. Elle s'occupe aussi de la thé-
matique du mécanicien de locomotives. Ce
qui nous est rapporté est alors transmis a
la direction. A cet effet I'appréciation ain-
si que la thématique des salaires sont im-
portantes. Ces derniers temps nous avons
souvent parlé de la cassure entre la gestion

de l'entreprise et les collaborateurs. Une
certaine distance est normale jusqu’a un
certain point dans les grandes entreprises.
Les thémes de la direction ne sont pas
les mémes que ceux de la base. Mais des
canaux doivent rester ouverts afin que la
direction puisse communiquer ses déci-
sions. De maniere inverse, le flux d’infor-
mation doit aussi pouvoir remonter de la
base vers la direction. A ce niveau, les par-
tenaires sociaux jouent un role important.
Au sein du Conseil d'administration il y a
aussi deux représentants des partenaires
sociaux. Dans les deux Conseils d’admi-
nistration, les partenaires sociaux contri-
buent tres fortement a faire remonter les
préoccupations du personnel.

LF: Les CFF ont un instrument pour
déterminer l'égalité salariale. Les dif-
férences entre hommes et femmes sont
ainsi relativement faibles (-1.7% pour les
femmes). Mais nous avons de grandes
différences entre les années de service.
Est-ce que ce théme intéresse le Conseil
d’administration ?

MR: Les systemes salariaux sont fonda-
mentalement le probleme des directions.
Nous, au Conseil d’administration, avons
cependant le devoir de remettre en ques-
tion ces systémes J'ai été informée de la
thématique des salaires en ce qui concerne
les mécaniciens de locomotives. Les dis-
cussions au niveau de la surface essen-
tielles pour moi car je regois ensuite des
informations importantes. Il est possible
qu’il existe de bonnes raisons pour justifier

que le systeme est ainsi et non différent,
dans ce cas je vais me le faire expliquer.
Dans le cas de 1'égalité femme homme, les
CFF font du bon travail. Cela ne concerne
pas seulement les salaires mais aussi les
femmes dans les positions dirigeantes.
Dans d’autres entreprises, il ne s’agit que
d’'une reconnaissance du bout des levres.
Aux CFF, les jeunes femmes sont autant
sollicitées que les jeunes hommes. C'est
pourquoi, d’ici quelques années, nous dis-
poserons d'un choix bien panaché de can-
didates et candidats pour occuper les plus
hautes fonctions. Nous ne sommes pas
tout a fait sur la bonne voie, cependant, en
ce qui concerne la représentativité entre
les régions. Cela signifie que le Tessin et
la Romandie sont sous-représentés. Je suis
certaine quavec Vincent, cela va changer.
La barriére qui retenait les romandes de
se présenter va certainement s’abaisser.
Un dernier point est le mélange des ages.
Nous avons beaucoup de bons collabora-
teurs/collaboratrices plus 4gés. Cela se voit
aussi, par exemple, lors de la campagne ac-
tuelle de recrutement d’aspirants de loco-
motives de plus de 40 ans.

LF: La crise du Corona a bouleversé
beaucoup de choses. Nous avons eu un
peu l'impression que les cadres se réfu-
giaient dans le Réduit du travail a do-
micile pendant que nous étions envoyés
désarmés au front. Est-ce que cela fait
partie des compétences du Conseil d’ad-
ministration ou cela reléve uniquement
de la direction ?

MR: En tant qu'interlocuteurs nous pou-
vons étre présents, afin de soutenir la di-
rection. Mais ce n'est pas le but d’interve-
nir dans la prise de décision. A ce niveau,
cela nécessiterait une certaine connais-
sance des détails qui ne se situent pas
dans nos compétences. Mais je considére
aussi que certaines dispositions pour les
mécaniciens de locomotives ont été prises
trop tard.

Nous avons conduit des séances spéciales
tant au niveau de la direction que du
Conseil d'administration au sujet du Co-
ronavirus. La santé du personnel est pla-
cée en priorité. En raison de votre profes-
sion, vous étes plus exposés que d’autres
groupes professionnels. Il est clair qu'apres
la crise nous effectuerons une critique des
manceuvres et que nous identifierons les
points faibles. L'objectif est de prendre des
précautions afin d’étre mieux préparés
lorsqu‘un cas similaire se présentera. Mais
pour étre honnéte : je crois que personne
n’était en mesure de prédire I'importance
de cette pandémie.

LF: C'est juste, pour prévoir quelque

chose de comparable, il faut des expé-
riences avec une progression exponen-
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tielle. C’est quelque chose que nous
n‘avons pas intuitivement intériorisé.
L'Europe a vécu une pandémie compa-
rable il y a plus de cent ans pour la der-
niere fois. Mais comment pouvons-nous
nous assurer que les enseignements ne
seront pas tous oubliés dans dix ans ?
MR: Clest tres important. Car cela peut
alors se reproduire. Nous devrions tirer
des enseignements d’autre pays qui n‘ont
pas été autant touchés comme par exemple
Taiwan. Ils ont bouclé
totalement le pays rapi-
dement. Tous ceux qui
voulaient y entrer étaient
testés. Des que le nombre
de personnes infectées
atteint une certaine
taille, on perd toutes
traces des autres contacts. Mais aussi long-
temps qu'on peut maintenir cela dans une
taille raisonnable, on peut maitriser la si-
tuation.

En tant que pays et au niveau des CFF on
devrait avoir des scénarios établis dans les
tiroirs.

LF: Mon impression était que la réaction
a la vague s’est faite tres mollement et
qu'un certaine pensée éthérée a retardé
une réaction rapide.

MR: Ce danger peut exister. Nous avons
reconsidéré par hasard en janvier l'orga-
nisation de l'état-major durgence et de
I'état-major de crise. L'état-major de crise
est prévu pour des cas isolés. Par exemple

Conseil d’'administration des CFF

CFF et CA CFF:

- Les CFF ont été démembrés par I'admi-
nistration fédérale le ler janvier 1999 et
convertis en une société par actions de
droit spécial. Les actions se trouvent en
totalité dans les mains de la Confédéra-
tion suisse.

- Bien que les CFF soient une SA de droit
spécial les regles valables pour toutes
les sociétés par action sont aussi va-
lables pour elle.

- La société anonyme est a gérer selon
un point de vue entrepreneurial. Le
Conseil fédéral dé-finit les objectifs stra-
tégiques une fois tous les quatre ans. A
cOté de cela, les conventions de presta-
tions contiennent les rémunérations et
les préts consentis par la Confédération
pour l'infrastructure et les prestations a
fournir pour les obtenir. Les rémunéra-
tions pour le trafic régional et pour le
trafic combiné sont déterminées sépa-
rément selon les regles en vigueur pour
les autres entreprises. Le trafic grandes
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un accident important. L'accent n'était pas
porté sur un événement étendu a len-
semble du pays. Tout le monde a effective-
ment été surpris. J'ai regardé tout cela avec
Vincent.

LF: L'année passée, Greta nous a tous
sensibilisés sur le theme du « Climat ».
Nous sommes un moyen de transport
écologique. Dans le cas du Corona, c’est
tout a fait le contraire. Quelle influence
cela représente a ton ni-
veau ?

MR: Ces prochains
temps, cela va nous oc-
cuper certainement du-
rant des années. Lannée
derniére nous avons
eu une progression de
voyageurs de 6%. Nous n‘avions jamais
eu autant et cela a certainement un rap-
port avec les discussions sur le climat. Je
pars du principe que c’est un effet qui sera
durable. Nous allons prochainement faire
une commande importante de matériel
roulant pour le trafic régional. La question
était de savoir si des voitures a un étage se-
raient suffisantes ou si nous devions com-
mander des voitures a deux étages afin
d’anticiper une augmentation du nombre
des passagers. La question est de savoir
quelle influence aura le Corona. Est-ce
que les gens vont se tourner vers le trafic
privé afin de se protéger d'une éventuelle
contamination ? Ou y aura-t-il besoin d’ef-
fectuer un rattrapage apres la crise ? Pour

lignes et le trafic des marchandises or-
dinaire doivent couvrir leurs frais.
Lassemblée générale dans laquelle le
propriétaire, donc la Confédération,
est représenté élit les neuf membres du
Conseil d’administration (CA) sur ins-
truction du Conseil fédéral.

Six membres sont proposés par un co-
mité de nomination du CA, sous la
responsabilité du CA et deux membres
sont proposés par les partenaires so-
ciaux. Le Président du CA est recher-
ché et proposé en collaboration avec
le DETEC. Monika Ribar préside le
Conseil d’administration du CA de-
puis juin 2016. L'actuel vice-président,
Pierre-Alain Urech, a été élu par le CA.
La Présidente du CA est subordonnée
au directeur général des CFF, a l'audit
du groupe et au secrétariat du CA.

Taches du CA CFF:

La conduite stratégique des CFF : Le
Conseil d’administration est le plus haut
échelon de décision des CFF. Il a les
taches suivantes :

l'instant je ne peux pas encore me décider.
C’est pourquoi nous devons penser sous la
forme de scénarios. Avec le changement
de direction actuel une nouvelle interpré-
tation va étre définie. Nous devons rester
préts a effectuer des adaptations afin que
nous restions adaptés a 'évolution de la si-
tuation. Avec une entreprise aussi grande
que les CFF et ses échéances systémati-
quement longues, ce n'est pas une mince
affaire. Mais c’est de notre ressort de dé-
velopper des scénarios et d’exposer notre
politique.

LF: Est-ce qu'un meilleur entretien fait
aussi partie de la stratégie? Actuellement
des WC défectueux et des distributeurs
de savon manquant sont nettement défa-
vorisant.

MR: Des toilettes qui fonctionnent devrait
aller de soi, méme sans le Coronavirus.
Nous avons clairement défini I'année pas-
sée quon devrait plus investir dans les
thématiques touchant a la clientele.

LF: Est-ce que la vis de '’économie n’a pas
été trop serrée par le passé ?

MR: Pas forcément, mais cela obéissait a
une autre logique. On a réparé les défauts
que lorsqu’ils se présentaient. Maintenant
nous aimerions agir de maniére anticipée
et effectuer les travaux d’entretien préven-
tivement.

LF: Est-ce que c’est aussi valable pour
les autres domaines de I'entretien? Nous

- Responsabilité de la direction géné-
rale de 'entreprise ainsi que surveil-
lance et contrdle de la direction de
I'entreprise

- Elaboration des lignes directrices de la
politique d’entreprise

- Réception réguliere d'Informations sur
le fonctionnement des affaires

- Garantie de l'atteinte des objectifs stra-
tégiques du Conseil fédéral

- Etablissement des objectifs de l'entre-
prise a long terme et des moyens pour
atteindre ces objectifs

- Définition de l'organisation de l'entre-
prise

- Elaboration de la comptabilité, du
contrdle des finances et de la planifica-
tion financiere

- Nomination et licenciement des
membres de la direction ainsi que sur-
veillance supréme des personnes de
confiance de la direction d’entreprise, y
compris la conformité

- Rédaction du rapport d’activité

- Préparation de lassemblée générale
ainsi que 'exécution de ses décisions.

+VSE)
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avons de grands problémes avec les
portes. Est-il prévu d’embaucher plus de
personnel pour effectuer 'entretien ?
MR: Absolument! Effectuer des écono-
mies est certes une bonne chose. Mais
seulement ot cela n'a pas d’influence sur
le confort et certainement pas sur la sécu-
rité. La sécurité est de la plus haute prio-
rité. Ou la sécurité est menacée, il y a lieu
d’investir.

LF: Qu’est ce qui va changer avec Vincent ?
Qu'est-ce qui va méme s'améliorer ?

MR: Vincent ne peut pas non plus marcher
sur l'eau ; les changement ne seront pas
visibles rapidement. Les themes de la sé-
curité de la ponctualité et de la satisfaction
de la clientele peseront lourd dans la ba-
lance. Nous avons réuni ces thémes dans
un concept « chemin de fer en main ».
Cela a déja commencé en janvier avec une
rencontre avec les cadres. Dans les faits, il
aurait voulu rencontrer le personnel de la
base des avril, mais le Corona nous a mis
les batons dans les roues. En lieu et place, il
va s'adresser tout d’abord au personnel par
le biais de présentations vidéo et rencon-
trera les employés virtuellement. L3, je ne
peux que dire : utilisez ce canal pour que
la base s'adresse a lui !

Andreas et Vincent sont des personnalités
différentes. Andreas avait la mission de
rendre les CFF un peu plus sveltes et plus
agiles. Vincent a exactement la mission in-
verse, dans le sens ot il doit apporter un
peu de tranquillité.

LF: Merci beaucoup pour ce coup d’ceil
intéressant dans ta sphere de compé-
tences ! Comment s’annoncent tes plans
personnels ?

MR: Les CFF sont pour moi la zone d’acti-
vité la plus importante. C’est une occasion
qui me tient a cceur et que je me plais a
effectuer. Le Conseil fédéral vient de me
réélire pour deux ans a la téte du Conseil
d’administration des CFF. Je nai certaine-
ment pas lintention de quitter le navire
prochainement ... Je me réjouis de faire
avancer lentreprise avec Vincent a mes
cOtés.

LF: Cordiales félicitations pour ta réé-
lection. Sinon qu’aimerais-tu nous dire
encore ?

MR: Les CFF sont une entreprise grandiose.
Jai vraiment dii me retrousser les manches.
Jaimerais profiter de I'occasion qui m’est of-
ferte pour tous vous remercier. Les CFF sont
réellement d'une importance systémique
pour la Suisse. Mais cela ne fonctionne que
parce que vous effectuez votre travail tous
les jours aussi bien. Merci !

LF: Un grand merci a toi ! Reste en bonne

santé ! =

Mise en service du Léman Express

Le 15 décembre 2019, I'ensemble du Léman Express, le RER franco-valdo-genevois, a été mis
en service avec I'ouverture du troncon CEVA « Cornavin-Eaux-Vives-Annemasse ». Matthieu

Jotterand, Président section Genéve

Ce nouveau trongon et la connexion des
réseaux et frangais a Annemasse repré-
sentent un véritable bouleversement dans
la mobilité du Grand Genéve et étaient tres
attendus par l'ensemble des acteurs de la
région. Dées son ouverture, le réseau a été
confronté a plusieurs problémes, parmi
lesquels la greve coté francais, une cer-
taine impréparation — voir l'article a ce su-
jet — et le coronavirus. L'histoire retiendra
donc que la mise en service du RER gene-
vois aura connu bien des difficultés.

Des l'ouverture de la ligne, a cause de
la greve, la desserte RE Genéve-Anne-
masse était supprimée et la plupart des
régionaux étaient limités a la frontiére — a
Chéne-Bourg ou Annemasse — aucun ou
presque n’allant plus loin (direction Evian,
Saint-Gervais ou Annecy).

Apres un mois d’exploitation plutdt bonne
cOté suisse pendant la greve, la mise en
service complete a eu lieu. Les trains cir-
culaient enfin sur l'ensemble de leur trajet.
Pendant plusieurs semaines, des dizaines
de trains furent supprimés avec le triste «
record » de 200 suppressions sur une seule
semaine fin janvier ! Sur la rive droite du
lac Léman, entre Geneve et Coppet, des
pétitions ont vu le jour. Les usagers et usa-
geres ne comprenaient pas pourquoi leur
trongon, fonctionnant jusque-la correcte-
ment, était soudainement devenu sinistré.
Dans les rapports d’exploitation du CEO,
il était parfois marqué « nous essayons de
tenir la cadence a la demi-heure ». Le pro-
bleme ? La ligne est censée étre desservie
avec une cadence au quart d’heure...

Bien sir, lors de la mise en service d"un ré-
seau d'une telle complexité, il est normal
d’avoir quelques ajustements a faire au
début. Une période de rodage est méme
inévitable. A ce titre, notre article sur la
longue préparation de la mise en service

détaille les problemes qui y sont inhérents,
notamment vis-a-vis de la formation du

personnel.

Au vu de ces premiers mois chaotiques, la
planification devrait présenter ses excuses
au personnel. A l'annuel, le seul objectif
était une productivité maximale. Mal-
heureusement, le personnel et la nécessité
du rodage n‘ont que trop peu été pris en
compte. Ensuite, les modifications de tour
ont été innombrables jusqu'a 'opération-
nel et les violations de la réglementation
sur le temps de travail en vigueur afin de
ne pas supprimer (encore plus...) de trains
ont été régulieres. Pire, elles ont été cau-
tionnées par la hiérarchie qui, alertée par
les partenaires sociaux a ce sujet, na non
seulement pas réagi mais également fermé
les yeux sur ces inacceptables pratiques.
Que les trains roulent importe, que la loi
soit respectée est secondaire ! Une cassure
qu'il sera difficile de résorber s'est produite
entre la planification, principalement une
partie de sa hiérarchie, et les mécani-
cien-ne-s.

Malgré tous ces points qui représentent
du stress et du mal-étre au travail pour
le personnel des locomotives, ce dernier a
assuré la tache en mettant le poing dans
sa poche et en faisant preuve d’abnégation
et de professionnalisme. Encore a ’heure
d’écrire ces lignes, il assure la desserte
sur le réseau en pleine épidémie alors que
la hiérarchie a été incapable pendant un
mois de lui fournir lingettes et gels désin-
fectants et que les mesures de protection
restent timides.

Lheure devrait désormais étre au paie-
ment du travail dii et a la reconnaissance.
De plus, pour tous les points énumérés
ci-dessus et que le personnel a subi, une
récompense et des excuses ne seraient pas
de trop ! =
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Préparation du Léman Express

La mise en place d'un réseau transfrontalier de grande envergure est une tache ardue et extrémement complexe. Dans le cadre du Léman Express,
les CFF et [a SNCF ont créé une entité nommée Lémanis pour la commercialisation du réseau et la discussion avec les autorités organisatrices.

Matthieu Jotterand, Président section Genéeve

Parallelement, des structures se sont mises
en place coté suisse pour préparer l'ex-
ploitation. Leur construction était relati-
vement complexe et imbriquée aux CFF.
Un bon nombre de personnes ont travail-
1é dans ce projet mais aucun cheminot «
de base ». Les partenaires sociaux ont été
régulierement informés mais jamais im-
pliqués. Les informations qui leur ont été
communiquées  n'étaient
pas toujours parfaitement
correctes et encore moins
exhaustives.

Lunité Conduite des trains
a également travaillé en
interne a cette mise en ser-
vice. Maintenant que celle-
ci a eu lieu, il convient de
tirer un bilan de ce qui a
été effectué mais, surtout,
de ce qui a manqué et qui
a conduit a la situation fort
problématique dont il est
question dans notre autre
article.

D’abord, il y a lieu de se
demander si les groupes de
travail mis en place depuis
des années ont effectué
leurs taches avec l'exhaustivité requise.
Penchons-nous sur deux exemples qui
laissent penser que non. Ils sont liés a des
« détails » d’exploitation dont I'un a été ex-
trémement pénalisant.

Premier exemple, pour circuler sur le «
Réseau Ferré National » (RFN) vers An-
nemasse, il est impératif de contrdler la
signalisation en queue des trains a la gare
initiale, en l'occurrence Coppet. Alors
que cette problématique était connue de
tous depuis longtemps (les CFF circulent
a Bellegarde avec le méme reglement de-
puis de nombreuses années), rien n'a été
entrepris concrétement pour permettre
ce contrdle sans pénaliser la ponctualité.
Ce n'est qu'en décembre que l'installation
d'une caméra et décrans a Coppet pour
permettre de contrdler la signalisation en
queue du train a distance (et donc sans
devoir le longer pour une vérification de
visu) a été envisagée puis effectuée. Et en-
core, l'installation ne s’est pas faite sans
mal et la qualité n'est a ce jour toujours pas
optimale...

Lautre exemple est encore pire pour la
régularité de l'exploitation : il est impos-
sible de communiquer normalement en
gare d’Annemasse. Pourtant, c’est 1a que
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se déroulent beaucoup d‘adjonctions/re-
traits, manceuvres et, surtout, le passage
entre réseaux CFF et SNCF. Ce n’est que
lors des marches a blanc, soit quelques
semaines avant la mise en service, qu'il a
été réellement relevé que le passage entre
les réseaux de communication suisse et
francais a la frontiere posait probleme !
Evidemment, il était trop tard pour agir.

Cela a sans doute contribué pour une part
importante aux suppressions de train. Par
exemple, au moindre toussotement du ré-
seau, les mécaniciens étaient injoignables
et la gestion des perturbations s’en trou-
vait fortement péjorée.

Enfin, force est de constater que la prépa-
ration de ZFR n’a pas été 4 la hauteur. Tout
d’abord au niveau de l'effectif. Lorsque la
mise en service a été repoussée a cause
de l'infrastructure de décembre 2017 a dé-
cembre 2019, le recrutement du personnel
a été brutalement stoppé et celui en place
a été encouragé a effectuer divers stages
dans d’autres services. Le recrutement a
repris trop tard et les stages — dont beau-
coup se sont pérennisés — ont grevé 'effec-
tif.

Au niveau des formations pour REFN,
celles-ci ont commencé trop tard et ce
malgré certaines voix qui, anticipant le
probléme, ont essayé de les lancer aussi
tot que possible. Ce retard pris dans les
formations des prescriptions SNCF com-
biné a une arrivée tres tardive des véhi-
cules (suisses et francais) ont conduit a
une situation trés délicate en termes de
personnel au changement d’horaire. Il y
avait trop peu de mécaniciens formés pour

Annemasse et sur le train Alstom Regiolis.
La formation sur ce dernier était d’ailleurs
insuffisante et a conduit a de nombreuses
situations de stress et/ou de retards.

Plus accablant, la nécessité du visionnage
de la vidéo de connaissance de ligne et
de la lecture des prescriptions spécifiques
au CEVA était connue depuis des années.
Pourtant, ces taches étaient a effectuer sur
le temps libre et commu-
niquées trois jours avant
I'instruction ! Ceci en vio-
lation complete des proces-
sus établis pour les instruc-
tions de ligne, notamment
la collaboration avec la
Commission du personnel
sur le temps nécessaire a
ce travail. A ce jour, celan’a
pas encore été payé par les
CFF (et le personnel ne sait
méme pas combien il tou-
chera pour cela) !
Anouveau en contradiction
compléete avec les proces-
sus, la gare d’Annemasse a
été décrétée « lieu de pause
» sans aucune concertation
avec les représentants du
personnel. Sous des raisons de « nécessité
opérationnelle » la main du personnel a
été forcée de maniere peu amene une fois
la mise en service effectuée.

Ces différents exemples soulignent des
manquements lors de la préparation de la
mise en service. Le role du syndicat nest
pas de pointer des coupables mais de sou-
ligner des manquements plus globaux tels
que mentionnés ci-dessus. Il ne faut certes
pas négliger tout le travail qui a été cor-
rectement effectué par les différentes ins-
tances mais les problemes sont suffisam-
ment nombreux pour qu’ils ne résultent
pas simplement de coincidences, en parti-
culier chez ZFR.

Sur plusieurs themes (hygiene des locaux,
planification, ...), la direction ZFR Ouest
ne tient pas son role et laisse les consé-
quences négatives s'abattre sur le person-
nel. Celui-ci effectue ses taches avec pro-
fessionnalisme mais exprime également
un net ras-le-bol qui remonte largement
jusquau VSLE. 11y a un besoin urgent de la
direction de corriger l'attitude négligente
a I'égard du personnel qu'elle a réguliere-
ment laissé paraitre, afin que les mécani-
ciens retrouvent du plaisir et de la fierté a
travailler pour cette entreprise. =
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Annonces ESQ pour le classeur rond

Visibilité sur le signal d'arrét ETCS 4P en gare de Vevey.

Marc Engelberger, comité VSLF

En gare de Vevey, des travaux de rénova-
tion de la marquise ont actuellement lieu.
Pour ce faire, des échafaudages ont été po-
sés un peu partout. Malheureusement, ces
échafaudages ont été posés sans qu'il n'ait
été vérifié s'ils pouvaient engendrer une
géne au niveau de la visibilité de certains
signaux dans cette gare de la ligne ETCS
de niveau 2 Lausanne-Roche.

Le 2702, le rédacteur de ces quelques
lignes a pris la photo qui sert a les illustrer.
Pas besoin d’étre mécanicien de locomo-
tive pour se rendre compte que la visibilité
sur le signal d'arrét ETCS 4P est au moins
en partie obstruée par les échafaudages
précités. Au vu de cette situation poten-
tiellement problématique, le chef-circula-
tion a été averti et une annonce ESQ rédi-
gée pour faire en sorte que le probleme soit
résolu dans les meilleurs délais.

En date du 20.04, il faut malheureusement
constater que rien na bougé en gare de
Vevey. En effet, la vue sur le signal d’arrét

ETCS 4P est toujours obstruée de la méme
maniere que le 27.02. Pire, absolument au-
cune suite na été donnée a I'annonce ESQ
rédigée a ce sujet a la fin du mois de fé-
vrier...

Le 19 avril, jai demandé une réponse a
mon annonce. Le 20 avril, la réponse sui-
vante m’a été adressée par mon CLP:
»Salut. Bon... je ne sais pas pourquoi ce mail
s'est classé dans les indésirables. .. :-( Question
: est-ce que le mécanicien a avisé le chef-circula-
tion de la situation ?

Car a la base, c’est le premier chemin. ...

Si oui, je ferai suivre au PEx de ligne..
Salutations, Patrick”

Nous connaissons assez cette situation.
Les rapports ne sont pas lus avec attention
et il n'y a pas de réaction du tout. Dans
certains cas on fait méme référence a une
erreur d’acheminement.

La sécurité, la premiére préoccupation des
CFF, vraiment ?! =

Vauderens

140/95 km/h.
Groupe technique VSLF

Le 19 aofit 2010, un IC St—Gall Geneve a
abordé une courbe a Vauderens FR a une
vitesse de 140 km/h alors qu’elle était limi-
tée a 95. Il n‘aurait pas fallu beaucoup plus
pour que les voitures ne se renversent.

La courbe était surveillée par le ZUB, ce-
pendant, celui-ci était mal programmé. Le
personnel des locomotives avait continuel-
lement signalé cette situation dangereuse.
Cette situation a aussi été critiquée lors des
journées de formation. Il ne s'est rien pas-
sé, les réponses officielles étaient que tout
était en ordre et que le personnel des loco-
motives n'était pas en mesure de contrdler
la programmation effective du ZUB sur
la base d'une indication dans la cabine de
conduite. Cela n’était malheureusement

Ppas correct.

La voie d’annonce est une partie de 'entre-
prise qui doit fonctionner afin de garantir
la sécurité. La culture d’entreprise en est
une autre. Nous n‘avons pas beaucoup
progressé, méme dix ans plus tard. =
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Projet CFF Sicuro!

Apres le tragique accident survenu a un de nos collégues agent de train le 4 aoiit 2019 a Baden, la « Taskforce VU IV » a été mise sur pied et, le 25
septembre, le projet « Sicuro ! » qui lui a succédé a vu le jour. Dans un premier temps, 16 paquets de travail ont été définis et pour lesquels K-5Q,
Voyageurs et P-Q-SQU ont été pressentis comme responsables. Hubert Giger, président VSLF

Apres un entretien au sommet au niveau

du CEO, les partenaires sociaux ont été

invités a travailler de maniere étroite et

proactive a 'échelon du programme (par-

tiel) Sicuro ! et de collaborer aux paquets

énumérés ci-dessous :

- Révision des processus de départ

- Adaptation des processus IH

- Examen des renseignements dans le
cadre des analyses d’événements VU IV

- Enquéte externe sur la gestion des an-
nonces

- Programme de sécurité : « Culture du
juste et Conduite & changement »

- Programme de sécurité : « Systeme d’an-
nonce, processus & responsabilités »

Le 3 octobre, le VSLF a annoncé aux CFF
qu'il renongait a participer au projet. Le co-
mité central pense que sa contribution aux
blocs thématiques prévus pour les parte-
naires sociaux ne serait pas déterminante :
- Les systemes de fermeture des portes et
leurs modules d’entretien, de méme que
les processus de départ ne sont pas de
notre compétence.

Le processus dannonce des CFF concer-
nant la saisie, le traitement ultérieur ainsi
que les conclusions sont dans le domaine
de compétence et sous la responsabilité des
mémes personnes. Nous n‘avons pas le droit
de regard sur la problématique approfondie
des canaux d’annonce. Nous écrivons les an-
nonces en tant que « clients » et « utilisateurs
» du processus d’annonce. Les lacunes de
mise en ceuvre sont connues, de méme que
l'obligation de l'autodénonciation par I'in-
termédiaire du systeme d’annonce.

Nous avons aussi annoncé que le VSLF
se mettait volontiers a disposition en tant
qu'interlocuteur pour toute question se
présentant. Nous avons aussi rapporté
nos soucis quant a l'existence de gros pro-
blémes existant visiblement au niveau de
la Culture du Juste / Conduite & Change-
ment.

En mars 2020, nous avons été informés de
'avancée du projet Sicuro !.

Thomas Brandt, responsable CFF Voya-
geurs Opérations, a déclaré que les exi-
gences relatives a la fermeture des portes
que I'OFT avait formulées le 22 aotit 219
avaient entretemps été remplies. LOFT a
confirmé ces faits.

A fin 2019, le VSLF a écrit a 'OFT ainsi
quau compagnies ferroviaires BLS, CFF
et SOB avec la requéte de prévoir d'accom-
pagner la modification prévue des portes
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de l'ensemble de la flotte des VU 1V, des
Dosto et des ICN d'un dispositif d'empé-
chement du départ ou de protection contre
les départs intempestifs dans les cabines
de conduite. Ces dispositifs de protection
contre le départ sont simples a installer et
en grande partie standards sur les véhi-
cules a écartement normal. Dans une lettre
datée du 12 septembre 2019, 'OFT nous a
confirmé que par la mise en service par les
CFF de l'édition II1./1., 1'équipement de-
mandé était techniquement a disposition.
C’est ainsi qu'en novembre 2019, un ICN
s'est mis en mouvement avec une porte
ouverte de sorte qu'une collegue agent de
train a pu s'éjecter du train en route, qu'elle
est tombée fort heureusement sur le quai,
alors qu’elle aurait pu se retrouver coincée
entre le train et le quai. Suite a cet événe-
ment, le VSLF a renouvelé sa demande au-
pres du CEO des CFF quant au montage
rapide d’'un dispositif d’empéchement de
départ du train.

Actuellement nous n‘avons toujours pas
de dispositif nous empéchant de démarrer
lorsque les porte sont ouvertes, ni sur les
VU 1V, ni sur les Dosto, pas plus que sur les
ICN, de sorte qu'un départ portes ouvertes
avec un de ces véhicules est toujours pos-
sible.

Les affirmations de Thomas Brandt, qui
prétendaient que toutes les exigences de
I'OFT étaient remplies, alors que I'OFT
nous informait que nos exigences avaient
été communiquées aux CFE, mettent en
évidence le fait qu'il existe des gros pro-
blémes de communication entre les spécia-

listes de 1'Office fédéral et les profession-

nels des CFF.

Nous allons devoir vérifier une nouvelle

fois le respect de ces engagements.

En ce qui concerne les canaux d’annonce,

pour lesquels Patrick Hadorn, responsable

K-SQ est en charge, nous pouvons consta-

ter : Les spécialistes du TUV Rheinland

ont terminé lexpertise des dispositifs
d’annonce a fin février 2020. Ils sont arri-
vés a la conclusion que les conditions pour
un systeme dannonces efficace étaient
remplies aux CFF. Nos collaborateurs sont
motivés a remplir leur part du contrat
afin que le systeme d’annonce fonctionne.

Cette constatation est réjouissante.

Les experts ont cependant aussi décelé un

besoin aigu d‘apporter des améliorations.

IIs critiquent en particulier le fait que I'en-

semble du systéeme n'est pas assez per-

méable et que la communication ainsi que
la formation au processus d’annonce sont
insuffisantes. A ce sujet, ils ont formulé
quatre recommandations a l'intention des

CFF:

- Optimisation de la convivialité d’emploi
des canaux d’annonce (IT Tools, proces-
sus)

- Amélioration de la communication et de
la formation sur les systemes d’annonce

- Augmentation de la transparence des
systemes d’annonce (dispositif de Feed-
back aux annonceurs)

- Développement de la culture de conduite

Lensemble des points mis en évidence
servent uniquement a la collecte des an-

+VSE)
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nonces. Hormis le feedback, la probléma-
tique réside dans le traitement, l'afflux
dans les divers processus ainsi que dans la
mise en application de maniére générale.
Déja ne novembre dernier, on a constaté
que le traitement des annonces prenait
trop de temps.

Toutefois, le meilleur des feedbacks n'est
pas forcément une annonce en retour
mais plutot la résolution du probleme. Par
exemple, la mise en place de dispositifs
visant & empécher tout départ d’'un train
lorsque les portes sont ouvertes, et bien
d’autres.

Les CFF ont a traiter plus de 130'000 an-
nonces par année, ce qui fait pres de 500
par jour ouvrable. Si chaque annonce
fait plus l'objet que d’alimenter une quel-
conque statistique, on peut s'imaginer le
nombre de postes de travail concernés par
un travail supplémentaire. Le fait que pres
de 20% des annonces relevent de la sécuri-
té met en évidence la nécessité de pouvoir
compter sur des collaborateurs dotés de
compétences spécifiques afin qu'ils soient
en mesure d’interpréter ces annonces
de maniere correcte. Cela contredit les
nouvelles directives en matiere de mises
au concours pour les supérieurs hiérar-
chiques et qui prévoient que les candi-
dats ne doivent pas forcément étre dotés
de connaissances ferroviaires, bien qu'ils
soient les premiers ensuite a devoir traiter
les annonces.

Pour des entreprises comme les chemins
de fer, lesquelles ne travaillent basique-
ment quavec la sécurité, une culture vécue
de l'erreur telle qu'elle est pratiquée dans
l'aviation est indispensable, afin de pou-
voir améliorer et garantir la sécurité sans
forcément recourir a des moyens supplé-
mentaires.

Ce systeme a déja existé par le passé et
s'appelait Conduite des trains et Ateliers
ZfW et était indépendant d'autres intéréts
en matiere de formation, conduite et sé-
curité pour le personnel des locomotives.
Et si les aspects de la conduite des trains
avaient été introduits de maniere compé-
tente dans d’autres domaines, cela aurait
permis d’éviter le désastre de I'ETCS L1
Baseline 3, les mouvements de manceuvre
conduits de maniére autonome et bien
d’autres déconfitures.

Tant que le personnel des locomotives nest
considéré par les personnes externes que
comme une troupe ennuyeuse de pleurni-
cheurs, tous les projets onéreux d’optimi-
sation seront voués a 'échec.

Il est méme arrivé que des annonces ESI
adressées a des PEX experts d’examens
et relevant des situations dangereuses
au niveau de l'exploitation finissent dans
la boite a Spam. Le besoin en corrections
techniques ou au niveau du personnel

semble étre vraiment important. =

IMruun -
P

Informations du comité central VSLF

Hubert Giger, président VSLF

Réglementation du partenariat social
avec CFF SA

En septembre 2019, hormis la CoPe, les par-
tenaires sociaux ont été invités a prendre
part aux différents groupes de travail du
projet « Sicuro ! » étendu a I'ensemble de
'entreprise. Le projet est sensé contribuer
a l'analyse approfondie des processus de
départ des trains, des processus d’annonce
et permettre la mise en application des
derniéres recommandations de 'OFT qui
sont soumises aux CFF, en relation avec
l'accident de Baden.

A la demande du VSLF, il nous a été confir-
mé que, par exemple en ce qui concerne
les processus d’annonce, cela faisait long-
temps quun besoin d’amélioration avait
été constaté.

Un facteur clé dans ces thématiques est
sans aucun doute la culture du juste « Just
Culture » au sein de l'entreprise. Cette
derniére ne peut étre transposée que de
maniere marginale de l'aéronautique sur
le rail et des rapports externes et indépen-
dants devraient étre incorporés dans le
projet. Le fait que les responsables de di-
visions et leurs départements de Sécurité,
Qualité et Environnement (SQU) étudient
plus en profondeur leur domaines de com-
pétence ne nécessite pas notre coopéra-
tion. Cest pour cette raison que le VSLF
a renoncé délibérément a siéger dans les
groupes de travail cités ci-dessus.

Transfert par les ateliers d’entretien a
I'exploitation CFF de véhicules atteints
de dommages aux composants relevant
de la sécurité

La directive du ler juillet 2019 et ses dif-
férentes prescriptions ont engendré une
grande incertitude et une grande insécu-
rité au sein du personnel des locomotives.
Le 27 septembre 2019, une réunion a eu

VSLE 4

lieu a la demande du VSLF en présence de
Patrick Hadorn, responsable SQU au ni-
veau de l'entreprise, d’autre représentants
de SQU ainsi que des Opérations de la pro-
duction ferroviaire.

La premiere chose qui a été constatée est
que le titre de la directive est déroutant et
que, par exemple, un véhicule muni d'une
porte extérieure paralysée peut étre mise
en service bien que celle-ci fasse partie des
éléments relevant de la sécurité puisque la
sécurité du train dans son ensemble est ga-
rantie. C'est donc d’autant plus regrettable
que les CFF aient été montrés du doigt
négativement dans la presse, consécuti-
vement au mauvais choix du titre et ceci
malgré notre avertissement. Sans parler de
l'insécurité que cela a déclenché aupres du
personnel.

Un accord a été trouvé sur le fait que I'infor-
mation au personnel concernant les déran-
gements sur les véhicules (carte brune) est
peu siire dans le cas de trains composées de
plusieurs éléments et qu'une annonce par le
biais du Tip2-Tool ne constitue pas une so-
lution. Dans ce domaine, cela fait plusieurs
décennies qu'une solution n‘a pas été trou-
vée. Nous avons informé 'OFT de l'exis-
tence de de cette problématique lors d'une
rencontre qui s'est déroulée entre-temps
(voir la Newsletter No. 602).

Convention sur les annonces aux CFF

Une convention qui existait entre les CFF
les partenaires sociaux sur le processus
d’annonce liant les représentants du per-
sonnel et les CFF et datant de 2011 a été dé-
noncée par le VSLF en octobre 2019. Cette
convention s’est retrouvée dépassée au fil
du temps et ne correspond plus au dérou-
lement actuel lors d’incidents. Les discus-
sions relatives aux modalités de résiliation

ne sont pas encore terminées. =
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On a omis un point important

Rapport bref du Conseil fédéral a propos de Iatteinte des objectifs stratégiques en 2019.
Hubert Giger, président VSLF

«En 2019, les CFF ont atteint partiel-
lement les objectifs stratégiques du

Conseil fédéral.»

«Les CFF n‘ont pas été en mesure
d’atteindre le niveau de qualité du
trafic ferroviaire durant cette année

administrative. On

a assisté a une

augmentation des dérangements, des
retards avec une influence négative

sur les voyageurs.

N

Il y a plusieurs

raisons a cette situation : l'absence
de trains a deux étages pour le trafic
grandes lignes, les nombreux travaux
de construction et de réfection sur le
réseau, ainsi que la trés grande de-
mande en matiere de trafic voyageurs
(+5,8%). Cela a eu comme conséquence
que la ponctualité du trafic des voya-
geurs s'est dégradée. Tout particulie-
rement durant le 4éme trimestre ainsi
que dans les régions Centre et Ouest,
les valeurs de ponctualité ont été a
leur plus bas niveau.»

«Les objectifs en matiere de personnel
ont été atteints dans l'ensemble. Les
CFF poursuivent une politique pro-
gressiste et socialement responsable
en matiere de personnel.»

Commentaire :

Les affirmations contenues dans le rapport

du Conseil fédéral sont exactes. Cependant

une des causes contribuant au fait que les

CFF ont obtenu un « partiellement atteint »

dans les objectifs stratégiques des CFF ré-

side dans le projet de restructuration de la

division voyageurs WEP (développement

du trafic voyageurs) qui s'est déroulé au

début de 2019. Les conséquences de WEP

ont été une atteinte combinée de :

- répartition lacunaire du travail pour le
personnel des locomotives

- formation insuffisante des jeunes méca-
niciens sur les lignes et les véhicules

- problémes avec le programme de répar-
tition SOPRE

Comme les valeurs de ponctualité se sont

née, il est difficile d’établir un lien avec les
chantiers de construction.

Ces lacunes combinées avec un grand
sous-effectif ont impacté massivement le
trafic. Les problemes ne sont pas résolus
et avec la reprise du trafic qui suivra le
Corona nous devrions rapidement nous
retrouver dans la méme situation. La sup-
pression du trafic événementiel de cet été
devrait étre compensé par les retards dans
la formation.

Un nouvel effet pourrait étre que le Coro-
na nous a appris que les comptes de temps
de travail épargné ne sont pas garantis
et qu'ils peuvent relativement vite se dis-
soudre dans l'air. En conséquence, la moti-
vation a venir travailler durant les jours de

effondrées particulierement en fin dan-

congg est continuellement en baisse. =

Reorganisation entgleist den SBB

Persomeaverkel Die Bundesbahnen wollien vor 2weiginhalb lahren gine grosse Restrukiurierung durchifihren,
Jetat werden nur 80 st 400 Jobs verschoben,

Philipp Felber-Eigele
[Es sei die grossoe Reorganksation
im Personenverkehrs seit 1999,
Miv diesen Worten less gich
SBH-Manager Tonl Hine im Ok-
taber 3008 in einem Newsletter
eltheren. Das Projeki  helsst
wWelterentwicklung Personen-
vermehrs und solle [ir viele
Mbarbeitende der SBR ein-
schneddende Folgen haben. Doch
num ist vieles anders.
Urspriinglich sollien 400
Eihnlerinnen und Eihnlér an
einem anderen OnLarbeiten. Das
affizicile Ziel der Ubang war, den
Personenverkehr zu stirken. Dies
etwa im Swdrungsfall oder inder
Kommunikation mit den Passa-
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gieren. Die meisten der Anderun-
gen bdivven den Sandort Olven
betroffen. Rund 20dr jobs walbte
mman von Bern und Zarich anden
Kilameter 0 der Bahnnarion ver-
schiehen. Moch im vergangenen
[uili sprachen die SBD davaon, dass
bel der eWelterenrwicklung Per-
kehirs alles pk fissig
werlaufe. Im Spisommer 2020
sollte der Wechsel von Bern wnsd
Zilrich nach Olien geschehen.
hiess es damals,

Dije Bealitdt sielt nun anders
aus: Vion den 400 angeldndigen
Wechseln bleiben insgesamt
noch gut 50 dbrg. Das Projekn
Ist stark redimensionbert wor-

den Vor allem der grosse Wech-
&l von Gern und Zarich nach O-
ten findet in verkieinertem Rah-
men start, Dort werden statt 200
Stellen nur 17 verschoben. Der
Grund laut den SBB: «Mach einer
Oberpriifung des Konzepts ha-
ben wir entschieden, dass der
Umeug von Bern mach Clten nur
filr einen kleinen Teil der Funk-
tonen Sinn machts, wie ¢ln
Sprecher sagt. Und weiter: «de
Bahnproduktion des Persondn-
verkiehrs ist mit grossen Heraws-
farderungen kondfrontierts
wWaren uns der Simation
meixch michi bewussts

Inshesomdere im Kerngeschift
des Bahnbetrichs sei die Arbeis-
last sehr hoch gewesen auigrand
der hohen Anzahl an Baustellen
uml Evems sowie siper ange-
spannien Sineation bel den Lok-
filihrern und beim Rollmate-
rial. Diz SHA geben mun i «Als
wir den Planungsprozess zar
Weitenentwicklung des Perso-
nenverkehrs gestarter hamen.
waren uns die sunchmend ange-
spannie Personalsituation und
die Arbeitslast im Hinblick auf
das Jahr 2009 noch nicht be-
wilsste, soein Sprecher. Deshalb
héivven dic SEB emtsprechende
Prioris Lo L

- oberste Prioritit habe die 51-
cherstellung dér Hahnproduk-
tion. Also, dass alles reibungslos
rahre aul den Schienen.

Die Gewerkschaft SEV wamnte
mehirfsch davor, dass die Reorga-
nisarion zu vieken Kindigungen
[Thren werde. «Ex ist eingetrof-
fem, wiorvor wir die SBI gewarmt
haben: Es gab wicle Kindigun-
gen, wned min muss man mit sol-
chen Aktionen versechen. den
Schaden za begrenzens, saghe

Togess:Anseiger

ein Vertreter der Gewerhschalten
Im vergangenen Jahr wu dicser
Zeitung. Damals wollten die SBB
nichts davon wissen, dass &5
einer grossen Flukiuvation ge-
ammen ist. Sie beweage sich im
iblichen Rahmen.,
Pltzlich mehr Abginge
belm Personal
Hun geben auch die S1605 2, dass
s zu mehr Abgingen als dblich
gelommen ist «lm Vergheich mit
anderen Unternehmen und sta-
tistischen Zahden ist es aberwel-
ter im normalen Bahmens, sagt
ein Sprecher. Die Flubomaion
habe aber nicht nur mit den Ver-
inderungen ou tun: «Mit der Re-
organisnion wurden inverschie-
denen Bereichen neue attraktive
[obs geschalien, die gerade Mit-
arbeivende mit der Erfahrung aus
dem operativen Bereich ange-
sprochen halseiue

Glelchzelilg warmie dic Ge-
werkschaft im vergangenen lahr
vor Verlust von Know-haw. «Yie-
le Mitartseiter haben wegen der
Reorganisation ihren fob aulge-
geben, teilweise sind dicse mit
lhrem Know-how @ anderen

Bahnen gewechselts, sagt Rendé
Zhrcher von der Gewerkschait
SEV heute sum Thema. Bei den
SB8 bat man offenbar reagieren
millssen, Helsst s doch bel den
SHH: «Mit den Anpassungen
konnte cine Stabilisierung der
Simation errelcht werden, Wir
haben zudem Aushildungskon-
weple ANKepdsst, um das Kndw-
how bel Mitarbeltenden schnel-
ler aulzubavens Zudem habe
mean (e die betroflensn Berel-
che eine newe Eweitaushildung
konzipiert, um auch fir die ¥u-
kunit eime gendgends Anzahl
von kompetenten Mitarbeiten-
den sicherzastellan.

Bel der Gewerkschaft SEV
sheht man sich bestitign: «Diese
Singarion eeige, wie eine Beoigi-
nization scheltern kanm, wenn
die Mitarbeitenden und deren
Verremung nicht benlcksichrige
wenden.» Man bedanere, dass bei
den SBB niemand den Mut ge-
habt habe, dics anzuerkennen
und den immer noch geplanten
Umzug von Mitarbeitenden nach
ien aulzugeben, sag eln Ver-
ireter der Gewerkschaft.

+VSLF—

Processus

Oberdiessbach

Des processus paralleles réduisent la sécurité.
Groupe technique VSLF

Processus antérieur de préparation d'un
véhicule / d’un train : lorsqu’ aucun signal
d’arrét est présent sur le véhicule, le véhi-
cule peut étre pris en charge. Simple., clair,
conforme aux prescriptions, vécu depuis
des décennies, sans problemes.
Récemment, a Geneve, le service de l'en-
tretien CFF P a créé un document que le
mécanicien doit aller chercher avant de
pouvoir prendre en charge le véhicule.
Bien entendu : la régle qui prévoit la mise
en place du signal d’arrét continue a étre
appliquée en tant que regle de base.

Si on devait se contenter d'utiliser uni-
quement le document, on pourrait se voir
confronter au danger que le train soit mis
en service de maniére non autorisée en rai-
son du seul fait que le mécanicien aurait
oublié d’aller chercher le précieux sésame.
Le mécanicien peut l'oublier lorsqu’il pro-
vient d'un autre dépdt et qu'il ne se rap-
pelle plus cette regle régionale. Elle na
été communiquée qu'une seule fois et fait
partie de ces divers documents incompré-
hensibles.

Se pose alors la question de savoir com-
ment RSQ (Risque, Sécurité et Qualité) et
SIM (Gestion de la sécurité) peuvent avoir
introduit une réglementation aussi peut
sure, inutile, supplémentaire, incohérente
et illogique.

Il n'y a pas de gagnant, pas de simplifica-
tion et surtout pas de regain de sécurité.
Tout au plus une activité supplémentaire
pour le mécanicien qu’il doit mémoriser
par cceur, si plusieurs mois apres la com-
munication de la mesure, il doit aller récu-
pérer un véhicule sortant de l'entretien a
un moment quelconque.

De tels processus ne résolvent aucun pro-
bleme, ils en provoquent de nouveaux
et portent atteinte a la sécurité. Ils sont a
proscrire. =
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Installations compliquées au BLS.
Groupe technique VSLF

A Oberdiessbach BE, l'ensemble de la
station accessibles au public a été recons-
truite. La balise de 'ETM a été montée a
environ 2 m devant le signal principal cor-
respondant. De méme, le compteur d'es-
sieux relatif au trongon isolé situé devant
le passage a niveau a été identifié grace
au champignon jaune « identification de
trongons équipée du dispositif d'annonce
de voie libre ». Jusqu'a présent, les balises
et l'installation d’annonce de voie libre
étaient montées au méme emplacement
avec le signal. I est incompréhensible de
savoir pourquoi les installations ont été
montées de maniere décalée.

Des installations peu claires conduisent
a un mode de conduire défensif. Nous
n‘arrivons pas a comprendre pourquoi de
telles installations ont pu étre acceptées

par 'OFT ainsi que par Gestion des Pro-
cessus et de la Qualité (PQM) du BLS. =

Prescriptions de circulation des trains

(PCT):
Signification

Le signal indique jusqu’a quel point les vé-
hicules peuvent s‘approcher du dispositif de
contréle de 1'état libre de la voie sans empé-
cher la manceuvre des aiguilles correspon-
dantes, des sabots de déraillement ou des
sabots d'arrét basculants.

(A Oberdiessbach, i proximité du signal, il
n'y a ni aiguille, ni sabot dérailleur ni sabot
d’arrét.)
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Astérix conquiert les CFF

Un train est garé sur une voie de garage et remisé. Jusque-la c'est une procédure normale qui peut étre observé certainement des dizaines de fois
par jour par un ceil exercé. Le train peut étre remisé de nuit avec I'éclairage enclenché ou déclenché. Courrier des lecteurs

Mais quelle est la variante correcte ? Les
structures dirigeantes en ont certainement
déja discuté de long en large. Léchange de
Mail publié ci-dessous n'est malheureuse-
ment pas une fiction.

Prologue :

L'annonce ESQ de l'auteur qu'on appellera
,C" a été traité : « Pour la deuxieme fois, le
train n'était pas éclairé lors de la prise de service
sur la voie de garage. Particulierement mainte-
nant, alors qu’il fait plus froid, il serait avanta-
geux que la lumiere intérieure reste allumée. Les
réactions des clients peuvent ainsi étre évitées i
l'avance. »

Dialogue :

Collaborateur S : « Message joint. Bonjour.
Annonce pour info en cours de rédaction. Merci
beaucoup et salutations S. »

Collaboratrice E : « Hello S. J'ai encore
quelques questions pour toi avant de pouvoir
traiter cet ESQ. Comme tu le sais, je n'ai au-
cune idée de l'environnement du service a la
clientele : Est-il normal qu'un train soit remisé
avec l'éclairage déclenché ?

En ce qui concerne le chauffage : de ce que jai
entendu d'Olten, un train peut étre en pré-
chauffage sans que la lumiére intérieure ne soit
allumée ? Est-ce que j'ai mal compris l'annonce
? Que voulait me dire C exactement ?»

Collaborateur S : « Hello C. Peux-tu encore
préciser ton annonce et répondre a la question
de E? Merci et salutations S. »

Rédacteur C : « Hello S. Je suis désolé de ne
pas m'étre exprimé de maniére plus détaillée. A
ma connaissance, lorsque léclairage d'une VU
1V ou d’une Bpm 61 (Refit) est

S transmet a E : «Hello E. Ci-dessous les pré-
cisions de C, comme demandé.
Merci et salutations, S.»

E s’adresse a M : «Hello M. Je m'adresse une
nouvelle fois i toi. Es-tu aussi responsable des
agents de la manceuvre ? Ou dans ce cas c'est
un autre office qui est concerné ?

Ci-dessous, un probleme annoncé par un chef
de train du train XXX a XY: (annonce ESQ
originale). Aprés m'étre renseignée (voir
ci-dessous) on m'a expliqué que la lumiere était
en relation avec le chauffage.

Peux-tu me le confirmer ? Est-ce que le person-
nel doit étre sensibilisé ?»

M : « Salut E. Les collégues ]. ou B. sont res-
ponsables de la manceuvre a X'Y. Peux-tu les en
informer. Salutations M. »

E communique a J. qui lui répond :

J: «Hello E. Le train XXX arrive peu avant 0X
:00 a XY, a ma connaissance. Ni la manceuvre,
ni Cleaning ne font quoi que ce soit a ce train.
Apres que les voyageurs sont descendus du
train, le mécanicien conduit la composition sur
sa voie de garage.

Je ne suis malheureusement pas en mesure de te
dire si les mécaniciens disposent d'une directive
qui leur demande de laisser I'éclairage enclenché
sur les compositions.

Cordiales salutations |.

Téléchargez Outlook pour iOS »

E. appliquée au bureau Qualité : « Bon-
jour tout le monde. Pourriez-vous m'aider pour
ce cas ? Qu'est-il prescrit aux mécaniciens en ce
qui concerne le garage des trains ? Est-ce que
le chauffage dépend réellement de I'éclairage
? Est-ce qu'il existe des tiches saisonniéres i

intention des mécaniciens et qui devraient
éventuellement étre ajoutées dans LEA ? Merci
pour votre aide. Cordiales salutations, E. »

Lannonce gravit les escaliers vers le haut de
la hiérarchie.

R: « Salut M2

Ce cas concerne le mécanicien G. de YY.

Priere de traiter. Salutations R.»

M2 transmet plus loin a ses échelons infé-
rieurs R2. Petit Twist: Cela devient main-
tenant bilingue (le reste du texte était en
allemand) !

«Salut R2. Merci de régler cela et donner une
réponse a Qualitit Belle soirée. M2»

R2 est le chef du mécanicien G.

Les mécanicien G répond : «Dans ce
qui suit, j'ai été prié de prendre position sur
léchange de Mail par mon CLP. Mais : je suis
allé chercher le train concerné 15 minutes avant
le départ sur sa voie de garage et je suis, de ce
fait, le mauvais « coupable ».

Malheureusement, le fil de cette histoire
se casse ici. Comment aurait-il pu conti-
nuer ? A-t-il été possible de trouver le bon
mécanicien ou la bonne mécanicienne ?
Comment doit-on effectivement remiser
les compositions VU IV ? Lumiére allumée
ou éteinte ? Nous aurions aussi voulu trou-
ver nous-méme la solution a cette question
mais malgré une recherche dans la jungle
des reglements, circulaires et prescrip-
tions nous n‘avons pas de réponse. Ce qui
est rassurant c'est que sept cadres ont éga-
lement échoué. Les choses sont claires : la
prolifération des prescriptions est a ce point
devenue chaotique quelles ne sont plus

maitrisables. La question

déclenché, les voitures entrent
dans une sorte de stand-by ou
un mode « sommeil ».

Ce logiciel a été installé il y a
quelques années dans les voi-
tures en Quise de programme
d’économie. Cela signifie que
lorsque les voiture sont dans
la nuit le chauffage est aussi
réduit fortement. C'est pour-
quoi il faut que la lumiére reste
allumée.

En espérant t'avoir rendu ser-
vice par cette réponse. Je reste
a ta disposition pour toute
autre question.

Cordiales salutations C.»

PIE AUSKLUNFTT
JA, PA MOSST IHR EUCH
AN PIE AUSKLUNFT WENPEN!

qui concerne l'éclairage ne
releve que du confort. Mais
comme d’autres exemples le
démontrent, des domaines
relevant de la sécurité sont
aussi touchés. Cela signifie
pour les mécaniciens, enleur
qualité de garants pour la
sécurité, qu’ils sont amenés
a devoir prendre un grand
nombre de décisions sous
leur propre responsabilité.
A ce propos, la sécurité doit
occuper la priorité la plus
élevée, méme si des pertes
de qualité au niveau de l'ex-
ploitation sont induites. =
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SOPRE

Sopre et ses humeurs.
Markus Leutwyler

«Sopre», le programme de répartition,
continue a avoir sa vie propre. Celui qui
n‘ajamais vécu une pareille situation, peut
a peine le croire.

Le 16.12, jeeffectuais un tour jusqu’a tard
dans la nuit (4:00 h). La prestation s'est
prolongée d’environ une demi-heure en
raison d'une perturbation. Le répartiteur
de la journée en cours a corrigé ma fin de
service. Ainsi tout était en ordre.
Quelques jours plus tard, le tour avait dis-
paru dans le tableau de service Sopre. Mon
CLP m'a demandé quel tour javais effec-
tué. Je lui ai donné le numéro et le tour est
réapparu 14 jours plus tard. Mais : La de-
mi-heure de travail supplémentaire man-
quait. Sopre l'avait tout simplement oublié.
Suite & ma réclamation, la demi-heure m’a
a nouveau été bonifiée. Mais cela n’a été
possible que parce que je l'avais remarqué.
Je ne suis visiblement pas le seul dans cette
situation. Des collegues m’ont relaté de pa-
reilles mésaventures. Incroyable ! Si cela
s'était produit a la banque, on aurait tout
de suite parlé de scandale.

Pourtant, je n'étais pas au bout de mes sur-
prises. Au début de 2020, j'ai recu un appel
d’une répartitrice. , Je sais que tu circules en
Suisse romande, mais tes compétences linguis-
tiques ne figurent plus dans Sopre. Est-ce qu'il
y a eu une modification ? “. Non. La certifica-
tion a été retirée de Sopre pour une raison
obscure. Etait-ce intentionnel, ou cela s’est
passé automatiquement, personne ne le
sait. Mais ici aussi : pas un cas isolé. J'ai été
confronté a nouveau a des histoires com-
parables dans les locaux du personnel. Un
collegue n'était plus autorisé a conduire les
Re 460, un autre n’avait le droit de conduire
sur les lignes ETCS mais que lors de pres-
tations de manceuvre. Mais le contraire
s'est aussi produit : un mécanicien a été
certifié sur un véhicule qu'il n‘avait pas le
droit de conduire.

Des certifications et des connaissances
linguistiques correctement enregistrées
sont essentielles au bon déroulement de
I'exploitation. Il serait intéressant de sa-
voir combien de retards et de suppres-
sions de trains doivent étre imputées
aux mauvaises données contenues dans

Sopre. =

As-tu vécu quelque chose de comparable ?
Fais nous connaitre tes expériences sous :
LocoFolio@vslf.com
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LEATOP = Flop

Ciao

Le mécanicien comme détective d'information.
Werner Sturzenegger, mécanicien CFF

ARTHUR-CONAN-DOYLE

Sur le train 1525 (LS-ZUE), je n’ai pas (plus)
été avisé que ce train & Zurich serait renfor-
cé avec un deuxieme ICN. C'est vrai aussi
que ce nest pas important. Le mécanicien
peut aussi s'informer, 8 minutes avant son
entrée en service, avec son natel via le Tip2
de tous les trains de son tour de service et
avec le « principe d‘aller-chercher » péni-
blement extraire toutes les données et les
filtrer. L'essentiel est que la division ZFR
puisse a nouveau économiser quelques
postes de travail et puisse déléguer vers le
bas la responsabilité vers des mécaniciens
de plus en plus stressés

Le LEA TOP s'est ainsi transformé en LEA
FLOP -( :-(

Vous voulez le rendre donc facile d'utili-
sation. J'en suis décu ! Jattends de vous
que vous mettiez a nouveau a disposition
toutes les données disponibles dans le
LEA-Top sans exception et que vous les af-
fichiez sous une forme actualisée.

Avec mes meilleures salutations =

Basta. Robert Ruch, mécanicien Bellinzona

Bonjour Monsieur Trovatori,
Bonjour Monsieur Pellettieri et Monsieur
Hine,

Mon nom est Robert Ruch et je suis méca-
nicien a Bellinzone. Il y a peu, j'ai requ une
directive de travail valable depuis le 25
novembre 2019 de la part du responsable
de formation ZFR - soit dit en passant, la
quatrieme cette année - deux d’entre-elles
comportaient également un examen qui
ont une influence significative sur mon
travail. Je devais les réaliser en dehors
de mon temps de travail, c'est-a-dire sur
mon temps libre et mes heures de repos.
Jai ensuite effectué un décompte de pertes
et profits avec ma femme concernant mon
travail.

Bref, le résultat a été que la balance a beau-
coup penché du coté négatif ou en d’autres
termes, 'entreprise nous presse désormais
trop sur nos temps libres.

Nous avons donc décidé, que je ne renou-
vellerais plus mon permis de conducteur
de trains, valable jusqu’au ler juin 2021,
que je quitterai mon entreprise aprés 39
ans et 9 mois aprés mon entrée et que j'irai
en retraite.

Vous pouvez considérer cette lettre comme
une résiliation de mon contrat de travail et
la transmettre aux autorités compétentes.

Pour finir, jaimerais encore citer un an-
cien collegue qui disait a peu pres ceci : les
15 premieres années ont été tres intéres-
santes, celles qui ont suivies je veux les ou-
blier aussi vite que possible (en effet, vous
avez détruit mon métier de réve) Mais,
pourquoi n‘ai-je pas résilié mon contrat
avant ? On peut I'imputer tout simplement
a une raison de bon sens et de prévoyance.

Je peux vous assurer, que cette étape est fa-
cile pour nous et vous salue amicalement. =
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Quel avenir pour 'ETCS et ATO ?

Newsletter VSLF

VSLF no 626, 20 février 2020
RG/SG/ME/HG

En Suisse, l'installation de I'ETCS (Euro-
pean Train Control System) poursuit le but
de la mise en place d'un systeme de sécu-
rité ferroviaire uniforme sur un plan euro-
péen, ceci afin de permettre un trafic ferro-
viaire dense, rapide et surtout facilement
interopérable sur un plan transnational.

Cette idée a émergé il y a presque trente ans
de cela et avecl'apparition récente de 'ETCS
Baseline 3, il est temps de faire un bilan de
ce quaura amené ou non I'ETCS depuis son
introduction progressive en Suisse.

Pour pouvoir analyser les incidences de
I'ETCS sur nos entreprises de transport
ferroviaires tout comme sur notre systeme

ferroviaire suisse de maniere plus géné-

rale, il faut analyser les incidences qu'a ce

systeme sur les divers points suivants :

- Ratio entre cofits et plus-values par rap-
port a danciens systemes de sécurité
arrivant en fin de vie au niveau des en-
clenchements et des divers appareils de
sécurité au niveau de l'infrastructure tout
comme des véhicules

- Sécurité

- Gains ou pertes de capacité, optimisation
des cadences de circulation

- Interopérabilité réelle sur le plan euro-
péen/sur le trafic de transit transfrontalier

Vous trouverez ci-aprés nos esquisses de
réponses a ce sujet, selon notre expérience
d'utilisateurs et de professionnels du che-
min de fer.

ETCS de niveau 2

Linteropérabilité au niveau européen n'a
pas été atteinte. En Suisse, par exemple,
chaque ligne équipée de I'ETCS de niveau
2 dispose de ses propres prescriptions et
parametres. Avec l'ouverture prochaine de
la ligne du Ceneri, ce seront au niveau na-
tional cinq lignes ETCS de niveau 2 qui au-
ront par conséquent chacune leurs propres
spécificités et prescriptions.

Le niveau de sécurité SIL 4 (Security-Le-
vel 4) nécessaire sur ces lignes n'a pas non
plus apporté toutes les garanties, comme
l'a entre autres démontré un incident assez
facheux lié a un probleme d'odométrie sur
la ligne ETCS de niveau 2 entre Lausanne
et Villeneuve a I'été 2019.

Ce qui est encore plus surprenant et pro-
blématique est quen cas d'irrégularités im-

putables par exemple au systéme, de nom-
breuses procédures sont a mettre en ceuvre
par le personnel roulant et le personnel des
centres d'exploitations qui échappent a tout
controle dudit systéeme. Ces procédures
concernent par exemple diverses actions
qui ne sont pas a considérer comme étant
"normales" en ETCS de niveau 2 comme par
exemple les mouvements de manceuvre ou
le départ de trains dans des modes d'exploi-
tation autres que "Full Supervision (FS)".

II est également intéressant de noter que
les prescriptions en cas d'irrégularités sur
les lignes de niveau 2 représentent un vo-
lume de plusieurs classeurs fédéraux bien
remplis, ce qui rend assez peu probable
que méme avec des journées d'instruc-
tions et de mise a niveau conséquentes, le
personnel se sente a 100% sfir par rapport
aux bonnes attitudes a adopter face a une
situation donnée. De plus, il a été constaté
que contrairement a ce qui avait été pro-
mis initialement, la capacité n'a pas pu étre
augmentée (bien au contraire !) lors de la
modification de certaines lignes pour les
faire passer en lignes ETCS de niveau 2. Par
conséquent et en regard des divers points

Office fédéral des transports OFT Programmes d’aménagement ferroviaire Fonds d’infrastructure
ferroviaire (FIF). Rapport sur ’'avancement des travaux 2019

9.4 Evolution du programme ETCS
9.4.1 En Suisse

Les projets d’infrastructure ETCS L2
réalisés jusqu’a présent en Suisse ont
montré que le systeme présente une
complexité élevée et que la migration
vers 'ETCS est onéreuse. [...]

Performances de ’ETCS en Suisse
Les huit installations ETCS L2 en ser-
vice en Suisse présentent toutes un haut
degré de fiabilité. Les performances exi-
gées sont fournies dans une large me-
sure, diverses optimisations s'imposent
afin de satisfaire completement aux
prescriptions en termes de capacité.

Il reste des mesures a prendre dans
le contexte de la surveillance des pro-
cessus de freinage des trains. De plus,
les produits embarqués présentent
des problemes qui peuvent restreindre
ponctuellement les performances. Des
mesures d’améliorations sont en cours
de réalisation a ce sujet (déploiement
de versions corrigées). Différents autres
points faibles qui n'ont pas de lien direct
avec I'ETCS entrainent actuellement
des pertes de performance en exploita-
tion. [...]

En ce qui concerne ’ETCS L1 LS CH, ce
n’est que depuis le deuxieme semestre
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2019 gu’un nombre limité de véhicules
équipés uniquement de 'ETCS (Base-
line 3) sont préts pour I'exploitation. lls
sont quotidiennement en service depuis
le changement d’horaire en décembre
2019. De maniére générale, on constate
ici aussi une haute fiabilité technique.
Depuis l'introduction de ces véhicules,
des signes particuliers sont apparus et
apparaissent encore, notamment lors
de l'approche de signaux indiquant «
arrét ». Selon les derniéres conclusions,
les points faibles constatés sont, entre
autres, dus au paramétrage cété véhi-
cule des caractéristiques des systémes
de freinage, ce qui entraine un aplatis-
sement inutile de la courbe de freinage
d’urgence. On a aussi constaté des er-
reurs de paramétrage des installations
au sol. Les mesures engageées, la forma-
tion ciblée du personnel et I'expérience
croissante du personnel permettent de
s’attendre a une nette amélioration dans
I’exploitation quotidienne. [...]

9.5 Risques

9.5.1 Risques ETCS

Au niveau européen, l'accent est for-
tement mis sur le développement de
nouvelles fonctions exigées par les dif-
férents programmes comme Shift to
Rail ou SmartRail 4.0. Il reste toutefois

dans les systemes ETCS utilisés actuel-
lement des points problématiques qu'il
faut résoudre, sans quoi il ne sera guere
possible de développer de maniére ju-
dicieuse de futures nouvelles fonctions.
Citons a titre d’'exemple la mesure de
litinéraire et de la vitesse (odomé-
trie). Sans mesure exacte de l'itinéraire
(méme par des conditions extérieures
difficiles ou en cas de dérangement), les
applications de signalisation en cabine
ou d’exploitation automatique des trains
(ATO) ne peuvent pas étre mises en
oeuvre de maniére fructueuse.

En Suisse, il y a un risque supplémen-
taire : en conséquence des retards dans
la mise en oeuvre des projets ETCS L2 et
des incertitudes qui en ont résulté quant
a ’ETCS, les CFF ainsi que lindustrie
pourraient perdre les détenteurs du sa-
voir et donc le savoir lui-méme. D’ici a
ce que de nouvelles prescriptions euro-
péennes harmonisées soient disponibles
(par ex. en vue de solutions innovantes
issues de SmartRail 4.0) et d’ici a ce qu'l
existe des produits basés sur ces pres-
criptions, il serait important que d’autres
projets ETCS L2 soient réalisés dans le
périmeétre des installations ETCS L2 exis-
tantes. C’est le seul moyen d’acquérir de
l'expérience ainsi que de conserver et
d’étendre les connaissances.

+VSES
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Remarques concernant le rapport d’état
de'OFT :

De toute évidence, 'ETCS L1 LF n’est
utilisable qu’'a la condition que le per-
sonnel des locomotives soit formé spé-
cifiquement et qu'il puisse y apporter
'expérience acquise lors de son activité
quotidienne. En d’autres termes cela si-
gnifie que les mécaniciens de locomo-
tives doivent agir de maniére plus ris-
quée en ce qui concerne les courbes de
freinage afin de compenser le caractere
restrictif et 'inadéquation du systeme
par rapport a la réalité. Le mécanicien
assume le risque tout seul. Une nou-
velle charge en lieu et place d'une aide
pour 'humain.

La mesure du chemin parcouru est une
partie intégrante du systeme. Comme
elle ne peut pas étre garantie, il y a lieu
de prévoir des suppléments de sécurité
qui implique des plus longues courbes
de freinage. Une solution existe depuis
plusieurs décennies.

Le fait que les détenteurs de la connais-
sance et donc les connaissances se
perdent tant du c6té des chemins de fer
que de celui de l'industrie, signifierait,
si de nouvelles installations n’étaient
pas continuellement construites, que le
systéme n’a pas d’avenir, a moins d’étre
maintenu en vie artificiellement !?

exposés précédemment,
il peut étre intéressant
de se poser la question
du futur ferroviaire dans
lequel nous menera un
éventuel investissement
massif dans des lignes
ETCS de niveau 2.

ETCS de niveau 1LS

La totalité du réseau
avec signaux extérieurs
a été équipée pour une
circulation avec I'ETCS
de niveau 1. En fonction
de I'équipement présent
sur les véhicules qui les
parcourent, ces lignes
peuvent étre soit par-
courues en ETCS de ni-
veau 1, soit a l'aide des
systemes de controle
de la marche des trains
déja existants (ZUB, ar-
rét automatique, etc.). Il
a cependant été consta-
té quavec les véhicules
équipés pour I'ETCS de
niveau 1 (Baseline 3), des
pertes de temps ont été
enregistrées en raison de la plus grande
prudence dont doivent faire preuve les
mécanicien-ne-s de locomotive au niveau
de la conduite.

Cela pourrait potentiellement remettre en
cause le niveau de stabilité et de ponctua-
lité du systeme ferroviaire suisse dans sa
globalité. De plus, ce nouveau mode d'ex-
ploitation n'apporte aucune amélioration
générale de la sécurité par rapport a tous
les anciens systemes de sécurité employés
jusque-la en Suisse. La encore, il faut se
poser la question suivante : quel est I'ave-
nir de I'ETCS de niveau 1 ? Est-ce une so-
lution transitoire dans l'attente que toute
l'infrastructure soit équipée de 'ETCS de
niveau 2 ou est-ce un futur mode d'ex-
ploitation qui est appelé a rester implanté,
malgré les potentielles problématiques de
ponctualité et de stabilité précédemment
évoquées ?

ATO (Automation Train Operation,
conduite autonome/semi-autonome)

En 2016, I'unité "smartrail 4.0" a été man-
datée pour effectuer des essais avec ATO,
ceci afin de trouver des solutions pour
une conduite autonome des trais en GoA
(Grades of Automation - niveaux d'auto-
matisations) 3 et 4. Les mécanicien-ne-s de
locomotive, comme toutes les éventuelles
personnes intéressées a effectuer ce tra-
vail ne se souviennent que trop bien de
leuphorie qui régnait a ce moment-la au
niveau des directions des compagnies de
chemins de fer suisses.

SCIENCE

MECHANICS AND HANDICRAFT
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On nous promettait un radieux avenir
100% digital et sans personnel a l'avant
des trains. Depuis 2016, les choses sont
devenues plus claires : il est bien entendu
possible d'un point de vue technique que
des trains roulent tout seuls, seulement,
cela est extrémement complexe et oné-
reux a mettre en ceuvre au niveau suisse
pour plusieurs raisons. En effet, ce quun
métro en circuit fermé est capable de faire
est impossible a transposer a un systeme
ferroviaire dont la complexité est énorme:
vitesses différentes en fonctions des types
de trains et d'exploitations (trains de
voyageurs (IC ou trains régionaux, par
exemple), trains de marchandises compo-
sés de matériel roulant non uniferme, etc.).
De l'euphorie de 2016 il ne reste plus que
la réalité de 2020. Certains essais ATO
(GoA 2 et plus 3 ou 4 comme initialement
espéré) ont eu lieu et ont toujours lieu, no-
tamment sur l'infrastructure de la SOB ou
sur la ligne CFF Lausanne-Villeneuve. Ce-
pendant, leur utilité est assez contestable
étant donné qu'en GoA 2, le train roule
certes tout seul mais toujours sous la su-
pervision d'un-e mécanicien-ne, amené-e
areprendre les commandes a tout moment
si le systeme commet une erreur (ce qui
semble étre encore assez souvent le cas...).
Par conséquent, il est aisé de constater que
GoA 2 n'apporte rien, ni du point de vue
de T'exploitation (pas d'augmentation de la
sécurité ni de la capacité) ni du point de
vue financier.

De plus, une éventuelle automatisation
partielle accentuerait encore l'ennui chez
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les mécanicien-ne-s de locomotive, ennui
qui amene invariablement a des inatten-
tions qui peuvent potentiellement faire
planer un danger sur la sécurité de l'ex-
ploitation. La communication angélique
et naive sur les apports réels de la techno-
logie au niveau ferroviaire dans le futur
a entre autres eu pour incidence les pro-
blemes de recrutement que I'on connait a
l'heure actuelle. En effet, qui souhaite en-
core apprendre et exercer un métier dont
les employeurs méme prédisaient en 2016
la disparition a court-moyen terme ?

Quel avenir?

D'ici fin avril, I'Office fédéral des trans-
ports (OFT) va décider de quoi lavenir
ferroviaire helvétique sera fait. Nous
sommes conscients de la difficulté actuelle
de prendre, aujourd'’hui mais pour le futur,
les bonnes décisions a ce sujet.
Cependant, nous aimerions tout de méme
rappeler que les solutions techniques les
plus complexes et/ou les plus onéreuses
ne s'avéreront pas forcément étre les meil-
leures a l'avenir. En effet, dans 10 ans, le
meilleur chemin de fer européen sera tout
simplement celui qui aura réussi a faire en
sorte d'étre au bénéfice d'un matériel rou-
lant fiable, de systemes de sécurité simples
mais efficaces et de personnel formé,
compétent et motivé... Au final, pourquoi
ne pas incorporer a cette recette simple
mais efficace une pincée de technologie,
apportant réellement quelque chose au
systeme ferroviaire dans son ensemble
pour un prix qui saura rester supportable
pour tous, entreprises, pouvoirs publics et
clients ? =

Nous renvoyons a la lettre d’information VSLF
n°598 et n° 620.

VSLF numeéro 620, 6 janvier 2020
HG/SG Trad. ME

Vitesse réduite a I'approche de heurtoirs
et/ou de signaux présentant l'image "arrét"
Les premiers véhicules circulant avec
IETCS de niveau 1/baseline 3 ont été mis
en service sur le réseau ferré Suisse.

Ceci a notamment pour incidence que
lesdits véhicules ne peuvent plus appro-
cher les heurtoirs de gares en cul-de-sac
ou certains signaux présentant une image
« d’arrét » a une vitesse de 30 ou 40km/h
comme cela était le cas actuellement, mais
a 15km/h. En cas de dépassement, méme
minime, de cette vitesse de 15km/h, un ser-
rage imposé (freinage d'urgence) est déclen-
ché par le systeme.

Un serrage imposé al'entrée d'une gare peut
mettre en danger les usagers, notamment
au niveau des compositions a deux étages
dans lesquelles il arrive fréquemment que
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ceux-ci se trouvent déja dans les escaliers a
ce moment-la. Lendroit a partir duquel les
mécanicien-ne-s de locomotive doivent se
mettre & 15km/h n'est pas connu ni indiqué.
Par conséquent, il convient de rouler de
maniére particulierement prudente et dé-
fensive afin déviter le déclenchement d'un
serrage imposé. Bien entendu, cela a une in-
cidence notable sur I'occupation des voies,
entre autres en gare et par conséquent sur
la ponctualité, comme CFF Infrastructure a
pu le remarquer dans un rapport d'exploita-
tion que nous avons pu nous procurer.

Malgré tout, la sécurité reste notre premiere
priorité, dans l'intérét de nos client-e-s! =

VSLF N°598, 28 juillet 2019
HG/SG trad. M]

L'ETCS dans I'impasse?

Les irrégularités survenues ces derniéres
semaines remettent en question la capacité
de 'ETCS Level 2 a remplir les criteres d'exi-
gences de sécurité SIL 4 (Safety Integrity
Level - le niveau 4 est le niveau d’exigences
SIL le plus élevé et est la norme entre autres
pour les centrales nucléaires, les postes
d’enclenchement, etc.). Ces derniers mois,
deux trains circulant en ETCS Level 2 ont
obtenu une autorisation de circuler erronée,
alors que le poste d’enclenchement n‘avait
établi aucun itinéraire a voie libre pour eux.
La sécurité du systeme ETCS se base sur
une localisation exacte a travers l'odomé-
trie du véhicule. Celle-ci est mesurée par
le radar (dépendant des conditions cli-
matiques) et/ou par le calcul du chemin
parcouru. Cette deuxieme méthode est
influencée par les données du diametre
de roue, par le patinage et le paramétrage
correct lors de lentretien. Dans les cas
susmentionnés, l'ensemble de la chaine
de sécurité de I'ETCS a été rompu par une
simple erreur d'odométrie du véhicule. 11
est permis de fortement douter que les cri-
teres d’exigences du SIL 4, qui sont autant
nécessaires qu'obligatoires, soient encore
atteintes a la lumiere de ces événements.

Hyperloop von Elon Musk

L’ETCS pour les utilisateurs

La complexité du systeme ETCS devient
toujours plus grande, étant donné que lors
de chaque irrégularité le hardware et les
softwares sont modifiés, impliquant du
travail supplémentaire pour les agents sur
le terrain avec des check-lists accompa-
gnées de nombreuses prescriptions afin de
minimiser les risques résiduels.

Dans les modes d’exploitation Shunting
([SH] : Manoeuvre) et Staff Responsible
([SR] : entre autres le premier mouve-
ment, non surveillé par le systeme), il est
possible, apres avoir effectué les quit-
tances adéquates dans l'interface ETCS,
de franchir des signaux d’arréts et divers
panneaux ETCS sans que le systeme n’in-
tervienne d’aucune maniére. Au niveau
de la technique de la sécurité, cela cor-
respond a peine a la manceuvre actuelle
dans les installations classiques, qu’on
essaye actuellement a grands efforts de
sécuriser.

Chaque mauvaise décision et chaque
confusion de voie peuvent mener a de gros
dommages, car les liens et vérifications de
plausibilité avec les signaux optiques ne
sont plus possibles. Les comportements ne
s'adaptent plus a la logique de la situation
— comme celle-ci n‘est plus visuelle, mais
découlent de nombreux processus avec un
potentiel d’erreurs élevé.

Le domaine de l'aviation se situe déja une
étape plus loin dans l'analyse des consé-
quences sur la sécurité. Apres les crashs
des Boeing 737 MAX 800/900 se pose la
question de savoir jusquolt un systeme
d’assistance soutient les pilotes et a par-
tir de quand la reprise des taches par un
calculateur devient dangereuse pour la
sécurité car la correction d'un ordinateur
par les pilotes est simplement trop com-
plexe. Le prix de ce développement basé
sur la confiance & la technique est l'actuel
clouage au sol de tous les Boeing 737 MAX
800/900. La complexité du risque résiduel
n‘autorise plus aucune correction rapide et
efficace du systeme.

Les chemins de fer devraient réfléchir at-
tentivement a leur souhait de suivre cette
voie. Dans un tel cas, les cofits pour une
couverture complete par I'ETCS L2/L3
avec la modernisation des postes d’enclen-
chement qui seront encore nécessaires, des
véhicules, etc... sont, malgré les doutes per-
sistants sur le besoin, énormes.

De plus, 'ETCS réduit la capacité, pour-
tant cruciale, des trongons. Les trongons
nouvellement mis en service en ETCS
Level 1 menent aussi a une conduite tres
défensive en raison de la logique restric-
tive de ce systeme. Dans ce cas aussi, la
plausibilité réelle et visible du terrain est
transformée en trajets a l'aveugle basés
sur des connaissances de reglements et
des points qui restent parfois a ,devi-
ner”. Le mécanicien qui assure la sécu-
rité en premier, doit et va se comporter
de telle maniére que cela va, entre autre,
conduire a une diminution du nombre
de sillons.

Conclusion

SmartRail est un programme d’innova-
tion de la branche ferroviaire suisse et joue
un role décisif dans la marche forcée vers
I'ETCS. Le modele d’affaires se base avant
tout sur des promesses qui n‘ont pour l'ins-
tant que trés peu été tenues et cela meéne les
entreprises de chemins de fer a un risque
non calculable, qui entrainera déja a moyen
terme de I'instabilité et des cotits en hausse.
De plus, les gros nceuds ferroviaires ne sont
pas encore équipés de ce type de systemes
et linteropérabilité européenne promise
depuis belle lurette n'est encore quune
douce utopie.

Un autre role décisif est joué par 1'Office
fédéral des Transports (OFT), qui statuera
l'année prochaine sur une possible exten-
sion de 'ETCS Level 2.

Nous allons voir comment se comporte
I'OFT au milieu des divers besoins des
acteurs politiques, industriels et des en-
treprises de transport ferroviaire et com-
bien de temps les contribuables accepte-
ront de financer cela.

La ,Schweizer Eisen-
bahn-Revue” a effectué le
commentaire suivant au su-
jet des incidents liés a 'ETCS
de ces dernieres semaines:
«De maniere assez logique,
plus un systéme est com-
plexe, plus le risque d’erreur
est élevé. La digitalisation
non plus ne peut pas amener
la sécurité absolue. Dans les
cas présents [ndlr : susmen-
tionnés dans la NL], si les
convois avaient été conduits
de maniére autonome (GOA
4) et non par un mécanicien,

ils seraient partis...» =

Augmentation du trafic grace a la digitalisation ?

Un des objectifs les plus importants du chemin de fer est de pouvoir faire circuler le plus de
trains possibles par unité de temps sur une voie. Hubert Giger, président VSLF
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Pour sécuriser les trains, on a créé des can-
tons de block qui sont équipés de signaux
afin de protéger le train de son train sui-
veur. Plus il y a de signaux, plus il y aura
de trains. Cest bien connu de tous.

Avec l'apparition de la digitalisation est né
le réve qui permettrait comme par enchan-
tement d’envoyer encore plus de trains sur
la méme voie. Cela ne peut fonctionner
qu’a la condition qu’on nait plus de can-
tons de block fixes.

A titre de rappel : Avec la surveillance des
trains linéaire (LZB) des trains du trafic
grande vitesse jusqu’aux trains des S-Bahn
et métros urbains peuvent se suivre a une
distance de vision électronique, cest-a-
dire a la distance freinage. Les cantons de
block disparaissent donc la capacité aug-
mente effectivement. La LZB constitue en-
core aujourd’hui I'épine dorsale du trafic
a grande vitesse et du trafic régional en
Allemagne et est installé aussi en Espagne
et en Autriche. Technique qui a fait ses
preuves depuis les années 70.

L'ETCS Level 1 et Level 2 disposent de
block fixes, une circulation a distance de
visibilité électronique n’est pas possible.
Donc I'4ge de la pierre. Au contraire, la ca-
pacité est diminuée par rapport a la signa-
lisation classique en raison de la réserve
de sécurité de plus de 10% qui est imposée
par le systéme. Le systéeme cofite donc en
capacité et en argent.

Avec 'ETCS Level 3, la conduite avec la
visibilité électronique telle qu'elle existe
sur la LZB serait théoriquement possible.
Seulement, I'ETCS Level 3 est encore un
objectif lointain. Actuellement on s’affaire
a garder le Level 2 de maniére opération-
nelle avec tous les nouveaux probléemes
qui apparaissent. Les cofits sont énormes,
les gains en sécurité relatifs et les temps de
succession des trains se sont rallongés.
Actuellement on circule avec les nouveaux
véhicules sur les lignes classiques au
moyen de I'ETCS Level 1 Baseline 3, ce qui
a pour conséquence d’introduire des res-

trictions sensibles ainsi que des pertes de
temps. C'est aussi le cas sur le Léman-Ex-
press a Geneve. Avec l'introduction a la-
quelle on assite aujourd’hui, la réserve
prévue sur les temps de parcours sera ré-
duite de maniére exacerbée. Bien entendu,
nous introduisons le systéeme sans générer
la moindre progression au niveau de la sé-
curité.

Celui qui parle encore du fait que nous
avons besoin de la digitalisation pour ob-
tenir une capacité supplémentaire sur les
rails, croit encore au lapin de Paques ou
est en possession d’actions dans I'industrie
qui fournit cette technologie.

Solution

Une exploitation ferroviaire stable et com-
merciale, donc ce quon attend de nous,
ne pourra pas étre obtenue par une aug-
mentation minimale des capacités a haut
niveau et ceci avec des cofits démesurés.
Lessentiel réside dans une planification
réaliste et proche de la réalité au niveau
du personnel, dans une disponibilité en
véhicules moteur et en installations ferro-
viaires correctement entretenus, incluant
tous les détails dans les prescriptions et
dans les tableaux de service, sans oublier
du personnel compétent dans les centrales
de gestion du trafic d’'Infrastructure et
bien d’autre choses encore.

Nous avons besoin a nouveau de supé-
rieurs hiérarchiques a tous les échelons
qui connaissent le fonctionnement du che-
min de fer sous toutes ses coutures et qui
s'impliquent dans leur département méme
si ce n'est pas toujours agréable.

Clest ainsi que le chemin de fer pourra
progresser comme prévu et sans risque et
qu'il sera en mesure, a I'avenir, de maftri-
ser 'augmentation de trafic attendue.
Sinon, le scénario de novembre et dé-
cembre dernier, alors que la stabilité de
l'exploitation en Suisse est tombée a ge-
nou, pourrait se répéter plus rapidement
qu’on ne pourrait I'imaginer. =
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ATO

Jours de congé LEA

Exploitation automatique des trains : courses
dessai Siemens Mobility et CFF en Suisse.
Extrait des vidéos YouToube de SIEMENS

Des courses d'essai ont eu lieu en janvier 2020
dont le but était deffectuer des courses auto-
nomes en évaluant le confort de roulement, la
ponctualité, et la précision des arréts dans le but
d’en élever le niveau de qualité.

Le systeme ATO permet une entrée fluide et
rapide dans les gares et offre, pour autant que
I'horaire soit respecté, une précision d'arrét de
lordre du centimetre.

Des que toutes les conditions contenues dans
les prescriptions du systeme Dispo sont rem-
plies, le mécanicien démarre la course d'essai en
pressant un bouton.

En cas de retard, le train se déplace dans les li-
mites des vitesses maximales prescrites.
https://youtu.be/epAGDzERKHc

Remarques du groupe technique :
Comme le mécanicien doit étre présent
dans la cabine de conduite au cas ot le
systeme tomberait en panne et qu'il faut
que quelquun endosse la responsabilité,
on ne procede a aucune économie, mais on
génere, au contraire des cofits supplémen-
taires. On sait maintenant qu'on n’est pas
visiblement capables de rouler aussi bien a
la vitesse maximale et qu'on n'est pas non
plus capables de sarréter au centimetre
pres. Merci a Siemens et au CFF pour la
reconnaissance de notre travail !

Pénurie de mécaniciens de locomotives
Reportage lors de I'émission ECO de la SRF
le 18 mai 2020. Walter von Andrian, Rédac-
teur en chef de la Schweizer Eisenbahn Revue :
« Ce qui joue en outre un réle est qu'on
devrait moins dévaluer l'image profes-
sionnelle du mécanicien de locomotives en
public, comme cela a été le cas lorsqu’on a
parlé de trains sans conducteurs.
Lorsquon suggere aux gens que dans
quelques années ils ne serviront plus a
rien, ce quune personne qui comprend
quelque chose au monde du chemin de
fer ne croira jamais, il est évident qu'on ne
trouvera jamais personne prét a exercer ce
métier avec passion.

C’est une profession qui peut enthousias-
mer, mais on a aussi besoin de gens que
sont préts a assumer personnellement les
difficultés. » =

46

Un apercu qui remonte a I'ére d'avant le
Coronavirus. Comité central VSLF

Légende explicative présente sur la page
Home de l'assistant électronique du méca-
nicien LEA de CFF P, lequel héberge le pro-
gramme contenant les données relatives
au travail quotidien ainsi que les marches
de trains. Vert : Jours dans la vue d’en-
semble — Ici on peut prendre congé resp.
échanger un congé (RTT), au contraire de :
Rouge : Jours dans la vue d’ensemble —
Jours critiques. Ici il est fortement conseillé
de rendre un jour de congé (RE) (jour de
travail supplémentaire). Gris : (jour de tra-
vail supplémentaire) souhaité, RTT (jour
de congé) accordé qu'en échange d'une
date rouge.

Traduction

Avec cette tabelle parue en janvier 2020
et valable pour l'ensemble de l'année, le
personnel des locomotives de CFF P est
informé du fait que sur les jours rouges il
sera impossible de prendre congé. Lors des
jours gris, il sera possible de prendre congé
qu'en échange d'un autre jour de congg.
Ainsi un mécanicien peut prendre conggé le
30 mars et le 29 juin. Tous les autres jours
de I'année cela n'est pas possible.

Il s'agit apparemment d’'une information
adressée au personnel lui disant que fon-
damentalement aucun jour de congé sup-
plémentaire ne sera accordé en 2020. Ceci
en dépit du fait que les comptes de temps
de travail sont pleins et qu'ils continueront
a se remplir de maniere contrainte.

Toutes les actions d’estime des collabora-
teurs effectuées par les filiales et la direc-
tion de I'entreprise n‘aident que dans une
mesure limitée. L'information sans com-
mentaires de la page d’accueil de LEA cor-
respond visiblement a la politique d'infor-
mation de l'entreprise lorsqu'elle s'adresse
a la base. A titre de rappel, le sous-effec-
tif du personnel des locomotives existe
depuis avril 2019, date a laquelle le WEP
(développement Voyageurs) a été introduit
chez le personnel des locomotives.

En raison de la crise du Corona, la situation
a été completement inversée a court terme.
Mais avec le rétablissement des prestations
nous en sommes revenus au meéme point
voire méme un pas en arriere. =
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Pourquoi un syndicat?

Samuel Blumer, mécanicien BLS

De temps en temps, je me pose cette ques-
tion. A l'assemblée de la section BLS du
25 novembre 2020, jai requ une réponse
concernant ce sujet.

Cela ne me semblait pas forcément évident
de parler de cela devant un groupe réuni,
dans lequel j'étais impliqué. Cela pouvait
étre percu, de la méme maniere, comme
un appel au secours, un ressenti d'une
frustration et la recherche d’une preuve de
confiance vis-a-vis de l'assemblée.

J'ai pensé a tous les collegues avec ces sug-
gestions exprimées et laissé les opinions
de chacun sexprimer La confrontation
qui en découla avec mes contradicteurs se
déroula de fagon constructive et objective.
Sans discussion préalable a l'assemblée,
cela se serait déroulé peut-étre différem-
ment.

On n’a pas toujours besoin d'une protec-
tion juridique ou d’'une autre aide. J'appré-
cie beaucoup l'engagement d"Hubert ou de
notre comité de section, méme si le syndi-
cat c’est l'affaire de chacun d’entre nous.
Tous ceux qui étaient présents ce jour-la et
avec qui jai partagé des discussions ani-
mées m'ont beaucoup aidé. Je les remercie
et je suis heureux d’avoir de tels collegues

Mes meilleures salutations, Samu =

Qui tire le frein d'urgence ?

En raison de la progression des irrégularités et des incidents liés a la manceuvre, on essaie de compenser une instruction du personnel compléte,
sensée et bon marché par des installations de sécurité valant des milliards de francs. Cela ne va pas fonctionner. Il ny a pas quaux chemins de fer
qu’on obtient du succes grace a du personnel bien formé. Hubert Giger, président VSLF

Au début de lannée, des informations
ont fleuri sur les affichages de toutes les
régions faisant état d'un mauvais départ
de 'année en matiere de sécurité avec une
thématisation ouverte des incidents. Nous
renongons volontairement a une publica-
tion de ces informations déconcertantes.
Un ces affichages s'intitulait par exemple
« départ incertain et catastrophe en 2020 ».
Lors des journées de formation du person-
nel des locomotives de CFF P ont instruit

les mécaniciens au principe des trois pres-
sions dans le distributeur. Lorsqu'un mé-
canicien de locomotive actif ne comprend
pas comment les freins fonctionnent sur
le train, on se pose la question de savoir

N

qui l'a autorisé a desservir les freins au

moyen d'un distributeur. Linstruction et
la formation pratique, de méme que l'exa-
men des connaissances par des experts
certifiés par I'OFT devraient empécher que
des irrégularités et des lacunes relevant
de la sécurité ne se produisent. De toute
évidence, il existe des problemes de qua-
lité qui conduisent a de telles lacunes. Si
celles-ci ne devaient pas étre maitrisées, il
faudrait craindre que la situation continue
a se dégrader.

Nous allons apporter entre-autres nos pro-
positions de solutions et d'optimisation
dans les différents groupes de projet qui
sont actifs sur les concepts de formation de
CFF P. Nous allons aussi le faire aupres des
responsables des chemins de fer.
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En tant que syndicat professionnel des mé-
caniciens de locomotives et connaisseurs de
la thématique, nous considérons que cela re-

léve aussi de notre responsabilité. =

Images d'accident. Ne représente pas une liste
exhaustive

1. 2 avril 2019 Buchs SG

2. 12 juillet 2019 Ziirich Herdern
3. 30 octobre 2019 RBL

4. 13 novembre 2019 Sulgen

5. 17 décembre 2019 Rheinfelden
6. 3 février 2020 Lucerne

7. 25 février 2020 RBL

. 7 avril 2020 Ziirich

. Ier mai 2020 Geneve
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Une histoire sans fin qui finit. . . bien

Dans la derniére édition, nous avons publié une lettre de lecteur (« Joie anticipée pour la
profession de mécanicien de locomotives »). Un potentiel intéressé avait décrit son chemin
caillouteux lors de la postulation. Rédaction LocoFolio

Le lectorat du LocoFolio est certainement
curieux de savoir comment la Telenovela se
poursuit. Nous publions ici la suite et la fin.

28.11.2019

« Je me suis annoncé aujourd’hui pour
la septieme fois aupres de HR apres le
2.78.7291510,28.10 et le 12.11. Une Ber-
noise tres serviable m’a répondu et je lui
expliqué la situation de base, comme a
chaque appel. (...) Je lui ai dit ensuite que
javais l'impression de me retrouver un
peu comme sur une voie de garage, car
rien n‘avangait. (...) Une fois de plus je suis
impatient de voir ce qui va se passer. Mon
prochain appel aura lieu ensuite le 18 ou le
19 décembre. »

1.1.2020

« Le 5 décembre, jai requ un appel avec
une invitation a venir me présenter pour le
18 décembre 2019. En plein stress de Noél,
avec chaque fois des journées de travail de
9 heures et demie, jai donc eu finalement
le droit de me présenter, encore en 2019,
devant Monsieur Gosetti et la dame de
HR, qui était tres sympathique.
Lentretien s’est bien déroulé et j'ai réussi
a convaincre mes deux interlocuteurs. Je
suis donc officiellement candidat pour une
classe de mécanicien de locomotives qui

commencera le ler septembre a Altstetten.
En janvier ou en février, je devais encore
étre convoqué a Berne pour aller passer
tous les tests. Plus grand-chose ne se dres-
serait alors sur mon chemin...

La dame s‘est encore beaucoup excusée
une fois de plus, pour le temps que cela
avait pris pour moi. »

24.1.2020

«Je me suis rendu a Berne avec I'IC 8. Plein
de joie, de soulagement et de satisfaction.
Jai réussi le MTU (examen d’aptitude mé-
dicale) ainsi que le PTU (examen psycho-
technique d’aptitude) et renvoyé la balle
dans le camp des CFF. »

1.4.2020
« Cher Markus, aujourd’hui c’est finale-
ment officiel. Lencre, resp. le stylo bille a
séché! »

Nous sommes heureux pour toi de cette
fin heureuse et nous te félicitons encore
non seulement d’avoir réussi tes examens,
mais aussi pour ta persévérance. Celle-ci
te sera probablement encore d"une grande
utilité en rapport avec le systeme d’an-
nonce. Beaucoup de succeés dans ta for-
mation et bien du plaisir dans ta nouvelle

profession ! =

Hunrenschval 16 Ma 2020
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2000eme membre actif
Comité VSLF

A la fin de l'année passée, notre 2000eme
membre actif a fait son admission au VSLF.
Cordiale bienvenue a toi, Luca Zuber!

Voici ce que nous dit Luca sur lui:

«J'ai 23 ans et j'habite avec mon amie dans
les environs de Bienne. En septembre, j'ai
commencé la formation de mécanicien de
locomotives a Bienne. J'ai fait un appren-
tissage de monteur électricien et jai tra-
vaillé dans cette profession jusqu’a ce que
je commence ma formation. J'ai déja deux
oncles qui sont mécaniciens de locomo-
tives et qui ont eu l'occasion de rouler avec
moi lorsque jétais plus jeune. Jai porté
mon choix sur le VSLF parce que de nom-
breux collegues n'en disent que du bien.
Jattends, de la part du VSLF qu’il apporte
tout le soutien nécessaire a mes revendica-
tions personnelles et professionnelles.»

Nous souhaitons un plein succes a Luca
dans sa formation exigeante et, plus tard,
dans l'exercice de sa nouvelle profession. =

+VSE)
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Interview par vidéo pour les candidatures ?

Est-ce que les interviews par vidéo sont le moyen idéal pour trouver du personnel adapté aux cabines de conduite ? Lessange de messages qui va
suivre nous montre une perspective de |'extérieur intéressante. Rédaction LocoFolio

G.S. a écrit:

Cher Monsieur Meyer

Depuis des mois, les journaux sont remplis
d’informations qui rapportent sur le cruel
manque de mécaniciens de locomotives et
il semble qu'il y a une recherche désespé-
rée de solutions.

Les propositions sont de plus en plus in-
habituelles et créatives. Il est question
d’heures supplémentaires, de recours a
des bus et de changements d'horaires. En
outre, l'objectif est aussi de recruter du
nouveau personnel, de le former, respecti-
vement de le recycler.

Pour ce faire on a relevé I'dge limite pour
les candidats et on fait de la publicité in-
tensément lors de séances d’information,
aussi bien en Suisse qu’a I'étranger en vue
de trouver des mécaniciens.

Cependant tout ne marche pas de maniere
optimale. Comme l'exemple issu de mes
connaissances le démontre, les criteres de
sélection sont plus que discutables et ex-
pliquent aussi le succes plutdt modéré de
ces campagnes.

Apres avoir participé a une séance d'infor-
mation et réfléchi de maniére intense, une
jeune aspirante de 35 ans s'est décidée a
postuler une place de formation dans une
des prochaines volées d'instruction.

Les conditions de base étaient une for-
mation commerciale terminée y compris
la maturité professionnelle, un deuxieme
apprentissage de spécialiste en transport
routier, des connaissances linguistiques
suffisantes, et une résistance au stress avé-
ré, etc. Pile dans la cible. Les certificats de
capacité ainsi qu'un examen de la vue ont
été rassemblés et envoyés conjointement
avec une lettre de motivation.

En lieu et place de I'invitation a un entretien
personnel auquel elle pouvait sattendre, la
candidate a été invitée a participer a une In-
terview par vidéo. Certes, cette procédure
peut paraitre contemporaine et moderne.
Mais aujourd’hui, il n'est pas évident pour
tout le monde de se présenter avantageuse-
ment sur un écran. Il est discutable de pen-
ser que cette méthode de recrutement soit
adaptée a la recherche de candidats pour
une formation de 13 a 15 mois.

Celui qui ne parvient pas a convaincre lors
de l'interview, qui est trop peu attrayant
ou pas assez percutant, recoit aussi rapide-
ment une réponse négative standard sans
autres explications. C'en est fini du réve !
Donc je me demande jusqu’a quel point les
CFF recherchent effectivement des nou-

veaux mécaniciens de locomotives et quels
criteres sont déterminants pour le choix
des candidats. Est-ce que les postulants
doivent se vendre dans des Interview en
lignes dignes de Facebook ? Est-ce que de
telles qualités sont vraiment essentiel pour
l'exercice de cette profession ? Des candi-
dats capables, mais pas nécessairement
rompus aux techniques de la communi-
cation, n'ont finalement pas la moindre
chance dans ce mode de recrutement.

Les intéressés sans expériences « on-line »
devraient de ce fait étre découragés de re-
courir aux postulations onéreuses et chro-
nophages des CFF. Ils s‘économiseraient
aussi I'expérience frustrante de la réponse
négative sans la moindre justification.
Pour les candidats rejetés et les personnes
externes initiées, il n’est donc pas surprenant
que vous ne soyez pas en mesure de maitri-
ser votre probleme de personnel. Dans les
classes de formation, on trouve plus de pro-
fessionnels de la communication expansifs
qui se retrouveront apres la formation plus
volontiers en politique ou dans les départe-
ments de marketing que dans la cabine de
conduite d'une locomotive.

Clest ainsi que vos mécaniciens continue-
ront a effectuer des heures supplémen-
taires et que vous devrez vous tourner
vers l'‘étranger pour trouver du personnel
approprié.

Merci beaucoup, d’avoir pris du temps
pour lire ma requéte !

Cordiales salutations G. S.

Réponse des CFF:

Chere Madame S.

Merci beaucoup pour votre E-Mail adressé
a Andreas Meyer et par la-méme pour vos
commentaires quant’ a notre processus de
recrutement.

Les interviews par vidéo permettent a nos
équipes de recrutement ainsi quaux res-
ponsables de la formation concernés de
se faire une premiere idée des candidats
apres la lecture des dossiers de candida-
ture. En outre on aimerait en savoir plus
sur les motivations qui les ont conduits
a choisir la profession de mécanicienne/
mécanicien de locomotives et sur les ré-
flexions qu'ils se sont faites sur les risques
et les opportunités du travail en rotation.
Les réponses a ces questions nous per-
mettent d’éclaircir les premiers points
importants en relation avec les aptitudes
en vue de la formation et de l'exercice de
cette profession. Comme, aujourd’hui, les

tablettes et les Smartphone font partie des
outils de travail du personnel des locomo-
tives, une certaine affinité est nécessaire.
Si vous nous communiquez le prénom, le
nom et les données nous permettant de
contacter votre connaissance, les spécia-
listes du recrutement prendront contact
avec elle afin de discuter directement des
questions ouvertes qui ont justifié son
éviction.

Nous espérons que ce3s informations
complémentaires vous seront utiles.
Cordiales salutations

S.M. HR-Businesspartner

Réponse de G.S.:

Chere Madame M.

Un cordial merci pour votre prise de po-
sition. Vos explications ne m'ont que par-
tiellement convaincue. Certes les aptitudes
avec les moyens électroniques ont pris ef-
fectivement une grande importance a notre
époque. Les certificats de capacité et les rap-
ports de travail demandés fournissent déja
des informations pertinentes sur le niveau
de connaissance des candidats.

Comme les aptitudes télégéniques peuvent
amener & des appréciations hatives, il me
semble que les interviews par vidéo ne
sont pas adaptées a se forger une premiere
impression personnelle. Les mécaniciens
de locomotives responsables ne doivent
finalement pas devenir des artistes isolés !
Afin d'obtenir une image globale, il me
semble qu'un entretien personnel est in-
contournable. Cela figure d‘ailleurs en
toutes lettres dans la description du pro-
cessus de recrutement et devrait donc étre
effectué impérativement avant que le choix
définitif ne soit fait.

Entre temps la personne concernée a per-
du tout intérét a postuler aupres des CFF
et ne désire pas avoir d’autres contacts
avec les spécialistes du recrutement.

Je suis heureuse si mes considérations
vous ont permis de réfléchir une fois de
plus sur le déroulement du processus.
Cordiales salutations G. S. =
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Formation VSLF

Fétes de diplome

Le démarrage a froid lié au Corona. Daniel
Wachter, responsable de la formation VSLF

Au début de l'année, jai eu 'occasion de
reprendre le mandat de responsable de
la formation laissé vacant par Christian
Schneider, que j'aimerais remercier ici cha-
leureusement pour tout ce qu'il a fait pour
que je puisse prendre le relais. Je me suis
mis au travail avec zele, en compagnies
de nos conférenciers afin que les mécani-
ciennes et mécaniciens puissent disposer
de la meilleure préparation possible pour
leurs examens périodiques.

Pourtant, un virus s’est donné comme
mission de mettre le monde hors contréle.
Les directives et les mesures prises par
la Confédération nous ont obligées de
maniere regrettable de supprimer les sé-
minaires PCT qui étaient prévus en avril
et en mai a Sigriswil ; le saut dans l'eau
froide a été parfait. Cependant, une annu-
lation sans remplacement était inimagi-
nable pour nous et nous voulions offrir un
soutien sur le chemin des examens pério-
diques a nos participants. C'est ainsi que
conjointement avec mes formateurs Gaby
Fischer et Wolfgang Schneider — que jai-
merais ici remercier cordialement — nous
avons été en mesure de mettre rapidement
sur pied une solution de remplacement
sous la forme des séquences de E-Lear-
ning accompagnées de questionnaires de
préparation aux examens, dun soutien
téléphonique fourni par les formateurs
ainsi que l'envoi des documents de cours
sous forme papier par la poste. Le VSLF a
décidé de fournir cette offre gratuitement
en guise de dédommagement et d’excuse
pour 'annulation des cours.

De nombreux mécaniciens y ont recouru
et nous avons recu un grand nombre de
retours positif, ce qui ma procuré une
grande joie. Un grand merci ici aussi a
tous. =

Courrier des lecteurs de Roland Hunziker

Cela fait déja un certain temps que je me
suis inscrit pour le cours de préparation du
VSLF pour lexamen périodique. Malheu-
reusement, ce cours a été victime du célebre
Coronavirus.
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Examen professionnel fédéral de mécanicienne et de mécanicien de locomotives AFSM.

Hubert Giger, Président VSLF

Pour la deuxiéme fois, cette année, sest
déroulé l'examen professionnel fédéral
pour les mécaniciennes / mécaniciens qui
g'étaient annoncés et qui souhaitaient obte-
nir la certification fédérale en effectuant le
rapport de réflexion et 'examen oral.
Entretemps, toutes les compagnies ferro-
viaires dans lesquelles le VSLF est parte-
naire social ont décidé de payer les frais
d’examens et d’accorder aux mécaniciens
qui le souhaitaient le temps pour aller pas-
ser I'examen oral. Il est juste d'investir aussi
dans le personnel des locomotives. Nous en
sommes reconnaissants.

Fétes de diplome pour les diplomés de
I'examen professionnel

Les compagnies ferroviaires a voie étroite
Rhitische Bahn RhB et Zentralbahn zb se
montrent particuliérement généreux en or-
ganisant chaque fois une féte de diplome
avec les mécaniciennes / mécaniciens frai-
chement émoulus et qui ont le brevet fé-
déral en poche. (Malheureusement la féte
prévue au zb a dii étre annulée en raison du
Coronavirus, et seul un hommage person-
nel a été possible.)

Nous aussi, nous félicitons toutes les mé-
caniciennes et mécaniciens diplomés de la
premiere génération.

www.vhbl-afsm.ch

Image : Les lauréats lors de la féte de di-
plome dans la salle du Conseil d’adminis-
tration des RhB a Coire. Diplomés sur la
photo encadrée i gauche : Jon Andri Dorta et
Carlo Custer, responsable du personnel des
locomotives et Renato Fasciati, directeur
des RhB. A droite : Markus Barth, respon-
sable de la production.

Diplomés : dernier rang de gauche a droite
: Lea Steppacher, Matthias Schmid, Luca
Raselli, Paolo Della Ca, Stefan Zbinden,
Moreno Beti. Premier rang de gauche a droite :
Remo Bussola, Luca Baumann, Ursin Nett,
Susanna Fuchs-Wildji, Fabio Peng.

Jon Andri Dorta est aussi membre de la
commission d’examens de 'AFSM.

C'est dans cette salle du Conseil d’adminis-
tration que le projet de reconnaissance du
brevet de mécanicien de locomotives a été
présenté le 16 aotit 2012 au Chemins de fer
rhétiques, lesquels ont soutenu et accompa-
gné le projet des le début. =

Sans aucune demande, nous, les partici-
pants, avons été immédiatement informés
et l'argent versé a été totalement remboursé
sans discussion. Quelques jours apres cette
annulation, nous avons trouvé, dans notre
boite aux lettres, une enveloppe épaisse
dans laquelle se trouvaient tous les docu-
ments d’apprentissages, questionnaires,...
De plus, nous avons, également, recu un
Login pour un site internet, avec lequel
nous pouvions suivre un E-learning VSLE.

Je trouve qu'il n'est pas courant d'étre traité
de cette fagon quand un séminaire est an-
nulé. C'est pour cela que jaimerais chaleu-
reusement vous remercier, et en particulier
Daniel Wachter, le responsable de la forma-
tion. Vraiment une superbe organisation !
Je vous souhaite a tous de belles et enso-
leillées journées d’été et que tout revienne
bientdt a la normale...

Mes meilleures salutations
Roli Hunziker

+VSE)
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Examen professionnel fédéral pour les mécaniciens de locomotives

Rétrospective sur le premier examen professionnel fédéral pour les mécaniciennes / mécaniciens de locomotives.
Felix Traber, président de la commission d'examens, mécanicien de locomotives au bénéfice du brevet fédéral, CFF Cargo et CFF Voyageurs

A la fin 2019, 86 mécaniciennes mécaniciens
de locomotives ont obtenu leur certification
fédérale et, par conséquent, sont en droit de
porter le titre de « mécanicien/cienne avec
brevet fédéral ».

Nous avons été en mesure d’admettre, en
2019, un peu plus que 100 candidats pour
le premier examen professionnel fédéral
ordinaire de mécanicien de locomotives.
Jusqu'a l'examen oral, qui sest déroulé
en octobre et novembre 2019, un certain
nombre de retraits ont été annoncés, dans
une proportion comparable a celle des tous
les autres examens professionnels fédéraux.
Clest ainsi que finalement 93 candidats se
sont présentés a l'examen oral.

Les candidates et candidats pour l'examen
2019 avaient une moyenne d’dge de 37 ans
(de 23 a 58 ans). 22 candidats avaient plus
de 45 ans, 41 entre 35 et 44 ans et 46 avaient
moins de 34 ans. Cela démontre que I'intérét
pour le brevet fédéral est plus grand aupres
desjeunes collegues, ce qui correspond aussi
a ce que nous attendions. En 2019, quatre mé-
caniciennes ont passé l'examen.

Ce qui est particulierement réjouissant est
que l'examen professionnel a pu étre pro-

posé et effectué dans les trois langues offi-
cielles.

Impression des premiéres et premiers di-
plomés

Nous avons re¢u des feedbacks de certaines
et certains collegues et, dans I'ensemble,
nous pouvons constater que l'examen a
été pris au sérieux de maniere tres posi-
tive. Clest le cas particuliérement pour la
réflexion approfondie sur le role personnel
joué dans la propre profession, avec les ou-
tils disponibles a cette fin, que les collegues
plus jeunes mais aussi les collegues plus
agés ont percu comme précieuse. Le fait
que I'examen ne porte pas sur les aspects de
la conduite mais bien plutét sur les facteurs
qui y contribuent, en mettant en avant ses
propres forces et ses faiblesses a aussi été
considéré comme positif.

Avec l'examen professionnel fédéral, les
candidats ont utilisé la possibilité de com-
pléter leur deuxieme formation profes-
sionnelle déja terminée, complete et tres
intensive de mécanicienne / mécanicien de
locomotives en la valorisant par une quali-
fication formelle.

Implication

Une formation complémentaire est aus-
si toujours liée a un certain effort. Le fil
conducteur conduisant a I'examen informe
sur les implications en temps nécessaires
pour y parvenir. Cela constitue un avan-
tage de se forger un apercu préalable en
consultant la page Web du VHBL-AFSM.
Nous serions heureux que le plus grand
nombre de collegues de travail décide de
s'impliquer dans l'obtention du brevet fé-
déral. Un ancrage dans l'enseignement et
la formation professionnels supérieurs est
trées précieux pour chaque mécanicienne
7 mécanicien de locomotives, peu importe
son age. =

D'autres informations peuvent étre obtenues
sur Internet :

www.vhbl-afsm.ch/fr/
www.vhbl-afsm.ch/fr/faq/
www.hbl-afsm.ch/wp-content/
uploads/2020/01/2020_Leitfaden_zur_Prii-
fung V3.1 _frpdf

Berufspriifung.

gestaltet.

Fahigkeitsprifung BAV und mindestens 2 Jahre
Berufspraxis: Voraussetzung zur eidgendssischen ~
Berufsprifung Lokomotivfiihrer/in

Bei der eidg. Berufspriufung Lokomotivfihrer/in
handelt es sich um eine klassische eidg.

Dennoch ist der Aufbau - zusammen mit den
BAV Priifungen - quasi modular und aufbauend '

n
Durchfithrung durch die EVU's - Aufsicht BAV S
3 Reflexionsbericht
- - o = Ergebnisse, Erkenntnisse, Massnahmen etc. aus
Priifungsteil BAV: Fahigkeitspriifung BAV . P
- Dispositionscheck, Kompetenzraster und Werkschauen
3 schriftlich ca. %2 Tag
g Fahrdienstvorschriften,
Betriebsvorschriften etc. prufungste" 2:
o miindlich ca. % Tag eidg. Berufspriifung mundlicher Teil
3 Fahrdienstvorschriften,
§ Betriebsvorschriften etc. . . . .
Prasentation des Reflexionsberichts
Wenn bestanden: Zulassung zur Wissen, Kdnnen und Erfahrungen
praktischen Prifung © strukturiert auf den Punkt bringen
5
o Aktive Anwendung
° praktischca.1Tag ’ Rickfragen zum Bericht beantworten:
2 Anwendung der Fahrdienstvorschriften, L. . . o .
2 Betriebsvorschriften etc. «Erfolgskritische Situationen» und «Mini Cases» |6sen.
< Selbststéndige Berufspraxis als ‘Reﬂean Im‘ Fachgesprach .
3 Lokomotivfiihrer/in Fragen zu ihren Erkenntnissen aus Dispositionscheck
s (mindestens 2 Jahre, 100% Pensum) und Kompetenzraster beantworten.

Durchfiihrung durch den VHBL - Aufsicht SBFI

Prifungsteil 1:
eidg. Berufsprufung schriftlicher Teil

WVHBL
AFSM

Eidgendssische Berufsprifung Lokomotivfiihrer/in: ~
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Nouvelle présentation dans LEA

L'harmonisation des informations déterminantes entre I'horaire, la centrale de gestion du trafic et le personnel des locomotives permet une
production ferroviaire qui offre de nombreux avantages au niveau de la stabilité des sillons et de la ponctualité. Stephan Gut, président de la section

Ostschweiz et membre de Iéquipe eco2.0/vPRO

Avec des temps de passages et vPRO, le mé-
canicien obtient maintenant (enfin) les in-
formations nécessaires a une conduite ren-
contrant le moins de perturbation possible.
Le systeme NeTS (systeme de sillons au ni-
veau du réseau) constitue la base pour les
horaires et se base techniquement sur les
temps de parcours (calculés en fonction du
RADN) avec un supplément d’au moins 7%.
La plupart du temps, les réserves de temps
sont planifiées juste avant les nceuds ferro-
viaires importants. Le profil de parcours de
NeTS n'est pas applicable de maniere 1:1 ;
il ne constitue que le parcours idéal au ni-
veau de l'exploitation avec des informations
sur les points de service et de la succession
temporelle.

NeTS sert de base pour le Rail Control Sys-
tem (RCS), l'outil de travail pour les opéra-
teurs du trafic ferroviaire et les régulateurs
dans les centres d’exploitation. Afin de gé-
rer les parcours de train, les données rela-
tives a la conduite du train sont introduites
dans le RCS. Celles-ci contiennent les infor-
mations quant” a la succession des trains et
aux correspondances des différents sillons.
Lobjectif est d'obtenir une production fer-
roviaire précise, donc d'étre le plus souvent
possible au moment précis a un point d’ex-
ploitation déterminé.

Le mécanicien, qui constitue un maillon
important de la chaine d'une production
ferroviaire précise, tire ses informations
non pas du RCS mais de NeTs, dont le pro-
fil de conduite n’est pas applicable tel quel,
comme on l'a démontré auparavant. Sur la
base du NeTS on extrait les heures commer-
ciale d’arrivée et de départ et par l'arrondi
des secondes a la minute exacte, la préci-
sion se dégrade une fois de plus. Ces temps
a disposition des clients et des mécaniciens
peuvent parfois diverger jusqu'a trois mi-
nutes par rapport aux temps d’'exploitation
du RCS. Larrondi se fait toujours en direc-
tion du bas de sorte que les temps de dé-
parts pour les clients sont toujours plus bas
que les temps réels. Ceci est fait afin que les
correspondances soient garanties et quune
certaine marge de manceuvre existe en cas
de retards.

Il y a 40 ans, ces différences n‘auraient pas
posé de problemes. Avec la densité du trafic
actuel, cette divergence devient de plus en
plus un probleme surtout lorsque le méca-
nicien et I'opérateur du trafic ne travaillent
pas avec les mémes horaires. Et pendant que
l'opérateur connait les réserves de temps de
parcours et donc la vitesse moyenne afin
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de garantir une application sans conflits
de I'horaire, le mécanicien, de son cdté, ne
dispose toujours uniquement les vitesses
maximales auxquelles un trongon détermi-
né peut étre parcouru.

Cette information lacunaire sur la réserve
de temps de parcours des trongons déter-
minés est compensée tant bien que mal par
I'expérience personnelle du mécanicien.
Mais les informations incompletes et in-
consistantes conduisent a l'introduction de
stratégies de conduite divergentes, avec des
interprétations individuelles. Au niveau
de l'exploitation, cela conduite a une mau-
vaise prévisibilité et & une marche souvent
a l'avance par rapport a I'horaire, ce qui gé-
nere des conflits inutiles.

Propositions de solutions

Nous avons clairement indiqué, durant
les nombreuses discussions, séminaires et
commissions que le mécanicien disposait
de la plus grande latitude d’action pos-
sible. En effet, de nombreux parametres
ne sont pas calculables a I'avance tel que
le temps nécessaire aux clients pour mon-
ter / descendre, les perturbations, les pro-
blemes d’adhérence, etc. Ces parametres ne
peuvent étre résolus que par le mécanicien
sur place.

Avec les nouvelles informations dispo-
nibles dans LEA, nous obtenons désormais
un apercu amélioré de la planification de la
marche du train et voyons au premier coup
d'ceil de quelles réserves on dispose et a
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quel endroit. II est donc effectivement pos-
sible de mieux rouler.

Un algorithme du systéeme RCS calcule un
profil optimal bien que statique, 2 heures
avant le départ, en tenant compte des don-
nées connues de 1'horaire, du parcours, du
matériel roulant engagé et des chantiers.
Partant de I'horaire, les vitesses maximales
sont en principe réduites jusqu’a obtenir le
temps de parcours voulu. De la sorte, un
parcours de conduite relativement homo-
gene est généré, avec le moins possible de
modifications de vitesse, ce qui correspond
compléetement a 1'horaire prévu au niveau
de l'exploitation.

En outre cela procure l'avantage que l'en-
semble des modifications planifiées telles
que ralentissements, exploitations a voie
unique, trains spéciaux qui pourraient in-
fluencer la marche du train sont visibles
pour le mécanicien dans le sens oit les
temps d’arrivée, de départ et de passage, de
méme que les nouvelles vitesses moyennes
sont indiquées dans LEA.

Lobjectif principal est de procurer au méca-
nicien de solides bases pour effectuer une
conduite sans encombre.

Indication de la «ligne idéale»

Les temps dont la précision est de l'ordre
des 10 secondes, constituent 'horaire au-
thentique et dépourvu de conflits en cor-
respondance avec les informations a dis-
position de 'opérateur dans la centrale de
gestion du trafic. Ils servent de référence
pour la vitesse & vPRO et indiquent pour
ainsi dire au mécanicien « le point d’atter-
rissage ». Exemple 512 a Brugg : Si selon les
nouvelles informations, les portes se fer-
ment exactement a 10:07:2 et que le train est
accéléré a la vPRO de 75km/h, on atteindra
Turgi a exactement 10:11:1. Les valeurs de
références précises doivent servir d'orien-
tation au mécanicien, elles représentent la
ligne idéale sans conflits qui lui permettra
d'optimiser sa stratégie de conduite. Les
temps des points fixes sont déterminés afin
quen fonctionnement normal on n'entre
pas en conflit avec le train précédent et
qu’on ne pose pas de probléeme au train sui-
vant ou au train croiseur.

Naturellement les valeurs directrices ne
peuvent et ne doivent pas étre appliquées
a la seconde ou km/h pres, car de nom-

breuses situations ne sont pas prévisibles a
l'avance : les temps d'acces des voyageurs,
la météo, les dérangements, etc. Ces situa-
tions ne peuvent étre influencées que par le
mécanicien sur place. Avec la précision de
l'ordre de la dizaine de secondes et la vVPRO
il obtient cependant les valeurs de référence
et les informations précises sur les temps
de réserve du trongon afin de pouvoir dé-
ployer totalement ses compétences et son
professionnalisme.

Prenons par exemple un train direct sans
arrét a Aarau planifié avec un passage a
15:22:54 et beaucoup de réserve de temps
jusqu'a Olten, le mécanicien dispose des
information suivantes sur son LEA: [AA
(15:22)/vMAX 140-125-90 jusqu’a bis Olten].
Sion circule au plus pres de ces données, on
aura trés certainement avant Schénenwerd,
Déniken ou Olten un avertissement et on
devra réduire la vitesse du train, ce qui aura
comme conséquence une perte de temps et
trés certainement un effet d’accordéon avec
les trains suivants. Mes anciennes informa-
tions ne me communiquent pas ot et com-
ment sont réparties les réserves de temps.
Maintenant le mécanicien dispose des in-
formations suivantes : [AA (15:22:5)/vPRO
90-90-90 jusqu’a Olten]. Ainsi, le mécani-
cien obtient toutes les informations dont il
a besoin. S7il traverse par exemple Aarau
avec 30 secondes d'avancer, il peut ajuster
la vitesse et rouler méme a une vitesse in-
férieure a 90 km/h jusqu'a Olten; ou méme
couper la traction a Aarau et laisser le train
rouler sur I'ere jusqu’a Olten (& 90km/h).
Si tous les trains font références aux nou-
velles informations, la conduite s'améliore
pour chaque mécanicien et « 'onde verte
» est renforcée. Et ainsi aussi, en tant que
plus bel effet secondaire, on économise de
'énergie.

Introduction pas a pas

Au début de l'année nous nous sommes
décidés a introduire la modification de ma-
niere échelonnée dans les dépots et de favo-
riser dans un premier temps le trafic régio-
nal. Lintroduction pas a pas nous a permis
de comparer des marches avec vPRO et des
marches sans vPRO afin de pouvoir fournir
les preuves nécessaires a la ponctualité.
Jusqu'a la rédaction de cet article, des mé-
caniciens des dépots de Brugg, Altstetten,
Rapperswil et Winterthur se sont connectés
sur une base volontaire. D'autres dépots
sont en planification de maniére perma-
nente.

Les premieres Evaluation de la ponctualité
dans le trafic des voyageurs sont treés pro-
metteurs, les marches & 'avance ont pu étre
réduites. Léconomie d'énergie est visible
sur toutes les lignes ; parfois de maniere
tres visible parfois moins. La différence est
particulierement frappante sur les lignes
dotées de grandes réserves de temps. Bien

que I'économie d’énergie ne soit pas l'objec-
tif principal, c’est un effet secondaire tres
appréciable. Toutes les courses avec vVPRO
sont économiques par rapport a la baseline,
indépendamment des véhicules utilisés.
Chez Cargo une autre proposition de so-
lution a été suivie puisque les train Cargo
ne suivent souvent pas leur sillon planifié.
Dans le sens ot1 on donne la possibilité au
mécanicien d’adapter sa marche de train, il
peut adapter sa stratégie de conduite selon
la planification du régulateur suffisamment
tot et éviter des arréts intempestifs autant
que possible. Ici aussi, les premiers résultats
des évaluations sont réjouissants.

La suite

Pour le moment, les calculs visant a obte-
nir un algorithme pour les trains du trafic
grandes lignes sont en cours d’élabora-
tion. Les défis ne sont principalement pas
visibles dans le LEA, mais les point fixes
déterminants sont repris dans les tableaux
de parcours (par ex. pour les calculs on a
recours a un point Thalwil Nord TWNO,
donc la bifurcation du tunnel du Zimmer-
berg. TWNO n'est cependant pas visible
dans LEA, ce qui rend plus difficile l'indi-
cation d'une heure de passage et qui fait ap-
paraitre les calculs dans l'exploitation pra-
tique comme impossibles). Les nouveaux
calculs sont publiés continuellement sur
une plateforme de test, afin que nous puis-
sions en évaluer la plausibilité (a blanc).

Les calculs des trains qui ont été publiés
jusqu'a présent (de maniére interne) sont
bons a tres bons. Des profils de vitesse tres
harmonieux qui peuvent contribuer large-
ment a la stabilité, la sécurité, la ponctuali-
té, le confort de roulement et aux économies

financiéres. =

D’autre informations sont disponibles dans
lapplication ZFR-Info dans le Container ESF
& ADL (= vPRO).

| =l ]
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Le travail en rotations au temps du Corona

Bien que le titre pourrait rappeler un roman célébre de Gabriel Garcia Marquez, I'article qui suit ne parle en aucun cas d’une histoire d'amour. Cest
un voyage a travers les rigueurs du travail en rotations. Raoul Miiller, président de section Lucerne-Gothard

La question de savoir si la crise du Corona
pourrait étre mieux traitée quavec les me-
sures complexées et resserrés au compte-
gouttes prises par la Confédération, sans
oublier l'effondrement qui en a résulté,
n'est pas le theme de cet article. De méme,
je suis parfaitement conscient du fait qu'il
existe certains groupes de personnes qui
sont nettement plus touchés par cette crise
et plus entravés que le personnel des loco-
motives et je le déplore profondément. Il y
a lieu cependant de montrer que les actions
de la direction des CFF ne sont prévues que
par beau temps et qu'elles sont dépourvues
d'un dispositif de gestion de crise.

Durant de nombreuses années, consé-
quences de mesures d’économies et de ren-
tabilité, on a fermé un certain nombre des
cantines et de réfectoires ou simplement
réduit drastiquement leurs heures d'ouver-
ture. En outre dans le but de maximiser les
temps de conduite on a attribué des pauses
dans des gares dépourvues d'infrastruc-
tures pour le personnel. Pour rendra cela
possible, on a envisagé des coopérations
avec les restaurants locaux ou les homes de
personnes agées.

Alors qu'ala mi-février il devenait gentiment
évident que I'Europe centrale allait étre plus
touchée par la pandémie du Corona que ce
quon craignait, il était difficile a bien des
personnes en Suisse de classer cela en dan-
ger potentiel. Moi y-compris. Méme les ac-
tions de la Confédération laissaient a penser
quavec un brin de cosmétique, cette crise
allait pouvoir étre maitrisée. Une des pre-
miéres restrictions, par exemple, suggérait
que le virus commencerait par compter les
personnes dans une piece avant de frapper.
Mais lorsque la pandémie a montré toute
son ampleur, la direction des CFF a équi-
pé rapidement I'ensemble des bureaux avec
suffisamment de liquide de désinfection
avant de décréter rapidement la nécessité
du travail a domicile. Pendant ce temps,
le personnel exposé a la clientele n‘a requ
que trés peu de moyens de protection et le
personnel de conduite a été oublié de nom-
breux jours avant de finalement recevoir six
lingettes de désinfection et un spray dont
on peut penser que l'efficacité est plus que
discutable. Ce n'est quaprées bien trois se-
maines quun approvisionnement correct
en moyens de désinfection a été assuré. Peu
a peu les directives de 'OFSP ont été appli-
quées. Cependant, le fait que ces mesures
n‘aient pas été prises plus tot est aussi da
au actions mesures de la Confédération.
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Finalement, les couettes et les coussins
ont retirés de maniere proactive dans les
locaux de repos du personnel, bien que
leurs rares nettoyages auraient pu les faire
considérer comme des sources de contami-
nations avant la crise déja. Il me manque
le degré de compréhension pour expliquer
pourquoi ils étaient contaminés
et pas les matelas. D’autre part, je
considere la reconversion rapide
de salles de conférences en lieux
de pauses comme une choses tres
positive. A Lucerne, par exemple, il
y a eu pour la premiere fois suffi-
samment de places assises pour le
personnel des locomotives.

Le personnel a été informé qu'il y
avait lieu de renoncer a de vastes
discussions lors des releves de per-
sonnel et que l'acces dans les ca-
bines de conduite devrait se faire
par les portes latérales. Dans le cas
des véhicules modernes celle-ci ont délibé-
rément été omises afin d’étre au plus pres
des clients. Cest tout particulierement dans
la flotte des Flirt et des GTW ot l'acces a la
cabine de conduite se fait en traversant le
compartiment voyageur, quon a pu appré-
cier la proximité avec la clientele. La dis-
tance en les personnes y est ici souvent en
dessous de 50 cm. Le fait que cela aurait pu
étre évité est mis en évidence, par exemple,
sur les véhicules de la société fille des CFF,
le Zentralbahn, qui dispose toujours de
portes latérales pour les cabines. Ces portes
peuvent donc également étre présentées
comme indispensables par le personnel des
locomotives a la société mere.

Un autre problématique de portes a été ren-
contrée, en outre, dans le cas des acces au lo-
caux du personnel. Elles ont souvent été blo-

quées en position ouverte afin déviter tout
contact avec les surfaces lisses. A premiere
vue, une idée hautement judicieuse. C'était
sa compter sur l'administration des bati-
ments ARLEWO, laquelle a réclamé la fer-
meture immédiate de toutes les portes sous
peine d’'une action en justice. Finalement la
fonction de protection contre les
incendies assurées par des portes
vitrées se fermant automatique-
ment serait entravée. Un signe clair
de Tendroit ou lentreprise place
ses priorités et a quel point elle se
préoccupe de la santé et de la capa-
cité d’action du personnel des loco-
motives. Apres tout on a promis de
faire nettoyer et de désinfecter les
portes et les mains-courantes une
(1) fois par jour par le personnel des
locomotives.

Afin de préserver le personnel
des trains des nombreux contacts
entre humains, le controle des billets a été
suspendu. En outre, d'autres domaines de
compétences, tels que la surveillance des
quais ainsi que les services de sécurité ont
été completement supprimés. Méme la po-
lice ferroviaire ainsi que Sécuritrans ont
été retirés completement des quais dans un
premier temps. Ces mesures ont été com-
muniquées consciemment a la clientele et
aux médias, de sorte que cela aurait pu étre
pris comme un appel aux resquilleurs. Et
tandis que les personnes a risque et les tra-
vailleurs a domicile étaient de plus en plus
nombreux a rester a la maison, de plus en
plus de marginaux et vagabonds se sont ap-
propriés les gares et les trains. On a eu I'im-
pression que ces lieux étaient mis en danger
par l'anarchie qui s’y installait. Et au milieu
de tout cela se trouvait le personnel des
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locomotives, qui devait presque se réjouir
de ne pas avoir été approché plus souvent
par un quelconque mendiant le suppliant
pour quelques francs.

Un autre effet, dans les gares mention-
nées au début et qui ne disposent pas
d’infrastructures pour le personnel, l'ac-
cés aux restaurants ainsi quaux homes de
personnes agées a été interdit. Cela a eu
pour conséquence que le banc sur le quai
a constitué I'unique lieu de pause, hormis
les toilettes de la gare. Il devrait étre évident
pour tout le monde que cela ne constitue
pas une maniére de prendre une pause.
Bien que cela ait été communiqué assez tot
a notre direction, a Paques, il y avait encore
des pauses dans de tels endroits. Comme
cela s'est révélé peu a peu, la fermeture
des restaurants a eu une grande influence
sur l'alimentation du personnel. A de nom-
breux endroits, il n'y a plus de cantines et
les commerces de détail ont rapidement
réduit leurs heures d'ouverture. C'est ainsi
que parfois dés 14 heures mais certaine-
ment apres 20 heures, il n'était plus possible
de se procurer des denrées alimentaires. A
la gare de Lucerne, seuls deux Kiosks sont
restés ouverts. Et comme c’est bien connu,
leur assortiment n'est ni satisfaisant ni sa-
voureux. En outre, 'offre réduite ne permet-
tait pas de disposer toujours de produits
frais. La réduction des heures d'ouverture
n’‘a bien stir pas été communiquée, bien que
je considere que la Migros et la Coop ont
joué le role du Pierre Noir.

La direction du personnel des locomotives
a été immédiatement informées de cette
mauvaise gestion et des mesures de rem-
placement ont été exigées. Finalement, les
CFF sont co-responsables du fait que de
nombreux réfectoires ont dii fermer et cé-
der la place a des commerces de détail.

La premiére réaction est parvenue sous la
forme d‘un poisson d’avril mais a permis

également une approche intéressante. C'est
ainsi que j'aurais volontiers apprécié de tes-
ter les capacités culinaires de mon CLP. 1l a
aussi été question de coopération avec une
cuisine de rue, d'un E-Learning sur le je{ine
par intervalle ainsi que de l'installation de
micro-ondes dans les cabines de conduite.
Jai trouvé cela amusant et par les temps qui
courent, il ne faut pas renoncer a 'humour.
A en juger par leffort déployé pour pro-
duire ce poisson d’avril, la réponse sérieuse
s'est fait attendre plusieurs jours mais elle
nous a sauté en plein visage. Je cite : Il faut
faire preuve de flexibilité et de créativité
afin que le quotidien se déroule correcte-
ment malgré les entraves. Nous sommes
persuadés que notre personnel trouvera
des moyens de s'organiser malgré la dé-
tresse et qu'il sera en mesure de se ravitail-
ler en fonction de ses besoins. C'est pour-
quoi aucune mesure ne sera prise a ce sujet.
“ Fin de citation.

En d’autres termes : nous sommes déja as-
sez occupés avec nos propres problemes,
prenez les choses en main afin d’effacer les
erreurs que nous avons généré par le passé.
La situation s'est encore renforcée avec la
réduction des heures d'ouvertures des com-
merces de détail durant les jours de Paques,
de sorte que les files d’attentes devant les
magasins restés ouverts se sont allongées
pour atteindre 30 & 60 minutes d’attente.
Mais a cette occasion on a de toute évidence
pu s'occuper admirablement en méditant et
récupérer massivement.

De plus, on ou a offert un petit présent
sous la forme d'un petit lapin de Paques
bon marché en chocolat produit a l'étran-
ger. Ceux-ci ont été offerts par Valora car
ils étaient destinés a une action publicitaire
qui n‘a pas pu étre effectuée. Avec une pro-
portion de 56% de sucre ils représentent le
plus pur taux de diabete et court-circuitent
le E-Learning tant important sur le theme «
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de l'alimentation saine » qui nous avait été
distillé en automne 2018. Mais justement,
dans le besoin, le diable est méme d’accord
e manger des mouches.

Ou pas non plus. La section Lucerne-Go-
thard ne sest pas laissé démonter pour
prouver a la direction locale a quel point
il était possible darranger une solution
satisfaisante, dans un délai trés court. En
quelques jours, malgré le Lockdown, une
cuisine de secours avec des pates et un ap-
pareil a Hot-Dogs a été mise sur pied. Ainsi
il a été possible de proposer 24 heures sur
24 au personnel des locomotives une possi-
bilité de prendre de simples repas chauds.
Il y a aussi dautres situations réjouis-
santes. Avec le nombre fortement réduit
de voyageurs, il a été possible de travailler
de maniere merveilleusement plus déten-
due. Sans précipitation, quasiment tous les
trains ont atteint leur destination de ma-
niéere ponctuelle. Et malgré I'offre réduite, il
y avait toujours assez de travail, ce qui, a
mon avis, doit étre apprécié par ces temps
de crise. Particuliérement si on le compare
aux pertes occasionnées par le chdmage, au
manque a gagner des indépendants ou de
la restauration.

I ne reste qu'a espérer que nous surmon-
terons le plus tot possible et sans trop de
dégats cette crise et qu’a 'avenir cette expé-
rience nous permettra de mieux nous pré-
parer a gérer une pareille situation. =
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Interview d'un Coronavirus

SARS-CoV-2 a constitué un Hit viral au niveau mondial, au début 2020. Grace a un microscope acoustico-visuel spécial, nous avons eu la possibilité
exceptionnelle d'interviewer un membre de SARS-CoV-2. Linterview a été conduit par Markus Leutwyler

LocoFolio: Bonjour, SARS-CoV-2. Com-
ment allez-vous ?

SARS-CoV-2: 11y a eu des semaines eupho-
riques et des semaines stressantes derriére
moi. Maintenant je fais une pause pour
respirer. Autre chose, appelle-moi simple-
ment « Covi ». Je ne suis pas un fan de la
distance sociale.

LocoFolio: Hum, Ok. Covi — Qui es-tu ?
Covi: Je suis un virus encapsulé et je pro-
viens de la famille trés en vogue des Coro-
naviridae. Je suis tres ouvert au monde et
jaime ben voyager. Tout particulierement
aussi dans les trains !

LocoFolio: Es-tu plutét masculin ou fé-
minin ?

Covi: Je ne sais pas exactement. A plus
profond de moi, sous ma membrane pro-
tectrice, je me sens plut6t féminin. Je n’ai
pas été pris au sérieux pendant longtemps,
jagis subtilement en embuscade, mais
quand JE LE veux, tout s'arréte.

LocoFolio: Tu as été la Covergirl d'un
nombre incalculable de journaux. Est-ce
qu'on t'a déja demandé de te déshabiller ?
Est-ce que tu le ferais ?

Covi: Non, ce nest tout simplement pas le
cas. Je trouve que les virus déshabillés sont
obscenes. Pense par exemple a ces Noro-
virus dégottants. Pouah ! Nous autres, Co-
ronavirus ont court dans une toute autre
ligue.

LocoFolio: Vous attendiez-vous a un suc-
cés a couper le souffle au début 2020 ?
Covi: On l'espérait bien mais nos réves les
plus secrets ont été dépassés. C'était tout
simplement fantastique qu’on ait eu le droit
de faire une apparition dans les matchs
de football, dans les services religieux et
méme a la rencontre des « coccinelles »
a Ischgl. Tout ce public nous a préparé le
chemin. Depuis &, ¢a a progressé de ma-
niere exponentielle. Lorsque jai vu toutes
ces affiches de fans rouge et jaunes et que
des annonces ont fait leur apparition dans
les voitures et dans les trains, une chose
était claire pour moi : Nous avons réussi
a propager 1épidémie au niveau mondial
! Cela nous a procuré un immense respect
au niveau mondial sur la scéne virale.
Nous avons quasiment le statut de virus
des hommes renifleurs.

Nous avons aussi travaillé fiévreusement
pour obtenir ce succes.
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LocoFolio: Comment cela ?

Covi: Nous nous sommes toujours orientés
par rapport a notre mot d’ordre:

«Notre objectif est de nous reproduire».
Malheureusement, je ne peux pas contri-
buer personnellement a laccomplisse-
ment de notre objectif, car je suis détenu
24 heures sur 24 dans cette piece étroite et
étouffante.

LocoFolio: Nous avons la un point com-
mun! Pour nous autres, mécaniciens, la
chose est souvent comparable ! Mais re-
tournons a votre objectif : qui vous aide
dans cette démarche ?

Covi: 1l s'agit, entre autres, de quelques
présidents de grands états comme les USA
ou le Brésil. Mais dans les médias sociaux,
je trouve aussi un nombre démesuré d'ex-
perts qui servent aussi notre cause. Cepen-
dant nous n‘aimons pas du tout la plupart
des chercheurs scientifiques et leurs ques-
tions délicates.

J'aimerais saisir 1'occasion ici de remercier
tous ceux qui sont allés travailler malgré
les symptdomes ainsi que leurs patrons
qui en avaient besoin. Ensuite, il y a ceux
qui crachent sur les quais ou qui toussent
sans géne dans la foule ou ceux qui apres
s’étre curé le nez, manipulent les poignées
de portes sans s'étre lavé les mains. Vous
autres, avec votre expression humide et
qui vous trouvez toujours trop pres les uns
des autres, vous étes nos héros !

LocoFolio: Malgré votre succés plané-
taire, vous n’étes cependant pas tres ap-
préciés. Comment tu situes-tu par rap-
portacela?

Covi: Clest difficile a éviter. Haters gonna
hate... C’est cependant aussi drole de voir
comment des tentatives sont prises, par-
fois maladroitement pour nous éradiquer.
Il y a eu des amendes comme contre cette
dame qui vendait des fleurs en libre-ser-
vice a l'extérieur ou a un
jeune couple qui se tenait
par la main en plein air.
Personnes ne se doutait
qu'ensuite, le jeune couple
en question partagerait le
méme lit a la maison ? Ok,
peut-étre que cela ne dure-
rait pas quinze minutes ...
Il y a eu aussi la distribu-
tion de produits de désin-
fection efficace contre les
bactéries, mais inefficace

contre nous. Contre de stupides bacté-
ries ! Nous nous sommes tordus de rire et
quasiment « fait » dans notre couronne !
Vous autres, humains, étes une espeéce co-
mique. De toute évidence il était plus im-
portant quaucun d’entre vous ne profite
de maniere non autorisée du printemps
que de se poser la question de savoir qui
nous transporte et comment la propaga-
tion s'opere.

LocoFolio: Explique-nous cela.

Covi: Vous connaissez déja le moyen de
propagation le plus important. Nous pas-
sons sur le visage de votre vis-a-vis en
toussant, criant, riant, chantant, gémissant
ou bavardant. Les embrassades sont aussi
trés prisées par nous. Nous avons apprécié
que pendant longtemps les masques ont
été considérés comme inefficace.

LocoFolio: Est-ce que le fait de porter une
chaine d’ail autour du cou sert a quelque
chose?

Covi: Certainement! C'est ravissant !

LocoFolio: Jetons encore un regard vers
l'avenir. Avez-vous l'intention de renou-
veler votre succes ?

Covi: Cest évident mais la nous sommes
dépendants de nos fans et de la chance.
Nous attendons simplement la bonne oc-
casion et nous l‘utiliserons de maniere
conséquente. Nous sommes venus au
got, respectivement a 'absence de gofit et
nous aimerions continuer a étre vos com-
pagnons.

LocoFolio: J'espére que tu ne me tiendra
pas rigueur si je préfére l'avoir autre-
ment. Dans tous les cas merci pour cet
entretien !

Covi: *en chuchotant* rapproche-toi...
jaimerais te dire quelque chose dans
l'oreille ... =

Rapport dexpérience en ces temps de Covid 19

Je travaille comme mécanicien aupreés du BLS. Tout d'abord, j'aimerais mentionner, que j'exerce mon métier avec grande satisfaction comme par le
passé. Je peux travailler de maniére indépendante et avec la sécurité de I'emploi je peux en retirer quelques avantages.

Christian Zwahlen, mécancien BLS

De plus, les conditions de travail sont,
dans lensemble, acceptables, méme si
la pression augmente et les tours depuis
les derniéres années ont été optimisés au
summum. Je trouve que le travail au quo-
tidien avec les collegues des centres d’ex-
ploitation, a la répartition,... est valorisant
et constructif. Or avec les expériences vé-
cues des dernieres semaines, je n'en ai pas
été convaincu a tous les niveaux.

Le vendredi 13 mars, le jour ot a été pro-
mulguée la situation extraordinaire au ni-
veau fédéral, le personnel des locomotives
du BLS a regu une nouvelle : les moyens
de désinfections ne sont arrivés quau dé-
pot de Spiez et vont étre dispatchés aussi
vite que possible dans les autres dépots.
Pour moi, de mon c6té, il me semblait,
donc, que tous les signaux étaient au
vert... mais pas pour longtemps. Lors du
week-end de la semaine suivante, avec
les portes de bureaux des chefs de team
fermées dans les lieux du personnel et
les moyens de désinfections qui avaient
apparemment disparus, un sentiment
diffus m'envahit.

Qu'entend-on par finalement par « autant
vite que possible » ? Nous avons main-
teant une Taskforce avec 50 personnes,
un bon nombre de chef de team et au-
cuns n’était présent en ce week-end pour
donner ces moyens de désinfections au
personnel au front.

En cette période, lesbureaux du BLS étaient
bouclés et les collaborateurs concernés tra-
vaillaient en Homeworking pour se proté-
ger. Nous, sur le terrain, sommes depuis
longtemps habitués a nous protéger
nous-méme, mais comment fait-on pour
se protéger en cette circonstance ? Ni les
cabines de conduites ni les trains ne furent
désinfectés et a cause de nos tours de ser-
vice optimisés nous n‘avons eu comme
unique choix que d‘utiliser les toilettes
des clients dans les trains. Donc, pendant
que nous restions avec des moyens de dé-
sinfections et des lingettes de nettoyages
inexistants dans les cabines de conduite,
jai encore pu voir, dimanche, des net-
toyeurs qui remplissaient nos trains de
prospectus.

A ce moment-la, je me suis sérieusement
demandé si l'urgence de protéger le per-
sonnel avait vraiment atteint tous les
niveaux des cadres dirigeants. Dans ce
cas-1a, on ne peut vraiment pas faire un
quelconque reproche aux nettoyeurs. Ils
exécutent tout simplement ce qui est or-

donné par leur supérieur et, ici, stirement
il leur était toujours demandé de remplir
nos trains de brochures publicitaires et
aucunement nos cabines de produits de
nettoyages et de désinfectants. « Pas de
soucis, les amis, tant qu'on remet des dé-
pliants, rien ne se passera ».

Jespérais recevoir, au moins, un mail de
nos supérieurs, dans lequel ils nous com-
muniqueraient les nouvelles priorités dans
le travail quotidien. La ponctualité est-elle
toujours la premiere des priorités ou
faut-il, par exemple, par conséquent ne

plus utiliser que les toilettes du personnel
dans les dépots ?

Au moins, j’ai recu, le dimanche soir, apres
ma demande via le « Corona-Chat », une
réponse compétente concernant les moyens
de désinfections : ils étaient en route. C'est
presque cocasse quon puisse « liker » les
réponses et les questions dans ce Chat.
Quelque chose de ludique doit étre simple.

Le mercredi 18 mars, donc 5jours plus tard,
les bouteilles de désinfectants de 50 ml(!)
étaient enfin dans nos casiers. Le méme
jour, une autre bonne nouvelle. En raison
de l'obligation de protection des employés
du BLS, tous les groupes a risques avec des
maladies antérieures devaient rester a la
maison. La gravité de la situation semblait
donc étre lentement reconnue et la san-
té du collaborateur a finalement été mise
en avant. Ici, ce qui est remarquable, c’est
que la plupart des mécaniciens et mécani-
ciennes interviendraient, sans se plaindre,
pour protéger la santé des collegues. Selon
mon expérience, la solidarité parmi le per-
sonnel des locs nest pas un vain mot.

En attendant, moi et certains de mes colle-
gues nous nous sommes demandé ce qui

était réellement arrivé a notre direction.
Pas d'infos, pas de paroles de soutien, rien.
Puis, le 20 mars, le moment était venu.
Notre CEO remerciait le personnel, via
un message vidéo d'une minute, pour son
engagement et nous souhaitait une bonne
santé. Est-on libéré de sa responsabilité
vis-a-vis de ses collaborateurs, dés quon
délegue a un groupe de pilotage ou a une
taskforce. Disparaitre définitivement des
écrans n'est pas une véritable stratégie ou
bien ?

Deux semaines plus tard, jai été encore
passablement horrifié, quand lesdits
groupes a risques se retrouverent a
nouveau dans les cabines de conduite.
Devoir de protection ? Qu’est-ce donc
? « La diminution des heures supplé-
mentaires » semble étre la nouvelle
devise ! Ces heures supplémentaires
qui pour beaucoup de mécaniciens se
sont accumulées suite aux erreurs de
planifications de notre management
par le passé. Ils ont (malgré les appels
urgents des syndicats) tout simple-
ment oublié de former de nouveaux
mécaniciens pendant de nombreuses
années. Mais cela est un autre theme.
Mais, retour a ces groupes a risques.
Ces personnes doivent, donc, conti-
nuer de travailler au front, pendant

que les heures supplémentaires des colla-
borateurs en bonne santé sont diminuées.
Est-ce que les responsables savent réelle-
ment ce que l'on ressent lorsqu'on a vrai-
ment peur pour sa
santé ? Et de plus, qui prend la responsabi-
lité, apres de telles décisions, si quelqu'un
du groupe a risque devait malheureuse-
ment tomber malade du Covid 19 ?
Au BLS, il y a encore beaucoup de per-
sonnes motivées et engagées qui y tra-
vaillent ! Mais l'information politique et
la liste des priorités de nos cadres n'ob-
tiennent pas de bonnes notes. J'espeére sim-
plement que les entreprises ferroviaires
seront a l'avenir de nouveau indépen-
dantes de quelconques accords d’objectifs
et de promesses de primes. Celles-ci sont
probablement davantage basées sur des
chiffres et seulement accessoirement sur
le bien-étre de I'entreprise et de tous les
employés.

En conclusion, voici encore la bonne nou-

velle : les personnes du groupe a risque

sont désormais autorisées a rester a la
maison pour se protéger. Merci aux syn-
dicats ! =
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Acces pour tout le monde et personne

Maitrise inconséquente de I'accés aux cabines de conduite.

Raoul Miiller, comité VSLF

Selon l'article des PCT 300.13/3.2.3, l'acces

aux cabines de conduite est autorisé aux

personnes suivantes :

- Le mécanicien qui est affecté a la conduite
du train

- Les personnes au bénéfice d'une autorisa-
tion d’accés et munies du permis d’acces

Afin d'éviter I'accés des cabines de conduite
aux personnes non autorisées, les portes
doivent étre fermées a clé. Il est en outre
demandé, lorsquon quitte la cabine, de
bien fermer la serrure KESO. Lors du re-
misage hors des installations d’entretien,
il est en outre prévu que les portes exté-
rieures soient fermées et que les cabines de
conduite soient verrouillées au moyen de la
clé carrée.

De plus il y a lieu d'assurer que le person-
nel des locomotives ne soit pas dérangé
dans l'exercice de ses fonctions et qu'il soit
protégé de l'intrusion dans la cabine de per-
sonnes étrangeres au service. Le personnel
des locomotives non affecté ainsi que les
personnes étrangeres au service sont séve-
rement punis.

A beaucoup dendroits, cependant, on
trouve des véhicules modernes qui sont
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souvent munies de solutions bon marchées
telles que de minces portes en verre, des
serrures qui coincent ou des garnitures
de portes déformables. Tout particuliere-
ment sur les véhicules des séries RABe 511
& 520, mais aussi souvent sur les voitures
de commande des Domino et des DPZ,
ces portes ne se ferment pas correctement
et s'ouvrent soudain d’elles-mémes durant
la marche. Nous nous trouvons justement
a une époque ot le personnel des locomo-
tives ne peut compter que sur lui-méme
et que la criminalité progresse de maniere
continue au sein des « utilisateurs du rail
» et cette situation est perturbante au plus
haut niveau. Le seul moyen de remédier a
un pareil défaut sur une porte est 'annonce
de réparation. Cette derniére permet d’ob-
tenir une correction effective du probleme,
parfois apres de nombreuses semaines d’at-
tente. Mais, plupart du temps, de maniere
insuffisante.

En présence d'une porte qui avait décidé
de souvrir delleméme a plusieurs re-
prises, je me suis permis, outre I'annonce
de réparation, de rédiger un rapport ESQ
en énumérant les dangers potentiels d'une
telle situation. Le but était d'obtenir une re-

médiation de la problématique des portes
de canines de conduite au niveau de l'en-
semble de la flotte, que ce soit au niveau
des véhicules actuels mais aussi des pro-
chains véhicules. Particulierement compte
tenu du fait que lors du Refit actuellement
en cours des RABe 520, la seule optimisa-
tion en la matiéere est la mise en place d'un
écran protecteur sur la porte vitrée. Mon
CLP a considéré que cette situation n'était
pas compatible avec les matrices d’'annonce
ESQ et a donc décidé d’effacer immédiate-
ment mon annonce de la base de données.
II semblerait que dans ces matrices il y a
déja l'ensemble des risques d'exploitation
qui peuvent éventuellement et potentielle-
ment porter atteinte a la sécurité et qu'il ne
saurait étre question de la compléter. De ce
point de vue, cette annonce ESQ peut étre
considérée avant tout comme de l'auto-fla-
gellation pour le personnel des locomotives
puisque cette situation peut cependant étre
la source d'innombrables déprédations.

Malgré les nombreuses centrales de col-
lecte et les nombreux canaux d’annonce,
cet exemple démontre, une fois de plus, que
le processus d’annonce souffre de lacunes
fondamentales aux CFF. =
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Livré en pature sans protection

Fait divers qui montre une fois de plus que le personnel des locomotives es t livrés complétement a lui-méme. Tout particulierement pendant les «
mesures de protection sur le Corona ». Raoul Miiller, comité VSLF

« Un samedi soir, je condui-
sais ma S1 de Baar en direc-
tion de Lucerne. Durant la
marche, quelquun a frap-
pé a plusieurs reprises a
la porte de la cabine. Dans
la Flirt RABe 521 que je
desservais, cette porte est
constituée uniquement
d’'une vitre et dune pro-
tection visuelle. Comme je
conduisais, je n’ai naturel-
lement pas ouvert la porte.
En outre des bruits impor-
tants provenant du compar-
timent voyageur pouvaient
étre entendus, bruits que
jai assimilé a des coups
portés contre des objets. Fi-
nalement on a refrappé a la
porte de la cabine. Comme
cela commengait a méner-
ver et que jétais toujours
en train de conduire, je n‘ai
toujours pas ouvert la porte.
Soudain il y a eu une forte
détonation ! La porte de la
cabine a été enfoncée par le
voyageur en colere qui hur-
lait. J’ai réagi en provoquant
un serrage rapide, mis en
place le signal d’alerte et
lancé un appel d'urgence.
Fort heureusement je me
trouvais a proximité de la
gare de Rotkreuz, de sorte
que j'ai réussi a quitter la ca-
bine par la fenétre latérale.
Immédiatement, un collegue
d’un autre train qui avait en-
tendu l'appel d'urgence, ma
porté assistance. Le passa-
ger en colére a aussi réussi a
quitter le train et m'a insulté
en vociférant. Grace a l'intervention rapide
de la police cantonale de Zoug, l'individu
a pu étre interpelé. Javais moi-méme peur
pour ma vie et je me souviens encore claire-
ment de cette situation aujourd’hui. Surtout
lorsque je me rends compte a quel point cette
vitre est mince et qu'elle peut rapidement
étre brisée ».

Cette histoire m‘a été racontée il y peu par
un collegue bouleversé. Il est extrémement
inquiétant d’entendre avec quels moyens
limités, il est possible pour une personne
non autorisée de pénétrer dans une cabine
de conduite. Que ce soit par des portes qui

s'ouvrent toutes seules, des serrures qui fer-
ment mal, des clés largement répandues ou
tout simplement en recourant a la force. 11
est donc difficile d’établir un sentiment de
sécurité. Tout particulierement durant les
mesures de restrictions introduites pen-
dant la période du Coronavirus et qui ont
retiré le personnel des gares et des trains.
Fort heureusement, le collegue concerné
se trouvait a proximité d'une gare de sorte
qu'un de ses collegues, présent sur un autre
train, a pu lui préter main forte tout de
suite. En pleine voie, le mécanicien n‘aurait
pu compter que sur lui-méme D’autre part,

il se serait retrouvé coincé
dans la cabine puisque le
seul chemin de fuite prati-
cable passe par la porte qui
conduit dans le comparti-
ment des voyageurs. Cela
est d'autant plus perturbant
lorsqu’on pense que les bu-
reaux et les locaux de dé-
pot ne sont plus accessibles
maintenant quau moyen
d’'un badge personnel ou en
recourant a la carte d’identi-
fication.

Dans cette situation il a été
trés réjouissant d’entendre
que le processus de suivi
du personnel en cas d'in-
cident fonctionne parfaite-
ment. Le colléegue a eu des
contacts rapides avec les
secours, les psychologues,
le service de protection ju-
ridique et ses supérieurs.
En outre, malgré les me-
sures de protection liées
au Corona, on lui a pro-
posé un accompagnement
dans la cabine de conduite.
Cette action est louable et
démontre que le personnel
peut étre protégé de ma-
niere flexible et quon lui
apporte une certaine consi-
dération. Il est souhaitable
que cela se fasse aussi sans
qu‘un incident préalable ne
se produise.

Finalement jaimerais me
lancer dans un exercice de
philosophie afin de déter-
miner quelle profession ou
méme quelle vie humaine
peut étre considérée plus
ou moins comme digne de protection. De
toute évidence cela se produit aussi (pro-
bablement de maniere inconsciente) aux
CFF. D'une part, les mesures restrictives
promulguées par la Confédération sont
appliquées pour les collaborateurs dans
les bureaux et ceux qui sont en contact di-
rect avec la clientele. D'autre part, les me-
sures applicables aux autres professions
que nous appellerons de maniére provoca-
tive des professions systémiques, et pour
lesquelles les mesures sont édulcorées et
accordée uniquement dans le cadre rendu

possible par les entreprises. =
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Désinfectant |

Markus Leutwyler

A la mi-mars, un flacon pulvérisateur
avec un produit désinfectant a été envoyé
au personnel des locs. 11 contient 0,5 % de
chlorure de benzalkonium en solution
aqueuse comme substance active.

Un mécanicien attentif 1'a remarqué et a
déclaré :

« J'ai re¢u aujourd’hui ce spray anti bac-
tériologique. Je pense quil y a quelqu'un
qui ne connait pas la différence entre des
bactéries et des virus ! J'ai donné le conte-
nu du spray a l'université de Zurich pour
une analyse : PAS recommandé contre les

Daniel Schlup (Responsable urgences
et management de crise & Responsable
groupe central Pandémie PLUS) et aussi
Daniel Angern, responsable de lappro-
visionnement ne purent me donner une
réponse a ce sujet. Je trouve ce compor-
tement IMPRUDENT, nous nous sentons,
ainsi, dans une fausse sécurité.

Les vérifications de la rédaction du Loco-
Folio ont révélé que la version du spray
qui nous a été envoyée est effectivement
efficace contre certains virus enveloppés,
mais toutefois pas efficace contre le SARS-
CoV-2. De plus, la substance contenue dans
ce produit a des propriétés irritantes pour
la peau.

Par la suite, le personnel des locs a recu a
sa disposition un meilleur produit de dé-
sinfection plus approprié. =
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Désinfectant Il

Courrier des lecteurs.
Marcel Andres LB Cargo Brig

Des lingettes désinfectantes pour des
mécaniciens de 2éme classe.

Le 17 mars 2020, vous avez bien lu, j’ai requ
des CFF seulement le 17 mars 2020, par la
poste, 6 lingettes désinfectantes. Je devais
rire pour ne pas perdre mon humour, le
summum se trouvait dans la lettre d’ac-
compagnement. « La santé de nos colla-
borateurs est notre priorité » comment
certains peuvent s'imaginer le métier de
mécanicien on peut se I'imaginer, dans la
crise et la gestion de l'urgence.

Nous ne travaillons pas dans un bureau
(Home Office) ot nous avons toujours
la méme place de travail. Lors de nos
tours de service, nous changeons dans la
méme journée 4 a 6 fois de cabines (dif-
férents véhicules, différents mécaniciens)
et nous devons désinfecter, chaque fois,
notre place de travail. Je ne reproche pas
le fait qu'on désinfecte régulierement les
bureaux, mais, le ressenti est que les mé-
caniciens CFF et CFF Cargo sont de nou-
veau considérés comme des travailleurs
de 2éme classe.

CFF Cargo International a déja fini
d’équiper leurs locomotives de moyens de
nettoyage et de désinfection (pas sur les
Rel0). Pourquoi est-ce que cela n'est pas le
cas aupres de CFF Cargo ?

Salutations Marcel =

Speexx |

La formation linguistique avec Speexx ne
remplit pas ses objectifs et est onéreuse.
Thomas Lisibach, mécanicien CFF Lucerne

Le personnel des locomotives est habitué
et disposé a apprendre toujours de nou-
velles matiéres pour exercer son métier,
partant du principe que cela ait un sens.
Lexamen de compétences linguistiques
acheté par HR-Bildung a lentreprise
Speexx, a apporté quelques pieges avec
lui. Il est effectué avec des professeurs de
langues situés a I'autre bout du monde, qui
soit dit en passant ne disposent d’aucune
connaissance ferroviaire et le systeme ne
peut pas toujours étre utilisé de maniere
stable. En outre, il existe une certaine mé-
fiance et un malaise par rapport a la sécu-
rité des données personnelles. Il n’est donc
pas surprenant que l'ensemble du projet
soit ressenti plutét comme du harcelement
par une grande partie du personnel des
locomotives.

I n’est pas nécessaire de recourir a une so-
lution démotivante dansle but d’apprendre
et d'examiner le vocabulaire ferroviaire
afin d’acquérir le certificat de compétence.
La division de la conduite des trains CFF
pourrait certainement parvenir a ce résul-
tat de maniere plus simple, plus motivante
et plus flexible au niveau de ses employés.
Cela serait suffisant et engendrerait un ef-
fet secondaire positif, a savoir que plus de
mécaniciens seraient en mesure de réussir
I'examen et pourraient donc étre engagés
de maniéere plus flexible dans les services.
En outre on a aussi l'impression que la
question des cofits n'a aucune importance
pour les CFF et qu'ils peuvent puiser dans
des caisses toujours pleines sans limites.
Nos entreprises ferroviaires concurrentes
ont déja résolu leurs exigences linguis-
tiques de maniére moins compliquée, plus
flexible et rentable et nous montrent que
cela fonctionne aussi bien de la sorte.

La ot la volonté existe, existe aussi un che-
min! p—4

Bonjour!
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A

Théatre linguistique 1A

Comme une grande partie des mécaniciens de locomotives ne franchissent pas les frontiéres linguistiques définies dans le R I-30111, une formation
linguistique n'est pas nécessaire a I'exercice de leur métier. Hubert Giger, Président VSLF

Dans les commentaires sur les informa-
tions fournies dans « CFF P ZF actuel »,
Marcel Lemp, responsable P-O-BP Déve-
loppement de l'entreprise, Formation et
Services, répond a un commentaire selon
lequel les exigences en matiére de connais-
sances linguistiques ne proviendraient
certainement pas de 'OFT, mais qu'elles
seraient définies dans la directive des
CFF K 230.0. Celle-ci prévoit I'examen de
langue au niveau Al + du vocabulaire spé-
cifique ferroviaire, sur la base de 'OCVM
(article 14). Cette derniére ordonnance
aborde le theme des compétences linguis-
tiques mais de régle pas la question dans
les détails.

Cette affirmation est correcte sur le fond
mais ne concerne vraisemblablement pas
plus de 50% des mécaniciens des CFF.
Lobligation de la formation linguistique
pour tous les mécaniciens de locomotives
doit provenir d'un responsable de Suisse
romande, de sorte que les mécaniciens de
locomotives de Suisse allemande doivent
apprendre le francais de maniere iden-
tique a la plupart de leurs homologues ro-
mands qui doivent apprendre l'allemand.
Apparemment en vertu d'une plus grande
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justice. Les responsables de la formation
et I'entreprise Speexx s’en réjouissent. En
outre on a permis, de la sorte, de renforcer
les exigences fit4future* en matiere de for-
mation continue de HR. Malheureusement
il ne reste ensuite que peu de moyens pour
le formations et formations continues spé-
cifiques des chemins de fer.

Comme la connaissance des langues est
désormais devenue une obligation pour
lI'ensemble du personnel des locomotives, y
compris CFF Cargo, elle doit bien stir étre re-
présentée par une classification plus élevée
dans les négociations salariales en cours.
Compte tenu de la formation Internet coti-
teuse, des examens de langues tous les 5
ans et de la classification salariale plus éle-
vée, en plus de 'énervement de nombreux
collegues, il semble douteux que les CFF
ne profitent pas de la plus-value ainsi ap-
portée. Un mécanicien de Suisse orientale
ne circule jamais en direction de Lugano
ou de Lausanne.

Nous partons du principe que beaucoup
de mécaniciens soient d'accord d'ap-
prendre une langue a la condition que cela
ait un sens, que de bons documents de tra-
vail soient a disposition et quun niveau
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acceptable soit exigé, incluant un vocabu-
laire ferroviaire pratique.

Ci-dessous un extrait des commentaires re-
latifs a I'information « CFF P ZF actuel » ...

- Cher Monsieur,
Je constate que vous ne roulez pas et bien
que vous croyiez quil y a du temps libre,
cela est completement faux. Le fait de
continuer a rouler avec des horaires irré-
guliers, fatigue énormément l'organisme,
encore plus avec cette période de crise
sanitaire. Donc, quand vous travaillerez
de maniere irréguliére, avec des levers a
01h30 du matin et la semaine suivante,
vous vous coucherez a 02h30, je doute
sincéerement que vous ayez la niaque
pour effectuer des cours virtuels.
Le jour ou lentreprise planifiera des
tours de formation, il serait, peut-étre,
possible de suivre une formation conti-
nue... Mais actuellement, je suis navré,
cela n'est pas possible. D'autre part, avec
les journées atteignant facilement une di-
zaine d'heures d'amplitude, le repos est
plus que nécessaire.
Bien a vous.
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- Jattends toujours le moment ou
quelquun viendra et dira « on arréte le
projet ». Quel temps et quel argent ont été
dépensés pour ¢a. Lensemble ressemble
a une démonstration de force.

Le francais est identique a celui utilisé en
France. Nos amis de Romandie se frottent
les yeux en voyant certaines expressions.
Les salles de classe virtuelles sont dans
une zone grise en matiere de protection
des données. Et lorsquon a grandi en
étant bilingue et qu'on maitrise les deux
langues parfaitement mais quon doive
néanmoins passer cet examen, me laisse
dubitatif.

Les quelques incidents qui me sont ar-
rivés ces derniers temps en Suisse ro-
mande, me démontrent que dans des
situations difficiles, les exigences fixées
par cet examen sont insuffisantes.

Je te remercie de croire que nous
sommes en vacances. Mais ma foi ce
n'est pas le cas, au mieux nous sommes
a la réserve, autrement nous veillons
nos enfants, au pire nous travaillons
comme d’habitude. Je te souhaite néan-
moins une agréable journée de télétra-
vail, car jimagine que contrairement a
nous, toi tu bosses.

Quand la raison reviendra-t-elle et
qu'on renonce finalement a introduire
cette parodie de langue ? Je considere
quil sagit d'un harcelement pour les
collaborateurs qui ne sont pas doués en
langues. Mais visiblement, la destruc-
tion du savoir-faire a plus de poids que
la reconnaissance que tout cela ne sert a
rien. Il ne faut pas qu'on me raconte que
cela vient de 'OFT. Cela n'est tout sim-

Examen de langues

Extrait du Blog CFF ZF. Natalie Zysset, mécanicienne CFF P Berne

Je pense qu'il est logique de disposer de
connaissances linguistiques pour les ré-
gions dans lesquelles vous travaillez (> en
tant que mécanicien de locomotives).

Il est aussi évident quun niveau de
connaissances Al n'est pas suffisant pour
tenir une conversation complexe (a priori
au téléphone). A mon avis un niveau de
connaissance Bl serait nécessaire, voire
méme B2. Si, cependant, les CFF déci-
daient de définir ce critere pour pouvoir
conduire des trains dans d’autre régions
linguistiques, 60% du personnel des loco-
motives ne serait plus en mesure de le ré-
aliser. Cette situation n'est souhaitable ni
pour l'entreprise ni pour le personnel des
locomotives.

Donc on baisse les exigences. Cela donne
un nveau Al (exigence pour la formation
en tant que mécanicien de locomotives)
qu'on compléte avec un peu de vocabulaire
ferroviaire. On peut le faire. Cet examen
de langues n'est pas assuré par 'entreprise
elle-méme, mais elle le fait sous-traiter par
une entreprise externe. On peut le faire
aussi.

Mais ce qu'on ne peut pas faire, c’est vendre
un niveau Bl en tant que Al+ Et a mon
avis c’est exactement ce que nous sommes
en train de vivre avec cet examen ou du
moins avec les exercices qui permettent
d’accéder a l'examen. Ils ne sont pas en
mesure d’étre maitrises avec un niveau de

submergés par la matiere et le surmenage
est I'un des plus grands « tueurs » en ma-
tiere de motivation lors de l'apprentissage.
Je sais de quoi je parle, aussi bien au sujet
du niveau Al que de l'apprentissage, jai
enseigné quelques années dans le degré
moyen.

Donc tout ce qui reste de 1'idée originale
d’assurer la sécurité et une action souve-
raine des mécaniciens de locomotives en
disposant de connaissances linguistiques
suffisantes et de pouvoir circuler dans
d’autres régions linguistiques tout en as-
surant sa prestation sans encombre n'est
que de la frustration. Et cela s'étend a de
nombreux échelons hiérarchiques, méme
sinous, en tant que personnel des locomo-
tives en sommes les principales victimes.
Je serais méme en mesure de comprendre
les mécanismes qui ont conduit a cette si-
tuation insatisfaisante avec cet examen de
langue mais certainement pas de les jus-
tifier.

Les connaissances linguistiques de chaque
région spécifique sont réellement néces-
saires et je sens que la grande majorité
du personnel des locomotives est disposé
et capable d’apprendre. C'est pourquoi je
trouve extrémement dommage de gaspil-
ler de maniére si négligente une si belle
occasion de pouvoir augmenter la sécurité
et d’offrir une expérience de réussite et de

plement pas vrai ... = | langue Al. Les apprenants sont totalement ~ motivation aux apprenants. =
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Lanques chez CFF Cargo

Speexx |l

Organisation des cours de langues chez CFF
(argo. Comité VSLF

Au début de la formation linguistique
on regoit une facture pour le cours de
langue, laquelle est a payer par nos soins.
Ensuite deux solutions vous sont propo-
sées, lesquelles doivent étre discutées de
cas en cas avec HR.

1.On paie la facture et on apporte ensuite
le recu a son supérieur. Celui-ci ajoute
ce décompte dans e-Spesen et la somme
vous est remboursée avec le prochain sa-
laire. Vous apportez l'attestation de paie-
ment au supérieur et la saisissez ensuite
dans e-Spesen. Vous recevez l'argent avec
le prochain salaire et vous payez alors la
formation.

Si on est un parfait débutant, il existe la
possibilité de faire une semaine de cours
intensif. Il s’agit ici d'une offre avec un
professeur de langues sur place pendant
une semaine qui donnera 5x8.12 h d’en-
seignement. 5i 8 personnes au minimum
ne se sont pas inscrites, le cours ne peut
pas avoir lieu et ne peut donc pas étre
proposé.

Les ressources déployées pour organiser
et effectuer une formation linguistique
individuelle a I'intention d'un nombreux
personnel sont énormes. Peut-étre qu’il ne
s’agit pas ici d'une formation linguistique
pour le personnel mais bien plus dune
bonne occasion de créer de nouveaux em-

plois. =

L'acquisition d'un deuxiéme, voire d'une troisieme langue nationale n'a de sens que si le mécanicien
de locomotives travaille de maniére plus efficace et qu'il traverse effectivement les barriéres
linquistiques. Urs Schweizer, Stephan Jentsch, Raimondo Mussari, mécaniciens CFF Cargo Brigue

Le chemin pour acquérir ou ratifier une
formation linguistique est cependant une
autre histoire, qui est définie différemment
selon I'ETF dans laquelle on travaille. Nous
allons nous occuper de I'histoire des CFF.
IIs ont pris comme principe de travailler
avec Speexx. Et, par ce biais, ils ont choisi de
tirer nettement plus loin que la cible, vrai-
semblablement aussi au niveau des cofits.
Lannonce sur le portail est encore praticable,
mais dés quon veut participer a une salle
de classe, on atteint les limites du praticable
avec I'iPad. Si par enchantement on arrive a
se connecter et a établir un contact audio-vi-
suel, un personne inconnue x d'un pays y
situé quelque part sur le globe dadresse
la parole avec des mots que tu n‘as jamais
entendus dans ta vie. Malheureusement,
la personne au bout du monde na aucune
connaissance du monde ferroviaire et ne
veut entendre de toi que les mots qui se
trouvent sur sa feuille de réponses. Tout au
plus, tu comptes les années durant lesquelles
tu vas devoir travailler et tu calcules si une
retraite anticipée ne pourrait pas entrer en
considération. Ou tu demandes un certificat
de travail intermédiaire qui te permettrait
d’aller voir chez un autre employeur et qui
pourrait te procurer une solution plus hu-
maniste en vue dacquérir une autre langue
et de faire certifier ta formation.

Tout ce qui reste c’est un personnel insa-
tisfait qui se considere comme plus harcelé

par Speexx que soutenu et encouragé par
son employeur. Le fait que le tout doive
étre effectué sur les temps libres complete
encore le tableau. Une personne de SQU
CFF Cargo a déclaré lors d'un entretien sur
Speexx : « nous avons acheté beaucoup de
licences, donc nous devons le faire ». On
peut une fois de plus se poser la question :
Qui a déterminé le choix de Speexx ? Qui
a approuvé le programme ? Qui paie tout
cela ? Pourquoi cela ne fonctionne pour-
tant pas ? Qui est responsable de l'irrita-
tion du personnel ?

Il'y a lieu ici d’agir de manieére urgente car
d’ici la fin 2021, la formation et la certifi-
cation doivent étre terminées. Ou bien les
CEFF sont préts, de maniéere opérationnelle,
a effectuer des releves de personnel aux
frontieres linguistiques. Nous serions ou-
verts a cette solution.

Une exigence de niveau Al, avec un bon
moyen dapprentissage et un soutien élec-
tronique, utilisable 24 heures sur 24 et as-
sorti d'un catalogue de vocabulaire ferro-
viaire permettrait d’atteindre cet objectif. =

Lentreprise déploie de vastes programmes,
a l'image de « fitdfuture », afin d'identifier
les changements et les potentiels de fagon
précoce, de préserver durablement son pré-
cieux savoir-faire ferroviaire et d'accompa-
gner ses collaborateurs dans leur dévelop-
pement personnel.

CFF P actualités Traction des trains
Offre de cours de langue CFF+ :
disponible dans Microsoft Teams a
partir du 6 avril 2020.

Chéres collaboratrices et chers col-
laborateurs de Conduite des trains et
Manceuvre, Le 6 février 2020, nous vous
annoncions que les cours de langue vir-
tuels CFF+ n'étaient pas disponibles a
cause de problémes techniques.

Ces derniéeres semaines, Formation
CFF (HR-BIL) et I'entreprise Speexx ont
développé une solution. Les cours et
examens de compétences linguistiques
virtuels CFF+ sont de nouveau acces-
sibles sur 'iPad LEA.

Loffre de cours de langue CFF+ sera en-
tierement rétablie le 6 avril 2020.

Les cours virtuels et les examens de
compétences linguistiques auront dé-
sormais lieu dans Microsoft Teams. ...

Mettre son temps libre a profit

La situation de travail bouleversée en rai-
son de la pandémie de coronavirus est
l'occasion, pour le personnel des loco-
motives en formation de base, voire pour
le reste du personnel des locomotives,
de consacrer du temps a sa formation
et aux examens linguistiques. Speexx
vérifie tres régulierement la fréquence et
I'offre des cours virtuels, et augmente la
capacité si nécessaire.

Extrait du K 230.0 des CFF

1. Généralités

1.1. Situation initiale et objectifs

En vertu de l'article 14a, alinéa 2 de l'or-
donnance du DETEC sur I'admission a
la conduite de véhicules moteurs des
chemins de fer (OCVM, RS 742.141.21)
et de I'article13, alinéa 2 de I'ordonnance

du DETEC réglant 'admission aux acti-
vités déterminantes pour la sécurité
dans le domaine ferroviaire (OAASF,
RS 742.141.22), les entreprises ferro-
viaires définissent les compétences lin-
guistiques nécessaires a l'exercice des
activités et réglementent la vérification
desdites compétences.

La présente réglementation vise a
garantir que les personnes exer-
cant des activités soumises a attes-
tation conformément a 'OCVM et a
’'OAASF disposent de connaissances
suffisantes des langues officielles
parlées dans leurs secteurs d’enga-
gement pour pouvoir exercer leur ac-
tivité dans le cadre de I'’exploitation
normale, en cas de dérangement et
dans les situations d’urgence. Les
frontiéres linguistiques sont définies
dans le R I-30111.
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Ferrovita

Informations diverses

Dernier salut avec une panne
Groupe technique VSLF

Il n'y a pas seulement chez Bombardier
avec les FV Dosto, RailOpt au BLS, I'ETCS
avec la Baseline 3, SOPRE et bien d’autres
réalisations accompagnées d‘améliora-
tions numériques majeures, force est de
constater que la technologie n‘apporte pas
toujours la fiabilité qu'on attend d’elle ou
les améliorations qu'on nous avait vantées.
Au contraire des cofts, la valeur pratique
ajoutée se montre souvent plutot modeste.
Il est presque ironique de constater que
lors de la derniere rencontre des cadres, le
grand leader de la digitalisation ait choisi
d‘éviter cette technologie.

Nous souhaitons ici a Andreas Meyer tout
le meilleur pour son avenir, imprimé en
noir sur du papier blanc.
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Charges remorquées
Groupe technique VSLF

Hausse continuelle des charges remor-
quées

Les charges remorquées admissibles pour
les véhicules moteurs sont continuelle-
ment augmentées par les entreprises de
transport ferroviaire. Actuellement, le
précurseur est certainement Widmer Rail
Services WRS. CFF Cargo International
semble lui emboiter le pas.
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Le calcul est simple. Un véhicule moteur

au lieu de deux permet d’économiser des

frais énormes. Ce calcul continue a faire
recette, méme lorsque le train n‘arrive plus

a se mettre en mouvement en raison du

mauvais temps et que le train d’extinction

et de secours doit sortir pour lui venir en
aide. Deux choses sont a considérer :

- quen est-il des trains qui accumulent
beaucoup de retard en raison de cette
mesure et qui se retrouvent coincés der-
riere ?

- combien de temps alloué aux sillons est
ainsi perdu ?

Nous allons apporter cette thématique a

CFF Infrastructure dans I'intérét d'un tra-

fic plus fluide.

Attention ! Figure creuse

Rédaction LocoFolio

Partout, on trouve des montagnes de la-
pins de Paques a l'intention du personnel.
Apparemment, les lapins devaient étre
distribués aux voyageurs pour Paques,
mais l'action est tombée a l'eau en raison
du virus. Nous les avons donc recus en
guise de remerciement. Merci aussi.

Soit dit en passant, le chocolat ne vient pas
de Suisse et a le gotit en conséquence ....

Sopre

Rédaction LocoFolio / Gauderon Olivier

Complément concernant la répartition a
Lausanne

Dans le dernier LocoFolio nous avons pu-
blié un échange de courriels entre Olivier
Gauderon et Linus Looser, responsable de

la production ferroviaire CFF P. Un point
important n‘a pas été relaté. Nous aime-
rions ici rattraper cet oubli :

D’autre échanges de Mails et quelques
explications avec IT ont fourni le résultat
suivant : SOPRE n’a pas effectué de modi-
fications par lui-méme. Les modifications
de services ont été effectuées a la main et
consciemment par un collaborateur de RP.

Homeoffice

Redaktion LocoFolio

Qu’est-ce qui est le plus mauvais ? Lors-
qu'on est plus productif quand on pratique
le travail a domicile plutét quau bureau.
Ou le contraire ?

Salutations du front

Rédaction LocoFolio

Triste record :

18 circulaires, 490 feuilles de papier.

Rien que le temps pour ouvrir les annexes
a pris plus de 8 minutes...

Si chaque circulaire était une lingette de
désinfection, cela fait longtemps que nous
aurions gagné.
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Ruedi Brunner, responsable SOB section Ostschweiz

Négociations salariales

Apres trois rondes de négociations in-
fructueuses en 2019, les trois syndicats
membres de la communauté de négocia-
tion (SEV, transfair et VSLF) se sont rencon-
trés dans le cadre d'une assemblée extraor-
dinaire le 13 janvier 2020 & Schmerikon,
afin de déterminer la suite de la marche
a suivre et de se prononcer sur l'offre ac-
tuelle faite par le SOB. Lassemblée a été
bien fréquentée, ce qui est réjouissant. Il
ne s'agissait pas de négliger I'humeur fort
irritée des participants. La lettre d’accom-
pagnement du nouveau contrat de travail
avec la prévision d'une ronde infructueuse
des négociations salariales adressée aux
employés juste avant les Fétes a été consi-
dérée comme inappropriée par ceux-ci et
a pourri I'ambiance de Noél pour de nom-
breuses et nombreux collegues ! Lattitude
bienveillante et fiere des membres a I'égard
du SOB était en passe d’étre renversée. Les
représentants syndicaux ont été mandatés
sans équivoque pour exiger une nouvelle
fois de la part du SOB d’entrer en discus-
sion afin de déterminer sil'engagement des
collaborateurs dans une 4éme ronde de né-
gociation sur les salaires avait une chance
quelconque d’aboutir a une « amélioration
» du résultat matériel. De maniere réjouis-
sante, le SOB s’est montré disposé a entrer
en matiere. Finalement, lors de la 4éme
ronde de négociations du 20 janvier 2020,
une solution unanime pour la progression
salariale 2020 a pu étre obtenue.

La masse salariale va progresser de prées de
1.6 % en 2020. De cette somme, tous les col-
laborateurs obtiendront une somme de 600
francs, en reconnaissance de leur contri-

FOLID =
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bution au succes et de leur prestation.
Le solde des mesures financieres servira
aux adaptations individuelles de salaire
comme prévu dans le systeme salarial du
SOB. En outre le SOB prend a sa charge les
coflits engendrés par la modification de la
répartition des cotisations de la caisse de
pension qui passent de 42% (employés) a
58% (employeur) vers 40% a 60%. Cela cor-
respond a une augmentation de la somme
brute de 0.4%. Pour les collaborateurs, cela
correspond a une déduction moindre sur
les salaires pour les cotisations a la caisse
de pension et ainsi un salaire net plus éle-
vé tout en gardant les mémes prestations
de la caisse de pension.

Les adaptations individuelles ont été effec-
tuées le ler février2020.

Négociations sur la CCT / Réglementa-
tion des pauses

Bien que lors du 3éme trimestre 2019 nous
ayons assisté a 3 rondes de négociations
salariales en relation avec la CCT, nous
n‘avons jamais discuté des adaptations de
la CCT. Contrairement aux années précé-
dentes, le theme des salaires a été placé
en priorité. Ce n'est que plus tard que les
adaptations de la CCT auraient da étre
négociées. Comme cité plus haut, les négo-
ciations salariales se sont étirées sur la fin
de l'année de sorte que les objets relatifs
a la CCT ont été repoussés a 'année sui-
vante. En tenant compte de la coopération
future avec les CFF dans le trafic grandes
lignes et les modifications intervenues
dans I'OLDT le 9 décembre 2018, il était
évident que des adaptations de la CCT
étaient nécessaires. Afin de pouvoir mettre

en place la communauté de production
prévue aupres du personnel des locomo-
tives au dépot d’Erstfeld, il semblait avan-
tageux d’introduire des réglementations
BAR identiques au niveau de la planifi-
cation. La réglementation des pauses est
par exemple tres divergente. Conscient du
grand défi qui s'imposait a nous, 5 ateliers
de réflexion et 3 rondes de négociations
ont été déterminées suffisamment t6t pour
2020. Le Coronavirus a joué ici au trouble-
féte comme pour de nombreuses autres
manifestations. Le premier rendez-vous
du 6 mai a dii étre annulé sans remplace-
ment. Nous attendons de voir comment les
autres rendez-vous pourront étre placés ce
qui déterminera l'interprétation de la ré-
glementation des pauses.

Tribunal arbitral

Le verdict du tribunal arbitral concernant
les facteurs de plages salariales pour le
personnel de conduite et les agents de
trains devrait tomber durant le deuxieme
semestre de 2020. Comme la procédure
se déroulé de facon fermée, cest-a-dire
dans un cadre confidentiel, nous vous
demandons de bien vouloir comprendre
quaucune autre information en peut étre
fournie.

Nouveaux contrats de travail

En raison de la réorganisation du SOB,
les contrats de l'ensemble des collabora-
teurs ont dii étre réactualisés en date du
ler janvier 2020. Ces contrats de travail
comprennent également un poste plages
salariales ainsi que le salaire annuel. En
outre, le contrat contient une remarque
qui précise que par sa signature, le colla-
borateur est d’accord avec le contenu du
contrat. En raison de la procédure pen-
dante au tribunal arbitral, notre avocat S
Flury, qui représente les intéréts du VSLF
aupres du tribunal, a attiré l'attention du
SOB sur le fait que le salaire annuel n‘a
pas encore fait I'objet d"une ratification.
Ceci est valable rétroactivement en date
du ler janvier 2018. C’est pourquoi, le ver-
dict du tribunal arbitral est déterminant.
En l'absence d'un engagement de la part
du SOB, il a été conseillé aux collabora-
teurs d’annoter le contrat de travail a la
main en ajoutant une remarque appro-
priée. Cette action a conduit au fait qu'un
certain nombre de collegues ont été invi-
tés a signer un nouveau contrat sans les
remarques manuscrites. Apres un nouvel
examen au niveau légal, il na pas été pos-
sible au VSLF de déterminer une nouvelle
raison qui permettrait de conduire a une
évaluation différente. La proposition d’at-
tendre que le verdict du tribunal arbitral
soit rendu était une conséquence logique
pour l'établissement des futurs contrats

de travail. =
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Robert Zweidler

Robert Zweidler est un ancien collégue bien connu dans le milieu des mécaniciens. Il avait découvert un point faible sur les véhicules moteurs. Sous
certaines conditions, il aurait pu arriver que le véhicule moteur, bien qu‘ayant effectué un freinage rapide, ne freine pas. Aprés son rapport, les
véhicules concernés ont été équipés de « la valve Zweidler » (position 130). Markus Leutwyler

Sa proposition a été récompensée en 1978
avec 12'360.-. Mais, avec l'adaptation aux
cotits de la vie d’aujourd’hui, cela corres-
pond presque au double.

En 1978, les proposants étaient tellement
appréciés, qu'ils étaient recu personnelle-
ment par le président de la direction géné-
rale et, en plus de la prime financiére, ils
étaient honorés par un acte officiel.

Dans le journal CFF de l'époque, on pou-
vait lire.

«Le systeme de proposition interne des CFF a
enregistré dans son rapport annuel un grand
succes qui n'a plus jamais été égalé depuis 1928.
Suite a 'action « 50 ans du systeme de propo-
sition CFF » qui a pris fin le 30 avril 1978, le
nombre de propositions d'améliorations présen-
tées était monté i 319. La proportion de sug-
gestions qui pouvaient étre réalisées se montait
a 30% La proposition la mieux notée avec une
prime de 12'360.- (prime maximale antérieure
5090.-) concernait la conception des freins sur
les véhicules moteurs. La somme totale versée
aux collaborateurs est d'environ 107°000.- ce
qui permet aux CFF de retirer de ces proposi-
tions des bénéfices considérables.

Zweidler a tenu un livre sur sa vie de méca-
nicien. En plus de sa prime conséquente, il a
recu encore d'autres appréciations comme par
exemple une annonce d'un rail cassé (87.-) ou
un dommage a la caténaire (30.-). »
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Suite :
- Amendes :
aucunes
- Temps de services :
14.8.1944 - 28.2. 1987 (42 5 années)
- Kilometres parcourus comme
mécanicien :
1214'376
- Resté endormi :
jamais

B P B
L L

A L

Farr Boberi Bavidler, Lokiinesr, Depotl Bragg

[P TES— Jig “Fiibmrtwih dor
Ireislibevmrm = Yrissfeesrae sius Erivig ersisi
L L [rr———
Sringl des B wessenlisms Yasssiis

Dur Framisrerpssascisss Seariine Me TRRD0E L1 H1EST
LR T 7Y
Sim Cmemruidirvsiier mprissd Ssrre Pesdbrr far snpes

Inli1a1Tvn and RITACEELT 18 YECRIAlddSusiie TBE LRRE ARaP-
EEmny e TANLAR Sa e

Berr, Bepteseer (58

iche Vorschlagswesan der SBB verzeichnets im Berich
trierten Erfolg. Infolge der Aktion «50 Jahre Varschlags
ng, stieg die Zahl der singereichten Verbesserungsvors
1. welche realisiert werden konnten, erhbhte sich au
gingr Primis von Fr. 12 360.— (bisherige Hochstpe

f Bramsan an Triabrahnaugan. Dia Gesamtsumme der
rug rund Fr, 107 000.—, Der den SBB aus diesen Vors

Photo aufscnommen awf ReYfu | OkL1ir
Vam Frih'ddr.trmﬂ.nn-

Uberlade schubz venti) Yos, 430
(qtmannt | Zwedler -Venki)

4tine Jdee wurde i oberon Tl des
Venkils unler der qrossen Woerwiveh math;
¥ingebanb, 25 schliessh bti einer Scall -
Irimswng die Verbindwng zwisthin
Srewerboabier wod Requlice behalrer

Liegelbriicke

L.a solution existe :

Courrier des lecteurs. Jan Zweifel, mécanicien
(FF P Ziegelbriicke

Chere rédaction du Loco-Folio

Trés estimé Président du VSLF

Apres que jaie eu la possibilité de publier
dans le dernier Loco-Folio un rapport
concernant les déplacements en manceuvre
en gare de Ziegelbriicke, la situation de-
puis le changement d'horaire s'est sensi-
blement améliorée. Je suis trés heureux
que nous puissions a nouveau effectuer
nos manceuvres de maniére concentrée,
sans contraintes de temps irréalistes.

Les temps de références minimaux sont
respectés et entre chaque mouvement de
manceuvre il y a de nouveau un petit in-
tervalle de temps dont nous avons besoin
notamment comme temps de marche dans
les faisceaux de voies. Je tiens a remercier
chaleureusement la rédaction du Loco-Fo-
lio, notre responsable APK et surtout toi
Hubert.

Salutations. >

A l'article « Dol provient la grande frustration ? » du LocoFolio 18/2.

Le nombre de cas non recensés est élevé.
On ne peut pas plagier les mauvais trai-
tements infligés par les supérieurs et ce
nombre serait encore plus important en
raison de la société monopolistique, c'est-
a-dire d'une plus grande dépendance a
Iégard de I'employeur.

La solution existe :

Fondamentalement, le travail de mécani-
cien me plait comme avant. La diminution
de la diversité des lignes et les futures

menaces d‘automatisation (partielles)
m’ont dirigé vers une nouvelle orientation
professionnelle.

Tout comme décrit dans l'article, les mau-
vais traitements infligés par les supé-
rieurs et les ressources humaines ont été
la goutte d’eau ayant fait déborder le vase.
Tout cela m’a amené, finalement, a exercer
la fonction de mécanicien comme travail
secondaire. Comme exprimé, je suis au-

jourd’hui totalement heureux. Mon res-
ponsable actuel est correct (honnéte et
respectueux, ce qui existe aussi aux CFF).
Economiquement, je ne suis plus dépen-
dant des CFF, je gagne substantiellement
davantage chez mon autre employeur, je
travaille avec des horaires réguliers et jai
une bien meilleure caisse de pension. =

IN MEMORIAM
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Stefan Vogel

Sektion BLS

*1965
19.10. 2019

Adrian Bernhard

Sektion BLS

*1973
1 10. 12. 2019

Jakob Ehrsam

Sektion Ostschweiz

*1921
t8.3.2019

Nous vous prions d’honorer le souvenir des collegues suivants

et de leur rendre un dernier hommage.

Heinz Magli

Sektion Basel

*1963
t24.5.2019

Peter Dellsberger

Sektion Basel

*1928
1 30. 4. 2019

Kurt Graf

Sektion Ostschweiz

*1927
1 11. 4. 2019

Armin Sonderegger

Sektion Ostschweiz

*1920
t25.5.2019

Un recueillement silencieux

Comité central VSLF et tous les collegues

Ernst Burkhardt

Sektion Ostschweiz

*1931
1 26. 6. 2019

Hansjorg Honegger
Sektion Ostschweiz

*1952
121. 11. 2019

René Zollig

Sektion Ostschweiz

*1963
14.1.2020
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