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Editoriale
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Gentili colleghi e colleghe,
gentili lettori e lettrici,
gentili interessati e interessate,
cari macchinisti e macchiniste,

a responsabilita e soprattutto la ca-

pacita di valutare le proprie cono-

scenze e le possibili conseguenze
delle proprie decisioni, come pure di agire
in modo che gli obiettivi prefissati abbia-
no quante pitt probabilita possibili di es-
sere raggiunti. In altre parole, esattamente
quello che noi facciamo giorno dopo gior-
no in cabina e con i lavori preparatori. Da
molti questo viene dato per scontato ed e
come se dovesse cadere dal cielo. La "re-
sponsabilita’ non di rado viene usata come
motivazione per giustificare gli alti stipen-
di dei quadri. Ma, dietro una reale assun-
zione di responsabilita, c’@ ben di pitt che
stare in alto a livello gerarchico.

Il nostro obiettivo primario € quello di
portare i treni in modo sicuro a destina-
zione. Chiunque parli di sicurezza si deve
innanzitutto confrontare con gli errori.
Perché la gente sbaglia, anche Aristotele
l'aveva capito.

“In un ambito complesso, gli errori fanno par-
te della normalita. Sarebbe decisamente strano
se non si verificassero degli errori”, dice Do-
minique Kuster, esperto di cultura della
sicurezza presso la centrale nucleare di
Gosgen. Kuster € un luminare in questo
campo. Formatosi come tecnico elettroni-
co, parallelamente al suo lavoro alla cen-
trale nucleare ha studiato per diventare

ingegnere gestionale e in seguito, ha an-
che studiato psicologia. Capisce pertanto
l'interazione tra esseri umani e tecnologia
come nessun altro. “La cultura della sicurez-
za e dell errore deve ovviamente essere qualcosa
di pint della semplice accettazione degli errori.
Facciamo tutto il possibile per ridurre al mini-
mo le probabilita che si verifichino degli errori”.
Nell'intervista spiega tutto questo e come
funziona.

Martin Feller, responsabile di Rischio,
Sicurezza e Qualita (RSQ) presso la BLS,
nell'intervista si & espresso in modo molto
simile. "A me interessa cio che deve essere fatto
per evitare che un errore si possa trasformare in
una catastrofe”. Le considerazioni tecniche
qui rivestono un ruolo particolarmente
importante. Limmediato ritiro della flotta
"Mutzen" da alcune linee a causa di pro-
blemi di comportamento in frenata, per
esempio, ne € una conseguenza. Martin
ha cominciato a lavorare in ferrovia come
macchinista e ancora oggi svolge parzial-

mente questa professione. Conosce la fi-
sica di guida e i particolari requisiti della
professione del macchinista, non solo dalle
simulazioni o per sentito dire.

La “Just Culture" (giusta cultura) ¢ la ga-
rante della sicurezza nell'aviazione. “La
Just Culture sostiene I'approccio secondo cui
non si punisce solo la persona che ha commesso
l'ultimo errore nella catena, bensi si cercano i
punti deboli del sistema che cumulativamente
hanno portato all’incidente o al quasi incidente.
(...) Just Culture significa anche che gli attori del
sistema segnalano tutti i problemi critici senza
essere puniti”, scrive la redazione di "Aero-
pers" sul suo sito web (pilotsofswiss.wor-
dpress.com).

In ferrovia, a volte si resta proprio a boc-
ca aperta quando, nonostante i numero-
si feedback, non si fa nulla per ovviare
a situazioni potenzialmente pericolose,
come per esempio un segnale di arresto
ETCS in mezzo alla banchina a Giubia-

sco, o una velocita di stazione tempo-
raneamente modificata a Méagenwil al
posto di una segnalazione di rallenta-
mento. Allo stesso tempo, si prendono
arbitrariamente alcuni elementi dell'a-
viazione, come la comunicazione via
radio " Digit by digit " che pero, senza
i necessari presupposti, fa pitt male che
bene all’'esercizio ferroviario.

Non e solo la lucina dello ZUB ad illumi-
narsi di rosso in caso di "siluramento', ma
lo fanno anche le nostre teste e, questo, a
causa della cultura punitiva sempre pit1 ri-
gida delle FFS. Le minacce di licenziamen-
to non garantiscono una sicurezza mag-
giore, anzi, € proprio il contrario. Perché la
pitl importante impresa ferroviaria della
Svizzera fa cosi fatica ad adottare una cul-
tura dell'errore responsabile? Puod essere
che chi deve prendere le decisioni non sia
sufficientemente sensibilizzato e formato
su questo argomento e abbia bisogno di
un'adeguata formazione supplementare?

La questione di come i testi debbano esse-
re concepiti per far si che tutti i lettori si
sentano parte in causa e non solo "sottin-
tesi’, non ¢ delle pit1 semplici. Quale forma
vorreste avere? Le esperte siete voi e siete
sempre voi che vi siete espresse sull'argo-
mento in un ampio sondaggio.

Oh si, a proposito. Il LocoFolio ha anche un
nuovo logo. Siamo orgogliosi che sia costa-
to meno di 120.000 franchi. E anche che sia
adatto ai giovani e non abbia avuto effetti
traumatizzanti sui bambini.

Non ci resta che augurarvi una buona let-
tura!

State bene e arrivate sani e salvi a desti-
nazione!

Kiisu Leutwyler
Redattore LocoFolio e macchinista
BLS Traffico viaggiatori




WELLNESS RIT AM THUNERSEE

Spannen Sie aus und erleben Sie bei uns einige sorgenfreie und unvergessliche Tage.

1 Ubernachtung Weekend CHF 180.— pro Person
(Sa bis So, Zimmerkategorie nach Verfiigbarkeit)

1 Ubernachtung fiir nur CHF 170.— pro Person
(So bis Sa, Zimmerkategorie nach Verfiigbarkeit)

2 Ubernachtungen fiir nur CHF 320.— pro Person

3 Ubernachtungen fiir nur CHF 450.— (Dorfsicht) bzw.
CHF 480.— (Seesicht) pro Person im Doppelzimmer

7 Ubernachtungen fiir nur CHF 899.— (Dorfsicht) bzw.
CHF 999.— (Seesicht) pro Person im Doppelzimmer

Im Angebot inklusive ist

— Welcome-Clipli bei der Anreise

— Ubernachtung im Doppelzimmer mit Bad/Dusche/WC, Bademantel,
Haarfon, Balkon, Telefon, Radio und Flat-TV

— reichhaltiges Friihstiicksbuffet (bis 10.30 Uhr)

— 4-Gang-Nachtessen mit Menuwahl

— freier Eintritt in unsere Wellness-0ase mit Solbad (35°), Whirlpool, Kneipp-
bad, Finnische Sauna, Bio-Sauna, Aroma-Dampfbad-Grotte, Erlebnis-
Dusche, Aussen-Sauna, Hamambad, gediegene Ruheoase und Fitnessraum

Einzelzimmerzuschlag pro Nacht CHF 20.-
Kurtaxe pro Person & Nacht CHF 2.50
«Panoramacard»
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La voce del presidente
Hubert Giger, Presidente del VSLF

(e el o cove colly

Da piti di un anno la nostra vita sta andan-
do avanti in uno stato di emergenza. Nel
frattempo ci siamo abituati a molte cose e
ora tutto cid che vogliamo & un ritorno alla
normalita. E anche che un‘alimentazione
pitt o meno ragionevole sia di nuovo pos-
sibile sul posto di lavoro. Resta da vedere
quanto durera ancora questo stato di cose.
Si cominciamo ad avvertire i primi segnali
di una parziale normalizzazione.

Intanto noi continuiamo a svolgere il no-
stro lavoro come al solito.

A seguito della pratica sempre piti diffusa
dell’home office e dei meeting online, si sta
gradualmente perdendo la percezione di
cid che accade nel mondo reale. Noi ferro-
vieri non sappiamo cosa si sta muovendo
dietro le quinte e loro non sanno cosa sta
succedendo qua fuori e com'¢ la situazione
(e il nostro stato d’animo). Quando prima o
poi la normalita e i nostri clienti torneran-
no, in molti ambiti probabilmente ci dovra
essere un riassetto e una riorganizzazione.
Questo offre una grande opportunita per
sbarazzarsi delle cose inutili, superflue e
antieconomiche. Proprio come ogni PMI
deve fare costantemente se non vuole
scontrarsi con la realta economica.

A causa della grave crisi economica, la
maggior parte delle imprese incontra seri
problemi finanziari. Il trasporto pubblico
non fa eccezione. In questo numero potre-
te trovare una valutazione delle misure di
risparmio adottate dalle FFS per il perso-
nale. E lecito chiedersi perché il personale
in prima linea debba essere penalizzato a
causa della pandemia anche se negli anni
buoni, con profitti a tre cifre, non & pratica-
mente mai stato coinvolto.

Dialtra parte, con la nuova progressione
salariale per i macchinisti attivi presso FFS
Traffico viaggiatori & stata soddisfatta una
rivendicazione di lunga data ed e stato fis-
sato un nuovo valore indicativo per tutto
il settore. Una pietra miliare. Ora si tratta
di rivendicare questo valore di riferimento
anche per le filiali regionali delle FFS e di
porre fine alle "condizioni minime di im-
piego" in vigore gia da 20 anni. Contiamo
anche sul supporto delle nostre associazio-
ni partner.
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Lestensione della durata dei CCL, non solo
alle FFS, difficilmente allentera la pressio-
ne sulla flessibilita degli orari di lavoro.
Noi perd non siamo disposti a limitare il
valore del nostro tempo libero solo per
compensare i crescenti errori del sistema.
Molte delle normative che per noi sono
importanti, come i termini di preavviso
o il diritto ai tempi di lavoro precedente-
mente forniti, non sono regolamentati nel
CCL. Anche qui, la digitalizzazione sta
portando a decisioni sempre pilt a breve
termine nella pianificazione. A scapito del
personale di locomotiva, dato che queste
incertezze nella pianificazione continuano
ad avere un forte impatto sulla nostra vita
privata e sul nostro tempo libero.

Nel traffico merci si osservano due tenden-
ze. I traffico di transito sta andando bene
e siamo soddisfatti. Il traffico a carri com-
pleti di FFS Cargo, invece, ha subito forti
riduzioni ed e gia praticamente sotto zero.
Spetta alla politica decidere come andare
avanti. Noi siamo in una posizione relati-
vamente buona in quanto, tutto sommato,
c'e abbastanza lavoro per molte professioni
della base operativa, compreso il personale
dilocomotiva. Tanto piti che, qualora neces-
sario, la piramide dell'eta verrebbe incontro
ad un eventuale ridimensionamento.

Ma dei tagli ai salari del personale, alle in-
dennita e alle regolamentazioni sull'orario
di lavoro per compensare le perdite a bre-
ve termine, sarebbe controproducente e ac-
celererebbe ulteriormente la spirale nega-
tiva. Non ci sarebbe inoltre una simmetria
nei sacrifici all'interno dell'impresa e, per
una questione di solidarieta, noi insistia-
mo su questo aspetto di fondo.

Un aumento della produttivita per le fer-
rovie deriva da una produzione integrale
delle prestazioni del macchinista - presso
le FFS, in combinazione con le filiali e al-
tre ferrovie. I primi segni di un approccio
diverso si stanno gia facendo vedere, cid
che accogliamo con favore. La pianifica-
zione operativa integrale richiede perd an-
che una conoscenza logica e integrale dei
veicoli e dei percorsi. Per far questo non ci

dovrebbe volere un genio, soprattutto per-
ché i costi degli investimenti sono irrisori
rispetto al valore aggiunto. Un'estensione
alle societa affiliate o anche ad altre ITF ga-
rantisce la massima produttivita e flessibi-
litd, sia per l'esercizio che per i collaborato-
ri. Un numero sempre maggiore di corse in
taxi senz’altro non & una soluzione.

Allo stesso tempo, questa flessibilita delle
possibilita di impiego offre anche la base
per i tanto necessari modelli di orario di
lavoro, in grado di venire incontro alle
esigenze personali, soprattutto per moti-
vi di salute, dei dipendenti e, in definiti-
va, dell'azienda. E qui che si nasconde un
grande potenziale non ancora sufficiente-
mente sfruttato per un personale soddi-
sfatto, sano e motivato.

Anche se, per la seconda volta, non abbia-
mo potuto tenere la nostra assemblea ge-
nerale, i nostri delegati hanno eletto due
nuovi membri di comitato e si sono espres-
si in merito alle mozioni pervenute. In
questo modo siamo in grado di mantenere
la nostra facolta di agire secondo le nostre
linee guida e siamo in una posizione as-
solutamente solida. Ulteriori informazioni
sono disponibili anche in questo numero.
Speriamo di poter riprendere presto le no-
stre assemblee, sia a livello regionale che
di sezione. Lo scambio diretto e il processo
decisionale comune sono importanti e ri-
specchiano la nostra struttura democratica
di base. Abbiamo ancora molti compiti da
affrontare.

Grazie a tutti voi per il vostro sostegno
e per la fiducia nella nostra associazione
professionale delle macchiniste e dei mac-
chinisti.

Buon divertimento nella lettura del Loco-
Folio.

h VOSAVO @%M
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Cosa devono sapere i macchinisti?

Valutazione critica dell'attuale situazione delle informazioni al personale di locomotiva presso FFS Traffico viaggiatori.

Raoul Fassbind, comitato FFS V

In linea di principio, il personale di loco-
motiva & tenuto a conoscere i testi legali
validi delle Prescrizioni sulla circolazione
dei treni PCT (R300) e le relative disposi-
zioni esecutive di Infrastruttura AB-I (I-
30111) e del traffico BV-V (P20000800) e ad
applicarli in modo mirato per favorire una
gestione sicura dell’esercizio. Questo vie-
ne completato da una conoscenza appro-
fondita delle linee e delle condizioni loca-
li (I-30121 + R30131). Gia solo questi testi
comprendono circa 3000 pagine e devono
essere costantemente aggiornati. Il servi-
zio movimento richiede una conoscenza
approfondita di un gran numero di mezzi
di trazione diversi che, tramite dei risana-
menti e degli ammodernamenti, vengono
suddivisi in tante piccole flotte e, pertanto,
sono sottoposti a continui adeguamenti.

Se in passato questa mole enorme di in-
formazioni era sufficiente per gestire le
attivita quotidiane, oggi ci si aspetta an-
che che sappiamo gestire diversi prodot-
ti IT con vari programmi e applicazioni.
Questi sono destinati principalmente a
supportare il nostro lavoro ma, in termini
di volume, collegamenti e utilizzo, spesso
sfuggono al controllo e perdono pertanto
dirilevanza e attenzione. La gestione degli
stessi prende inoltre molto tempo a causa
dei permanenti processi di verifica o ri-
chieste di password e l'affidabilita e la qua-
lita spesso lasciano alquanto a desiderare.
Onde evitare possibili conflitti, sono inol-
tre indispensabili delle conoscenze ele-
mentari del CCL, della LDL e dei BAR, per
esempio, per quanto riguarda il rispetto
dei tempi di guida, dei turni di riposo e dei
conteggi delle ore di lavoro. Questo, anche
dovuto al fatto che, nonostante l'immenso
impegno dei diretti responsabili, il pro-
gramma di pianificazione SOPRE fa si che
si verifichino ancora troppi errori e ogni
volta & richiesto l'intervento del personale
di locomotiva.

Si sta profilando una nuova tendenza con
uno scarico dei compiti amministrativi,
come la prenotazione degli appuntamenti
con il servizio medico ferroviario o la con-
segna ai singoli dipendenti dei contrasse-
gni per il parcheggio, sebbene il personale
nei settori non produttivi sia aumentato
enormemente negli ultimi anni.

Da quando, diversi anni fa, € stata intro-
dotta la distribuzione elettronica delle mo-
difiche delle prescrizioni, si & anche nota-

to che mentre questo canale & in costante
crescita in termini di volume, la qualita
dei contenuti & invece stagnante. Con l'in-
troduzione dell'app delle prescrizioni, ori-
ginariamente avviata dalla VSLF, ¢ stato
possibile raggruppare la maggior parte
delle specifiche in modo mirato e in un po-
sto centrale ma, per quanto riguarda la tra-
sparenza e la reperibilita di specifici punti
c'e ancora un potenziale di ottimizzazione.
E inoltre un mezzo molto semplice per di-
stribuire informazioni e adeguamenti in
modo disordinato e inflazionistico. Tanto
per fare un esempio, nella seconda meta
del 2020 nella V-App di un macchinista c’e-
rano ben 156 notifiche di modifica e fino a
63 allegati, a cui si sono aggiunti i 51 mes-
saggi nel portale News ZFR-aktuell e 136
e-mail, alcune delle quali di carattere in-
formativo e altre con istruzioni di lavoro.
Per tornare alla questione della mole di
know-how, vale la pena dare un'occhiata
all'app ZFR-Info che fornisce anche un'am-
pia panoramica delle prescrizioni e del-
le competenze. Contiene i testi legali gia
citati allinizio, fornisce una panoramica
delle unita di trazione e delle tratte e ri-
porta molti altri documenti con istruzioni
di lavoro, azioni raccomandate e informa-
zioni. Il suo volume & gigantesco e anche le
modifiche vengono costantemente incor-
porate. Anche se non viene richiesta una
consultazione continua delle modifiche,
che & responsabilita della V-App, viene ef-
fettuata comunque una verifica periodica
per assicurare che i contenuti della versio-
ne caricata siano sempre aggiornati.

Anche lintranet delle FFS offre ulteriori
opzioni di informazione sulla e-platform e
sul portale per i dipendenti. Vi si possono
trovare, per esempio, informazioni sulle
stazioni, sulle tratte o sui cantieri, che sono
anch'esse soggette a continui cambiamen-
ti nonostante lelevato livello di aggior-
namento richiesto. In linea di massima,
possono essere comunicate anche tramite
V-App, ma é praticamente impossibile ave-
re una visione d'insieme per una questione
di volume e di trasparenza.

Per citare un esempio concreto, prendia-
mo una modifica del 16 febbraio 2021 ri-
guardante un cantiere per rialzare il mar-
ciapiede a Brunnen. Questo prevede che
meta del marciapiede, lungo circa 420 m,
venga chiuso. In determinate situazioni, la
lunghezza rimanente viene ridotta a poco
meno di 105 m mediante un segnale. Si

prevede di chiudere un'altra parte del mar-
ciapiede in data 15.2,,18.2,,29.3,, 5.5, 175.
21.6. cid che, a seconda della situazione, di
volta in volta viene segnalato mediante ta-
vole mobili per posto di fermata. Per otte-
nere la massima visibilitd, le vecchie tavo-
le permanenti non vengono pero rimosse.
Abbiamo qualche dubbio sul fatto che al
momento dell'adeguamento di fine giugno
ci si ricordi ancora della comunicazione
del 16 febbraio. Questo perché, sebbene la
comunicazione del 16 febbraio in merito
a questi lavori previsti dal 15 febbraio in-
dubbiamente sia arrivata in ritardo, un las-
so di tempo di oltre quattro mesi & comun-
que decisamente troppo lungo. Nella notte
del 15 febbraio, la scelta della data tardiva
ha inoltre comportato la fermata di alcuni
treni passeggeri nell’area del cantiere, con

Personale di locomotiva senza uguali

Leccezionale complessita del lavo-
ro di macchinista fa si che il campo
«Capacita/caratteristiche particolari»
nella relativa descrizione delle fun-
zioni, che deve essere compilato con
un massimo di 6 punti, sembri un po’
sovraccarico.

Capacita/caratteristiche
particolari:

Elencare un massimo di 6 elementi che di-
stinguono la funzione dalle altre:

+ Reattivita

+ buona salute

- idoneita psicologica

+ udito e vista

+ atteggiamento positivo

+ alto grado di autonomia

+ spiccato senso di responsabilita

- disciplina

» padronanza di sé

+ grande abnegazione

+ elevata resilienza (mentale e fisica)

+ grande flessibilita (molto alta in caso di
orari di lavoro irregolari)

+ grande apertura alle novita

» buone capacita di comunicazione

+ spirito imprenditoriale

- capacita decisionale

+ forza di persuasione

* pensiero attivo

- orientamento alle soluzioni

+ auto-organizzazione.

h—N
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dei passeggeri che sono scesi li. Questo
purtroppo si e ripetuto di nuovo quando
l'area del marciapiede bloccata e stata nuo-
vamente modificata. Come dimostrato da
una gestione analoga a Zofingen, queste si-
tuazioni pericolose possono ripresentarsi
in qualsiasi momento a causa della scarsa
qualita delle informazioni fornite da FFS
Infrastruttura o della pianificazione errata
da parte di FFS Traffico viaggiatori.

Un'altra informazione estremamente im-
portante per il personale di locomotiva
riguarda le circolari sui cantieri, che con-
tengono i dati, disposizioni per corse ex-
tra e concetti per i servizi sostitutivi. Per
i cantieri importanti, queste informazioni
sono estremamente ampie e dettagliate e
a volte si compongono di diverse centinaia
di pagine. In linea di principio, si prevede
una nuova circolare per ogni turno mo-
dificato. In passato, purtroppo, la qualita
spesso lasciava alquanto a desiderare. O
si trasmettono delle circolari sbagliate e
inutili o tutte le circolari per tutta la Sviz-
zera. La ricerca delle informazioni corrette
e pertinenti viene lasciata al macchinista,
ma spesso e volentieri si tratta di agire a
propria discrezione o in base all'esperien-
za acquisita. Se lo studio delle circolari ri-
levanti per la sicurezza non avesse luogo
nel proprio tempo libero, i primi treni di
un servizio verrebbero spesso cancella-
ti. Questo problema & risaputo ed & stato
ampiamente segnalato, ma incontra poco
interesse. Il fatto che, per garantire la
puntualita del traffico ferroviario, si sia
costretti a mettersi alla guida senza uno
studio adeguato della documentazione, &
il risultato di una cultura aziendale in cui
vengono preventivate delle ingenti somme
di denaro per dei concetti di sicurezza te-
orici, ma i calcoli per delle soluzioni pra-
tiche per il personale interessato vengono
fatti in modo troppo ottimistico.

Anche le segnalazioni di danni ai veicoli
sono essenziali per una gestione sicura
dell’esercizio. In caso di problemi impor-
tanti o di lunga durata, questi vengono
segnalati in cabina mediante una scheda
marrone. Insieme ai difetti minori, vengo-
no inoltre registrati nel briefing tool TIP2.
La pratica mostra perd che queste schede
spesso non sono presenti nel briefing tool
e che i difetti segnalati non vengono visua-
lizzati. Soprattutto quando si utilizzano
dei veicoli comandati a distanza, un'eleva-
ta qualita delle informazioni sarebbe pero
di primaria importanza.

In sintesi, il personale di locomotiva deve
conoscere le prescrizioni legali, i veicoli,
le tratte, i processi di guida e aziendali, le
soluzioni IT, le situazioni correnti e le ri-
spettive modifiche costanti di tutti i punti
menzionati.

-
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Per far questo, il personale di locomoti-
va ha a propria disposizione un tempo
molto limitato, ossia 8 minuti al giorno.
Le trattative per un adeguamento alle si-
tuazioni reali si sono arenate gia da anni
a causa delle diverse interpretazioni sul
tempo reale necessario e sul volume del
lavoro da svolgere. Presso la Siidostbahn,
per esempio, questo dispendio di tempo
viene stimato in 18 minuti al giorno, con
una mole di lavoro che & perfino inferio-
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re. Anche presso le FFS, per esempio, il
personale dei treni ha 18 minuti per pre-
pararsi, mentre i colleghi che effettuano
dei controlli saltuari ne hanno addirittu-
ra 25.

Lambizione che, nonostante i tempi ina-
deguati, tutte le attivita da svolgere ven-
gano comunque eseguite con una quali-
ta elevata, appare ingenua e ottimistica.
Purtroppo vengono comunicati cosi tanti
cambiamenti, nuovi adeguamenti, pos-



sibili processi e misure immediate che la
conoscenza effettiva e un'efficace interio-
rizzazione della loro reale validita viene
trascurata e si lavora in base ai valori em-
pirici esistenti o si accetta il rischio di in-

correre in situazioni pericolose. In assenza
di una gestione integrale, le soluzioni pro-
poste spesso falliscono a causa delle limi-
tate responsabilita di bilancio dei singoli
reparti.

Sarebbero auspicabili delle linee guida
standardizzate, trasparenti e costanti. An-
che la dichiarazione del CEO delle FFS
Vincent Ducrot «Dobbiamo semplificare le
cose» rafforza una tendenza in questa di-

Link ai cambiamenti in 4 mesi. Dietro la maggior parte dei link ci sono documenti di piti pagine che non solo hanno bisogno di essere letti, ma anche di essere messi in ordine di priorita.
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rezione. La spinta allinnovazione, il rima-
neggiamento evolutivo degli eventi passa-
ti e i nuovi sviluppi sperimentali generano
si una grossa mole di lavoro per tutta una
serie di gruppi di progetto e reparti, ma
vanno anche in netto contrasto con un
esercizio ferroviario stabile e sicuro.

Non esiste uno specifico mansionario e il
rispettivo know-how & per la maggiore a
discrezione degli esperti esaminatori, sul-
la base dei requisiti minimi dell’'UFT. Gia
solo il fatto che non si possa definire con
esattezza cosa dovrebbe includere, per
esempio, la conoscenza delle tratte, sup-
porta questa tesi. A questa domanda si
risponde sempre con un lapidario «tutto».
Questo sta a significare che si dovrebbero
conoscere perfettamente tuttiisegnali, tut-
ti gli scambi, i binari nelle stazioni e nelle
linee, le tavole, i pali della linea di contatto,
le traversine e il pietrisco. E, ovviamente,
anche tutte le direttive locali riportate nei
vari documenti. Una mole di lavoro prati-
camente impossibile da gestire, che proba-
bilmente nemmeno un esperto esaminato-
re riuscirebbe a portare a compimento. II
solo fatto, per esempio, che un’informazio-
ne piuttosto importante come quella relati-
va alla pendenza dei binari nelle stazioni
non sia accessibile al macchinista, rende
assurde queste aspettative nei confronti
del personale di locomotiva.

Per mantenere questa marea di cambia-
menti quanto pill aggiornata possibile, al
macchinista non resta che investire un'e-
norme quantita di tempo, a scapito del
proprio tempo libero e delle pause, oppure
destreggiarsi in un limbo tra conoscenze
semi-aggiornate e valori empirici fino alla
successiva verifica periodica. Al piti tardi
entro quella data, perd, tutte le specifiche
dovranno essere perfettamente aggiorna-
te. In pratica, questo significa uno sforzo
di apprendimento che pud durare fino a
sei mesi.

Ci si chiede se questi metodi siano anco-
ra sensati e al passo con i tempi. Il lavoro
non sarebbe pit1 affidabile, piti sicuro e piu
rilassato per tutti i diretti interessati se
ci fosse un mansionario definito in modo
chiaro, che assicuri una certa continuita?
E perd probabile che la gestione di situa-
zioni critiche e lo sviluppo permanente di
processi consolidati rappresenti un campo
d‘attivita troppo vasto per poterne fare a
meno.

Inoltre, con questi presupposti, la re-
sponsabilita per una conduzione sicura
e affidabile dei treni pud essere scaricata
facilmente sul coscienzioso personale di
locomotiva. Citiamo come esempio la for-
mazione di un treno nell’area dei binari,

h—N
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in cui diversi punti hanno avuto un im-
patto negativo. Era prevista una manovra
di smistamento, seguita da una corsa da
Zurigo Herdern a Zurigo HB. Secondo i
piani, il previsto treno navetta EW-IV sa-
rebbe rimasto stazionato per circa due ore.
Di norma, si tratta di una procedura sem-
plice e rapida, per la quale si prevedono
dei tempi di preparazione di soli quattro
minuti. Nella situazione descritta, il mac-
chinista ha constatato che, nonostante la
presunta circolazione precedente della
composizione, i dispositivi di sicurezza
non erano stati controllati. La successiva
consultazione del briefing tool ha rivelato
che diversi vagoni di quel treno erano stati
sostituiti. Anche questa & una procedura
comune che perd richiede un lavoro sup-
plementare, come il controllo dei disposi-
tivi di sicurezza e una prova completa dei
freni, che genera un ulteriore dispendio
di tempo di circa trenta minuti. Nel caso
in questione, il treno ha potuto partire da
Zurigo HB in modo sicuro e puntuale solo
grazie ai tempi di riserva che casualmente
erano disponibili.

Questa situazione mostra chiaramente
che, nonostante 'ampio know-how pre-

scritto, gli essenziali flussi di informazio-
ne interna non sempre sono garantiti. E
solo grazie al comportamento attento del
macchinista se si & potuto evitare che un
treno non controllato e non frenato aves-
se accesso al traffico con dei passeggeri a
bordo.

Lo scopo di questa argomentazione non
e quella di diffamare le parti coinvolte,
bensi di evidenziare le vaste conoscenze
che il PL deve possedere per svolgere la
propria attivita quotidiana. Queste co-
noscenze, che hanno diverse interfacce
con altre professioni e settori all'interno
delle FFS, sono uniche in questa forma.
Non possono perd essere interiorizzate
durante la corsa giornaliera in cabina e,
pertanto, devono essere aggiornate auto-
nomamente. Questo dovrebbe essere ap-
prezzato e I'impegno richiesto per tenersi
aggiornati dovrebbe essere adeguatamen-
te indennizzato e ricompensato. Lattuale
revisione delle classiche descrizioni delle
mansioni verso dei modelli di ruolo piti
moderni, spesso con un successivo au-
mento del livello di qualifica nel sistema
salariale, offrirebbe una buona opportu-
nita per introdurlo, come da prassi, anche
per il personale di locomotiva. =

Pubblicato per gentile concessione della ditta WANDER AG

Lattivita professiona-
le di un macchinista
di locomotiva richiede
una mente lucida, un
pensiero acuto, delle
reazioni rapide, gran-
de perseveranza e la
massima affidabilita.
Un macchinista pud
soddisfare pienamen-
te i requisiti insiti nel-
la sua professione e
svolgere i propri com-
piti in tutta sicurezza
e tranquillita solo se
possiede tutte queste
qualita.
Lalimentazione abi-
tuale non & sufficiente
per una persona che
svolge un‘attivita in-
tensa. Per mantenere
le sue riserve di ener-
gia, ha bisogno di una
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va tutte le sue prezio-

intenso.

se sostanze nutritive dagli alimenti pit salutari in una forma altamente concentrata e
dal gusto piacevole, come pure nelle proporzioni di cui il corpo ha bisogno. Una tazza di
Ovomaltina a colazione & la base ideale per un rendimento giornaliero particolarmente
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Tempo di lavoro forfettario, ovvero cosa si dovrebbe fare in 10 minuti

In linea di principio, per lo svolgimento delle diverse attivita professionali bisogna prevedere i necessari tempi di lavoro. Per le attivita principali
del personale di locomotiva delle FFS, questo viene compensato nei turni, mentre i diversi compiti accessori vengono integrati 8 minuti forfettari di
tempo di lavoro nel singolo turno. Equipe tecnica del VSLF

Per motivi di risparmio e dal momento
che si sperava che la digitalizzazione dei
sistemi di informazione avrebbe aumen-
tato lefficienza del tempo effettivo, & stato
soppresso definitivamente il precedente
tempo medio annuale di 600 minuti.
Negli ultimi anni, i tempi di preparazione
sono stati spinti al limite per via delle atti-
vita supplementari e gia da tempo vengo-
no giudicati troppo stretti.

L8 settembre 2018, LPV

e VSLF hanno presen-

tato un'istanza con-

giunta chiedendo un

adeguamento di questi

tempi all'impegno ef-

fettivo e alle circostan-

ze reali. Dopo essersi ~

inizialmente accordati ~
su 10 minuti per servi-
zio, con la condizione

che il briefing tool TIP2 ~
dovesse essere consul- -~

tato prima l;il ogn(; cor- -

sa, in una bozza di ac-

cordo poi perd & stato I
trasmesso al VSLF un -
mansionario sorpren- -
dentemente ampio. -

Riepilogo delle attivita
richieste: P4

Attivita giornaliere in
un turno:

1. Briefing tool TIP2

- Fare il login e inviare

il messaggio di ope-

rativita del treno
- Tutte le informazioni

rilevanti per il perso-

nale di locomotiva devono essere consul-

tate prima dell'inizio del lavoro e prima

di ogni servizio. Per esempio:

- Il mio turno: inizio del lavoro, presta-
zioni, ecc.

- Le mie informazioni sul treno: trazio-
ne, lunghezza del treno, punti di forza,
punti deboli, aggiunta/rimozione di
moduli

- Comunicazioni al personale di locomo-
tiva sul mio treno

- I difetti presenti o eventualmente risolti
sul mio treno

- Registrazioni TIP-TOP: Ordini e infor-
mazioni da circolari, fermate straordi-
narie in carattere rosso, collegamenti a
circolari

12

- Gli altri collaboratori sul treno
- Ulteriori informazioni: Localizzazione
del treno, servizio locomotiva, collega-
mento MIKU, note personali
2. SOPRE Webclient
- Fare il login prima della giornata lavo-
rativa e consultazione dell'inizio e della
fine dell’attivita lavorativa
- Plausibilita del servizio e verifica se e
conforme a LDL, OLDL, CCL, BAR

v 1 'l,

TN

I,"

- Verificare la conoscenza delle tratte

- Controllo delle modifiche a turni e ser-
vizi

- Rispetto dei periodi di riposo

3. Handy, iPad

- Attivare e connettersi alla rete mobile

- Caricare il dispositivo

4, Circolari

- Accesso e consultazione di informazioni
su clienti, formazione del treno, disposi-
zioni di marcia

5. App LEA

- Attivare e sincronizzare

6. LEA-TOP

- Consultazione registrazioni TOP e con-
trollo di plausibilita [Osservazione: Con
cui si ammette che i dati non sempre

sono corretti o congruenti. La respon-
sabilita viene scaricata sul personale di
locomotiva. In alternativa, la responsabi-
lita puo essere scaricata nuovamente dal
macchinista, il che inevitabilmente com-
porterebbe dei ritardi.]
7. Scheda giornaliera elettronica
- Login e consultazione
8. Eventuali telefonate supplementari
- Ulteriori accertamenti in merito ai luoghi
di servizio e allo svol-
gimento dei turni
- Telefonate con
CLP, controllo, direzio-
ne, persone di contatto
9. Handy
- Preregistrazio-
ne dei numeri dei treni
- Lettura SMS:
domande in merito al
lavoro  supplementa-
re o al tempo libero,
cambiamenti di lavoro,
guasti.
10. Tempi di
spostamento
- Tragitto <5
min. fino al veicolo
all'interno della sta-
zione prima/dopo un
turno
11. Evasione e-mail
- Informazioni
logistiche, sondaggi,
comunicazione inte-
grata, formazione FFS,
richieste di informa-
zioni alla pianificazio-
ne delle risorse, infor-
mazioni IT

Attivita correnti:

12. Studio delle modifiche

- PCT, DE-Infra, traffico BV, RADN, veico-
li, ecc.

2x/settimana:

13. App ZFR-Info

- Raccogliere informazioni, ZFR-aktuell,
PP-aktuell

Ogni 72 ore:

14. App Prescrizioni [Osservazione: 1l carico
dilavoro e illustrato piis in dettaglio nell articolo
«Cosa devono sapere i conducenti di veicoli a
motore?» in questo LocoFolio p. 10.]

- Leggere e prendere nota delle modifiche
- Quietanzare le modifiche

h—N
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15. Documenti e istruzioni

- Lettura, studio, implementazione
RADN, infrastruttura, dispositivi di si-
curezza, istruzioni da ZFR, PEX e CLP,
formazioni, istruzioni per il servizio
clienti, documentazione IT, istruzioni
tecniche

16. Portale ERP

- Controllo dei tempi conteggiati e delle
prestazioni accessorie

Settimanalmente:

17. Leggeri ritardi

- Non vengono segnalati per una questio-
ne di tempo e di culanza

18. Aggiornamenti handy

- RADN, update delle App

Mensilmente:

19. Aggiornamenti iPad

- Update iOS, update App

20. Controllo conteggi

- PSN, busta paga, indennita giornaliere

Semestralmente:
21. Registrazioni
- FerVac (ferie), partecipazione corsi

Annualmente:

22. Conteggi di fine anno

- Controllo dei riporti del conteggio delle
ore di lavoro

Se necessario:

23. Servizio clienti

- Registrare e consegnare gli oggetti smar-
riti

- Fornire informazioni ai clienti

- Presa a carico dei passeggeri vaganti

24. Allestimento di notifiche

- ESQ, ore straordinarie, registrazioni TOP,
PCM, azioni non sicure, cambiamenti di
orario, ecc.

25. Segnalazione di malfunzionamenti

del veicolo

- Aggiornare il diario di bordo, chiamare
T'helpdesk

Varie:

26. Servizio medico

- Organizzare visita c/o il servizio medico
e accordarsi con la pianificazione delle
risorse

Questo elenco apparentemente esaustivo
mostra chiaramente che i tempi concessi
sono decisamente troppo stretti. Si riscontra-
no anche parecchie carenze qualitative. Da
un lato, nell'accordo figurano termini come
VAR, DT, P, PR che oggi vengono chiamati
diversamente o che non esistono piit in que-
sta forma e, dall'altro lato, vengono ripetuta-
mente utilizzate espressioni come:
- «Le informazioni rilevanti devono essere
osservate»
- «Le informazioni aggiuntive facilitano il
lavoro»

-
.LocoFoLiO®
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Elenco medio esteso di difetti aperti e chiusi su un RABe 502. Cosa é rilevante?




- «Verificare la plausibilita del servizio»,
«verificare la plausibilita dei dati»

- «Verificare il rispetto delle norme LDL,
OLDL, CCL, BAR» (legge sulla durata del
lavoro, ordinanza sulla durata del lavoro,
contratto collettivo di lavoro, regolamen-
tazione settoriale sulla durata del lavoro.
[Osservazione: La padronanza di queste nor-
mative, che cambiano di continuo, richiede
una formazione approfondita e un controllo
sul posto di lavoro con tutta la relativa docu-
mentazione]).

- «Richiamare», «Consultare», «Ev. ulteriori
accertamenti», «Ev. ulteriori telefonate».

La consultazione delle disposizioni di

marcia e dei tratti di rallentamento non ¢

piu ritenuta necessaria e pertanto non ri-
entra nell'elenco. Questi punti mostrano
chiaramente che non esistono dei processi
per una corretta preparazione del lavoro.

I documenti di lavoro rappresentano un

miscuglio di informazioni in varie App

e tool, che devono essere messi insieme

autonomamente, definendo le priorita e

verificandone la plausibilita rilevante per

la sicurezza. I valori empirici e i valori di

ponderazione individuali servono come

termine di riferimento.

I vari controlli che il personale di loco-

motiva deve eseguire rivelano inoltre che

laccuratezza dei dati e delle informazioni
fornite non pud essere garantita. Pertan-

to, hanno il valore di suggerimenti o di

possibilita. Quale garante della sicurezza,

per ogni situazione vengono prescritti dei
flussi di processo e di lavoro, la cui portata

e i cui cambiamenti semplicemente sfug-

gono a qualsiasi possibilita di controllo.

A livello pratico, il personale di locomoti-

va ha pertanto le seguenti tre opzioni:

a) una seria preparazione al di fuori del
suo orario di lavoro prima del servizio

b) una seria preparazione nel suo orario
di lavoro, con conseguenze sulla pun-
tualita

¢) una preparazione intuitiva con il ri-
schio di lasciarsi sfuggire un cambia-
mento

E evidente che le FFS investono molto tem-
po e denaro nella gestione e nel controllo
delle misure relative alla sicurezza e alla
puntualita. Limplementazione di que-
ste misure deve tuttavia avvenire a costi
quanto pilt contenuti possibile, al punto
che perfino il tempo di lavoro necessario
non pud essere CONCeSSO.

Questa mancanza di logica deve poi esse-
re contrastata dal personale di locomotiva,
specificando che bisogna sempre «verifi-
care la plausibilita» dei processi. In questo
modo ci si assicura che in caso di irregola-
rita e interpretazioni errate, la colpa sia del
personale di locomotiva se i processi non
funzionano. Una totale mancanza di chia-
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re istruzioni, nell’eventualita che le citate
attivita non possano essere eseguite come
richiesto, supporta questa tesi.

I1 VSLF sta pertanto valutando di rinuncia-
re di principio alle compensazioni forfetta-
rie. Tutte le attivita che figurano nell'elenco
verrebbero pertanto portate a termine nel
lasso di tempo designato allo scopo e, que-
sto, fino a quando tutte le ambiguita non

Una qualita che corrisponde alle
aspettative di un esercizio rilevante
per la sicurezza

saranno state eliminate. Solo allora un mac-
chinista & realmente pronto a mettersi alla
guida del primo treno in tutta sicurezza. Il
rischio in termini di tempo verrebbe riman-
dato indietro a FFS Traffico viaggiatori e il
personale di locomotiva potrebbe svolgere
tutti i lavori preliminari in una qualita che
corrisponde alle aspettative di un esercizio
rilevante per la sicurezza (variante «b»).

E comunque positivo che la divisione FFS
V sia disposta, per una questione di culan-
za, ad aumentare retroattivamente di due
minuti i tempi di preparazione per ogni
servizio degli ultimi due anni. A conferma
del fatto che, anche senza l'ampio mansio-
nario, i tempi calcolati erano troppo brevi
in passato. Resta da vedere se I'indennizzo
per il lavoro svolto finora sia equo o sem-
plicemente una contabilizzazione parziale
del tempo effettivo di lavoro.

I seguenti dettagli suggeriscono una man-
cante compensazione di tempo:

«Tragitto <5 min. fino al veicolo all'interno del-
la stazione prima/dopo un turno»

Un tempo di spostamento fino a 4 minuti
prima e dopo il servizio assorbe fino a 8
minuti del tempo di preparazione. Duran-
te il tragitto fino all’area dei binari e vietata
la consultazione dei dispositivi elettronici.
In ogni caso, & lecito dubitare che il gruppo
di specialisti che vuole definire la portata
del lavoro preparatorio abbia le compe-
tenze necessarie per definire e negoziare
delle questioni relative al diritto del lavoro
come i tempi di spostamento.

«Registrare/consegnare gli oggetti smarriti»

E necessario percorrere lunghe distanze
per raggiungere i punti di consegna. La re-
gistrazione degli oggetti smarriti richiede
molto tempo.

«Leggeri ritardi, non vengono segnalati per una
questione di tempo e di culanza»

Una chiara conferma che i tempi di lavoro
forniti in segno di culanza non devono es-

sere reclamati e che il dispendio di tempo
per farlo & eccessivo.

«Presa a carico dei passeggeri vaganti»
Questo significa che i viaggiatori che si
trovano erroneamente nei treni vuoti o
nell'area dei binari devono essere riportati
nell’area pubblica della stazione. Anche la
mancanza di controlli dei treni al capoli-
nea per mancanza di tempo o per rispar-
miare denaro favorisce la presenza di que-
sti «passeggeri vaganti».

11 tragitto di ritorno di solito si fa a piedi,
spesso al buio e approfittando delle pause
o dei momenti di riposo.

«Lettura, studio, implementazione RADN,
infrastruttura, dispositivi di sicurezza, istru-
zioni PEX e CLP, formazioni, DT in generale,
istruzioni per il servizio clienti, documentazio-
ne IT, istruzioni tecniche», «studio modifiche:
PCT (prescrizioni per la circolazione dei treni),
DE-Infra, 30121, veicoli»

A fronte della portata a volte enorme dei
cambiamenti, queste istruzioni sono alle-
stite in modo estremamente semplice e dif-
ficilmente corrispondono al lavoro effet-
tivo da eseguire. Un apprendimento, una
comprensione e un impiego a lungo termi-
ne non sono previsti come parte integrante
dei tempi di preparazione. Spesso inoltre
viene comunicato solo il luogo del cam-
biamento, ma non il cambiamento vero e
proprio. Questo comporta delle ricerche
approfondite e un'interpretazione indi-
pendente della situazione reale ¢ lasciata

al personale di locomotiva. =

Ritardo nella distribuzione del lavoro
grazie alla nuova tecnica

Pubblicazione delle distribuzioni per
il personale di locomotiva Cargo

«La finalizzazione del JUP 4 & molto
complessa e impegnativa a causa dei
servizi aggiuntivi da pianificare legati
all'espansione della rete AKU (gancio
automatico). Stiamo lavorando a pieno
ritmo per concludere la distribuzione in
modo da poterla rendere disponibile il
prima possibile. Allo stato attuale non
sara possibile pubblicarla per tempo.
[...]

Siamo tutti consapevoli che questo non
€ cio che é stato concordato. Purtroppo,
date le circostanze, non é stato possibile
finalizzare prima la distribuzione. [...] »

Cordiali saluti
GL Produktion

h—N
.LocoFoLio®

Sopre ha ormai sortito i suoi effetti

Piccolo flashback: Nel 2017, Sopre & stato introdotto per i macchinisti e tutto & andato di male in peggio, era praticamente inevitabile... Tutto? No,
alcuni di coloro che hanno voluto a tutti i costi I'introduzione di questo nuovo programma di pianificazione, hanno scalato i gradini uno ad uno, a
volte fino ai vertici del gruppo FFS. Matthieu Jotterand e Marc Engelberger

All'inizio degli anni 2010, un programma,
che si annunciava come miracoloso, avreb-
be dovuto rivoluzionare la pianificazione,
prima del personale dei treni, poi dei mac-
chinisti e infine del personale di manovra.
Semi-automazione, risparmi grazie a una
migliore produttivita, perfezione: i tempi
erano maturi per tutte le chimere che si
supponeva possibili grazie alla digitaliz-
zazione, caldamente incoraggiata dall'allo-
ra CEO, Andreas Meyer.

Dieci anni dopo, Sopre, visto che & di que-
sto che si tratta, ha quasi terminato il suo
insidioso lavoro e in occidente
- in particolare a Ginevra - ZFR
non & pitt in grado di fornire le
prestazioni promesse ai commit-
tenti, il reparto pianificazione as-
somiglia a un campo di battaglia
e la motivazione del personale
non e assolutamente pit all’altez-
za di cid che l'azienda avrebbe bi-
sogno per salvare qua e la cio che
ancora potrebbe essere salvato.
Questo nuovo programma & sta-
to consegnato con un forte ritar-
do e inizialmente & stato intro-
dotto per il personale dei treni.
Questa categoria di personale, la
cui pianificazione dipende da un
numero nettamente inferiore di parametri
rispetto a quella del personale di locomoti-
va, aveva gia espresso delle riserve circa il
buon funzionamento di Sopre a causa de-
gli eccessivi malfunzionamenti, al punto
che l'introduzione era stata rimandata pitt
volte per i macchinisti.

Era evidente, sia per i partner sociali che
per gli addetti alla pianificazione, ma an-
che per una parte della gerarchia suffi-
cientemente vicina alla base operativa, che
questo programma era a priori inadeguato
e probabilmente non avrebbe mai funzio-
nato, dato che certi parametri erano assen-
ti e/o errati e, questo, anche dopo diversi
tentativi di adeguamento che hanno gene-
rato degli sforamenti di bilancio di diverse
decine di milioni di franchi.

Nel novembre 2017, dopo aver inghiottito
ingenti risorse finanziarie senza nemme-
no prevedere un piano B, alcuni manager
hanno deciso di lanciare Sopre anche per
i macchinisti. In quel momento, gli unici
argomenti a favore di una simile introdu-
zione erano quelli che affermavano che
«prima o poi doveva essere fatto» e che il
«Piper (il precedente strumento di piani-
ficazione) stava arrivando a fine vita». In
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conclusione e con il senno di poi, si pud
affermare che @ stato un fiasco completo,
cio che alla fine di sicuro non ha sorpreso
pitt di quel tanto.

Da allora, presso ZFR tutto e tutti sono co-
stantemente in modalita «crisi». I quadri
vicini alla base sono completamente im-
potenti e da anni vanno avanti a ripetere
sempre lo stesso ritornello del «spiacen-
ti, le cose andranno meglio, grazie per il
vostro impegno», cid che ormai ha perso
anche la benché minima credibilita. In ag-
giunta, sono si state sbloccate delle risorse

per risolvere alcuni dei problemi pit ele-
mentari e aberranti legati a questo nuovo
programma, ma l'attenzione e poi stata di-
stolta rapidamente da questo groviglio di
problemi.

Intanto il programma continua a funzio-
nare male, impegna delle enormi risor-
se umane per non affondare del tutto e
distrugge la «produttivita» tanto cara a
ZFR. A poco a poco e non essendoci mi-
glioramenti sensibili in vista, i collabo-
ratori esperti della pianificazione hanno
iniziato a lasciare le FFS e la stessa cosa ¢
successa anche nel TCC, ossia la direzione
operativa. Il «turnover» & immenso e tut-
to il know-how e la specifica esperienza
dell’esercizio ferroviario sono rapidamen-
te scomparsi.

A cio si aggiungono gli errori nella gestio-
ne degli stessi effettivi del personale di
locomotiva e la stanchezza per questa «cri-
si» permanente. Il calo significativo della
produttivita e la deliberata carenza di per-
sonale hanno portato a cid che, solo pochi
anni fa, sarebbe stato impensabile: una ri-
duzione dell'offerta del 2% a medio termi-
ne e su scala svizzera lo scorso anno. Cer-
to, e facile «fare i sapientoni» a posteriori,

ma tutto lascia pensare che la carenza di
personale degli ultimi tempi non fosse
necessariamente peggiore di quella della
fine degli anni 2000, quando i collaborato-
ri erano ancora motivati e disponibili e la
distribuzione efficiente e produttiva resa
possibile dal Piper avevano permesso di
farvi fronte.

In mezzo a questa crisi perpetua, pero, c'e
una costante: una gerarchia con un nu-
mero sempre crescente di livelli inferiori
intercambiabili, senza alcun potere e una
reale credibilitd, e sfere alte che sembrano
incapaci di rispondere a questi
problemi, di presentare delle so-
luzioni reali e riconoscere i loro
fallimenti. Per tornare a Sopre,
l'oggetto di questo articolo, al-
cuni dei suoi principali artefici
hanno sperimentato un'ascesa
gerarchica folgorante, talvolta
anche fino ai vertici dell'azienda.
Con Sopre, evidentemente, non
tutti sono dei perdenti...

Nel frattempo a Ginevra, dove il
Léman Express rappresenta uno
dei maggiori potenziali di cresci-
ta delle FFS, la distribuzione non
viene pit1 rispettata, tutti i dipen-
denti se ne sono andati e i pochi
nuovi arrivati stanno cercando di soprav-
vivere in una campo specifico e complesso
nel quale spesso non hanno nessuna espe-
rienza. Approfittiamo dell'occasione per
ringraziarli per i loro sforzi. I macchinisti
sono esausti, non sono pitt disposti a paga-
re in prima persona per rimettere insieme
i cocci, e intanto i treni vengono regolar-
mente soppressi con la sobria motivazione
della «disposizione del personale». Sopre
ha portato a termine la sua opera di distru-
zione, sia a Ginevra che, pitt in generale,
ad ovest.

E nel frattempo, cosa fa la direzione? «Spia-
centi, le cose andranno meglio, grazie per
il vostro impegno». Questa frase riassume
abbastanza bene lo stato d'animo di alcuni
dirigenti di ZFR. Piuttosto che ammettere
che in passato sono stati commessi degli
errori al limite dellammissibile e tentare
di rimediare, per il bene del personale e in
definitiva dei clienti, lo status quo & d’ob-
bligo perché, dopo tutto, fare poco signi-
fica anche non ammettere a voce alta che
i problemi esistono. Ormai & chiaro che,
purtroppo, alcuni capitani della domenica
a volte sembrano avere qualche difficolta

ad affrontare le intemperie. =
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ZUB e altri casi

L'attivazione dello ZUB e di altri sistemi di frenatura d'emergenza durante la marcia, che normalmente porta all'arresto del treno, deve essere
segnalata e registrata nel dossier del personale. Questi eventi vengono utilizzati per le valutazioni dei macchinisti e gli accertamenti del caso.

Equipe tecnica del VSLF

Non si capisce pertanto perché queste situa-
zioni pericolose per l'esercizio non vengano
successivamente discusse con il superiore e
gli specialisti, come avviene per ogni altro
caso rilevante per la sicurezza e perché i ri-
sultati non vengano utilizzati per apportare
dei miglioramenti (Just Culture).

Poiché non & prevista un'analisi approfon-
dita con i macchinisti direttamente inte-
ressati, & evidente che questi casi servono
unicamente come sistema di controllo e di
supervisione dei dipendenti. Quello che
critichiamo da anni continua ad essere
parte integrante della nostra vita quotidia-
na. Le frenate d'emergenza ZUB possono
infatti essere segnalate nella valutazione,
per esempio in caso di minaccia di licen-
ziamento.

Allo stesso tempo, per esempio, da parte
di Infrastruttura i tratti di rallentamento e
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i relativi dati vengono riportati nei piani di
marcia RADN invece di segnalarli, come
da regolamento e secondo logica, nell'im-
pianto esterno. Non attivandosi pertanto
un "avvertimento", si viene semplicemen-
te "silurati’, senza alcun preavviso, da un
sistema.

Per chi prende le decisioni, non importa
se il macchinista & costretto a fare una fre-
nata d'emergenza, in quanto non riguarda
loro stessi e intanto cosi si pud risparmiare
qualche batteria per le lampade dei tratti
di rallentamento, semplificandosi cosi la
pianificazione del cantiere.

La conseguenza logica & uno stile di gui-
da sempre piti sulle difensive da parte del
personale di locomotiva.

Questo & quello che succede quando ognu-
no si preoccupa solo del proprio orticello.
Lesercizio ne sara senz’altro contento.

Commento del VSLF
su Facebook

Attenzione trappola: modifica RADN dal
15.3. a Othmarsingen

Attenzione trappola: Dal 15 marzo, la velo-
cita di uscita a Othmarsingen in direzione
Zurigo & solo di 110 km/h invece di 130
km/h, anche se non cambia nulla nel siste-
ma! Poiché non & specificato come tratto di
rallentamento ma come velocita di stazio-
ne e curva, non € necessario quietanzare
alcun avviso, anche se la velocita va ridot-
ta del 43%.

Motivo: Per la segnalazione di velocita
temporaneamente ridotte, ancora una
volta Infrastruttura non si attiene alle
PCT (vedi 300.6, articolo 4.2). Come gia
in altri casi, la parola "temporaneamente”
viene interpretata in modo diverso rispet-
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to a noi. Lo stesso problema si & gia pre-
sentato, per esempio, nel 2018 tra Muttenz
e Basilea con innumerevoli frenate d’e-
mergenza, cid che ogni volta rappresenta
un rischio per i viaggiatori. Come misura
immediata, € stato addirittura necessario
installare un vero e proprio segnale di
rallentamento.

Le tavole delle curve richiedono meno
manutenzione rispetto alle lampade dei
segnali, motivo per cui il RADN viene uti-
lizzato in modo improprio come «prescri-
zione» per i tratti di rallentamento. Poiché
le velocita della linea e la geometria dei
binari sostanzialmente non cambiano, in
quanto si tratta di un "tratto a marcia len-
ta’, cioe di un tratto di rallentamento, per
analogia anche questo dovrebbe essere se-
gnalato.

E un vero peccato che i responsabili di
Infrastruttura non conoscano il modo di
lavorare dei macchinisti e non ne tengano
conto, a scapito dei nostri clienti. La sicu-
rezza del personale di cantiere & possibile
solo grazie alle frenate d'emergenza dello
ZUB, fino all'arresto completo.

Con questa newsletter speriamo di po-
ter prevenire alcune fermate a sorpresa a
Othmarsingen a seguito delle frenate d'e-
mergenza ZUB.

Commento sull’appunto del VSLF
su Facebook
Hubert Giger, presidente del VSLF

I1 VSLF ha chiesto a FFS Infra se abbia sen-
so non segnalare le restrizioni di velocita
temporanee in quanto tali.

Infra rimanda alla normativa RTE 20410
che consente questa possibilita. Beninteso,
Infra inserisce nell RTE dei dati che di nor-
ma vengono poi adottati. Infrastruttura si
¢ quindi avvalsa autonomamente di questa
opportunita. «Se la riduzione temporanea
della velocita & necessaria per un periodo
di tempo pit1 lungo, allora & preferibile una
segnalazione tramite RADN». Le ragioni
probabilmente risiedono proprio nei po-
tenziali risparmi.

Abbiamo gia avuto dei problemi enormi
con la segnalazione dei tratti di rallenta-
mento durante il risanamento del viadotto
a Boudry nel 2015, la ristrutturazione della
galleria a Bienne nel 2014, il ponte provvi-
sorio a Muttenz nel 2018 e, attualmente, a
Migenwil e Walenstadt.

A Mégenwil, ci sono gia stati pitt di 50 casi
per la fine di aprile, nonostante nei locali
del personale il problema sia stato segnala-
to con delle «campagne di bigliettini».

Continuiamo a cercare, nell'interesse del
sistema nel suo insieme, di agire contro in-
teressi particolari. =
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«Just Culture», uno specchietto per le allodole

Con la "Just Culture" gli errori umani devono essere visti come un'opportunita di apprendimento
per l'organizzazione e i suoi dipendenti. Equipe tecnica del VSLF

Definizione su Wikipedia: «Just Culture»
contribuisce a creare un ambiente in cui gli in-
dividui si sentono liberi di segnalare gli errorie
aiuta l'organizzazione a imparare dagli errori.
Questo ¢ in netto contrasto con una «cultura
della colpa» in cui gli individui vengono licen-
ziati, multati o puniti in altro modo per i loro
errori, ma le cause che hanno portato all errore
non vengono approfondite e corrette.

Lattuale catalogo delle misure di FFS Car-
go per punire i dipendenti che lavorano in
un settore rilevante per la sicurezza e che
sono in difetto, purtroppo dimostra anco-
ra una volta che molti dirigenti non hanno
capito il commitment interno dell'azienda.
Il sistema di sicurezza ZUB sviluppato
negli anni '90 ha dei limiti ben precisi.
Nell'esercizio dinamico con segnali che
cambiano di continuo, i dati registrati in
modo selettivo spesso non corrispondono
pitt alla realta e devono essere corretti ma-

nualmente. E l'intervento non correggibile
di una frenata d'emergenza fino all'arresto,
spesso costituisce un rischio maggiore di
quanto non riesca a prevenire, anche in
caso di leggero superamento della velocita.
Tutto questo & ben noto e documentato con
migliaia di notifiche e proposte di soluzio-
ne. Ma, invece di imparare dagli errori e
adeguare con poco sforzo il sistema alle
esigenze odierne, ci si limita ad allestire
un catalogo delle punizioni, il cui scopo
principale & quello di assolvere i quadri
dirigenti da ogni responsabilita di una
valutazione di buon senso; una «Blame
Culture», una cultura della colpa a scapito
della sicurezza.

Un macchinista percorre in media 40.000
km all'anno, cioé pitt 0 meno una volta il
giro del mondo. Gli stessi standard di per-
fezione si applicano anche ai quadri diri-

genti, comprese le conseguenze? =

Adeguamento misure

ATTUALE:

Catalogo delle misure Frenate d'emergenza G-PN-TRA-OST

Periodo: 1 anno retroattivamente dalla ricezione notifica ESQ

Causa
principale

Immissione
dati

Nessuna
frenata

ecc.)

Frenata Colloquio e

. g questionario

insufficiente ZUB light

Superamento Colloquio e Colloquio e

vM':\X questionario questionario
ZUB light ZUB light
Colloquio con Colloquio con

aicelzra::sto annotazione annotazione

CO':\lpsup era- (promemoria (promemoria

mento vFI,VIAX colloquio, mail, | colloquio, mail,

ecc.)

Colloquio con

Dal 5°caso o
ESQ non
ha luogo

Dimenticato annotazione Colloquio e
liberazione Colloquio (promemoria questionario
ZUB colloquio, mail, | ZUB light
ecc.)
Colloquio con
Dimenticato ) annotazion_e Colloquio e
tasto M Colloquio (promemoria questionario
colloquio, mail, | ZUB light

ecc.)

Se il 2° caso ha una causa diversa dal 1° caso, verra attuata la misura piu severa!

Causa tecnica
attribuibile al
veicolo o
all'impianto

Nessuna misura
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Maggiore sicurezza grazie ad una minaccia di licenziamento?

Cinque mesi dopo la corsa di prova, FFS Cargo ha minacciato un giovane macchinista di licenziamento.

Newsletter VSLF dell’11 marzo 2021

Le accuse nei suoi confronti riguardano
tre frenate di emergenza ZUB, i docu-
menti mancanti per l'ispezione del treno
al momento della partenza, la prova dei
freni con manometro al posto della prova
supplementare dei freni (la cabina di ma-
novra aveva segnalato che il treno era in
condizioni di marcia) e il trasporto di una
persona nella cabina di guida.

Nonostante il ricorso contro la minaccia di
licenziamento e un colloquio chiarificato-
re con listanza preposta, formata da HR
e dall'unita “Diritto e Compliance” RC, la
minaccia di licenziamento & stata confer-
mata.

Svolgimento dei fatti

Durante tutto l'iter che ha portato alla mi-
naccia di licenziamento, né HR, né i vertici
o Diritto e Compliance RC si sono attenuti
ai previsti processi.

Il regolamento K 207.0 «Valutazione dei di-
pendenti dopo delle irregolarita legate alla
sicurezza» con le relative «Fairness Guide-
lines FFS» non & stato applicato e non ha
avuto alcuna influenza sulla valutazione
del macchinista.

QSA/SP non @ stato coinvolto nell'intero
processo di valutazione del caso e, pertan-
to, la questione era unicamente di compe-
tenza dei vertici e di HR.

Non & stato emesso alcun accordo sugli
obiettivi, bensi direttamente una minaccia
di licenziamento cid che, secondo il rego-
lamento K 207.0, & possibile solo in caso di
negligenza grave o nell'eventualita di un
«comportamento intollerabile» secondo
le Fairness Guidelines FFS («Comporta-
mento intollerabile»: danno intenzionale
0 pienamente messo in conto, atto illecito
deliberato per convenienza, «sistematica»
azione imprudente e sconsiderata). Se un
macchinista svolge il suo lavoro in questo
senso, il suo impiego nel servizio di guida
dovrebbe essere rivisto.

Laccordo sugli obiettivi & un mezzo valido
per attuare delle misure di supporto nella
gestione del personale. Una minaccia di li-
cenziamento per i macchinisti, per i quali
ogni azione é rilevante ai fini della sicurez-
za, di per sé non ha senso. O si continua
ad affidare al macchinista delle attivita
rilevanti per la sicurezza e gli viene data
la possibilita di correggere i propri errori
(accordo sugli obiettivi), oppure non ci si
fida pitt (207.0: minaccia di licenziamento);
in tal caso sarebbe perd negligente da par-
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te dell'azienda permettergli di continuare
a guidare.

Processi presso FFS Cargo

11 fatto che, nel caso descritto, il treno mer-
ci abbia potuto partire senza previa ispe-
zione rivela delle lacune nella rete di sicu-
rezza dei processi di FFS Cargo. Chi se ne
assume la responsabilita e sara perseguito
di conseguenza? Per FFS Cargpo, il caso ¢
chiuso con la minaccia di licenziamento.
Questo rivela ancora una volta la completa
assenza della tanto citata «Just Culture»,
che non si basa sulla punizione, ma piut-
tosto sulla ricerca dei punti deboli del si-
stema che hanno permesso il verificarsi di
simili casi.

Affermazioni sul lavoro svolto dal perso-
nale di locomotiva

Nella sua motivazione per il mantenimen-
to della minaccia di licenziamento, FFS
Cargo si esprime come segue: «In un set-
tore cosi complesso e rilevante per la sicu-
rezza come quello della condotta dei treni
merci non c'e spazio per un'interpretazio-
ne individuale e soggettiva delle prescri-
zioni. Al contrario, & richiesto un rispetto
rigoroso dei processi, in quanto tutti colo-
ro che sono coinvolti nel sistema devono
poter fare affidamento sul fatto che tutti
eseguano correttamente il proprio compi-
to e rispettino le prescrizioni.»

A nostro avviso, questa affermazione non
puo essere applicata ai processi quotidia-
ni dell'esercizio ferroviario. Il personale

Treno «Red Bull» a Buchs SG. Foto@Georg Triib

operativo si trova spesso nella situazio-
ne di dover risolvere pragmaticamente
le contraddizioni che sorgono all'interno
delle norme e dei regolamenti o tra la pra-
tica reale e la teoria. In pratica, seguire
alla lettera tutte le prescrizioni degli in-
numerevoli regolamenti, secondo il CCL
FFS Cargo, art. 6 / 2 pud essere definito
una sorta di sciopero bianco (resistenza
passiva).

E preoccupante il fatto che, sulla base di
regole binarie derivanti dai regolamenti,
dei settori eccessivamente teorici giudi-
chino a posteriori come dei processi si
dovrebbero svolgere nella pratica quando
nemmeno ai piani alti si riesce a spiegar-
li. Questa perdita di contatto con la realta
avra delle gravi conseguenze.

Con questa dichiarazione ufficiale di HR
FFS e di Diritto e Compliance RC abbiamo
una direttiva scritta secondo cui il rispet-
to rigoroso delle procedure & imperativo
all'interno delle FFS. Cio significa che un
macchinista & protetto dalle conseguenze
legate al diritto del lavoro ai sensi del CCL
se rispetta sempre e in modo coerente tutte
le prescrizioni e, indipendentemente dalla
perdita di tempo, si informa e si tutela in
caso di direttive poco chiare o contraddit-
torie. A tal fine, bisognera mettere imme-
diatamente a disposizione e nominare del-
le persone di contatto competenti che se ne
assumano la responsabilita 24 ore su 24. 5i
dovranno fare i conti con ritardi e cancel-
lazioni dei treni.
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Osservazioni complementari sulla mi-
naccia di licenziamento contro un collega
Hubert Giger, presidente del VSLF

Cinque mesi dopo la corsa di prova, FFS
Cargo ha minacciato un giovane mac-
chinista di licenziamento. Le accuse nei
suoi confronti riguardano tre frenate di
emergenza ZUB, i documenti mancanti al
momento controllo del treno, la prova dei
freni con manometro al posto della prova
supplementare dei freni (la cabina di ma-
novra aveva segnalato che il treno era in
condizioni di marcia) e il trasporto di una
persona nella cabina di guida.

Processi interni

Durante tutto l'iter che ha portato alla mi-
naccia di licenziamento, né HR, né i ver-
tici si sono attenuti ai previsti processi.
E cosi, nonostante la constatazione delle
omissioni, il macchinista ha continuato a
prestare servizio. Dopo due giorni liberi, &
stato invitato per e-mail a presentare le sue
osservazioni ed ¢ stato lasciato in servizio.
Il giorno seguente, € stato rimosso dal ser-
vizio, per poi essere chiamato nuovamen-
te a svolgere il suo turno da solo il giorno
SuCcessivo.

O le azioni sono talmente gravi che un col-
laboratore deve essere rimosso dal servi-

A proposito dell'«organo competen-
te» per le domande in caso di even-
tuali dubbi sull'interpretazione delle
prescrizioni, durante una riunione
delle parti sociali abbiamo chiesto a
Sicurezza e Produzione SP delle FFS
chi fosse questo punto di contatto
per il personale di locomotiva.

La prima risposta ufficiale e stata: «I
punti di contatto per tutte le questioni
relative alla circolazione sono o possono
essere: ZVL, TCC, Prio CLP o il supe-
riore». (...) I suddetti punti di contatto
sono a disposizione di tutti i collaboratori
operativi».

Da notare che né i controllori del
traffico ferroviario ZVL, né i colle-
ghi del Traffic Control Center TCC
o0 i capi del personale di locomoti-
va CLP/LLP sono necessariamente
formati in materia di circolazione.
Le domande relative a specifici
aspetti, per esempio alle 02:55 del
mattino, sono pertanto rese impos-
sibili non solo dall’assenza delle
persone di contatto, ma spesso an-
che a causa della necessaria compe-
tenza specialistica o decisionale.

Di conseguenza, siamo tornati alla
carica con FFS SP. Non & ancora per-
venuta una risposta.
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zio in attesa di una valutazione della situa-
zione da parte di QSA (Qualita, Sicurezza
e Ambiente) e dei vertici, analogamente
a un caso di superamento di segnale, op-
pure non lo sono. Nel caso in questione, ¢
evidente che si ¢ improvvisato e la prevista
valutazione da parte di QSA non ha avuto
luogo.

In assenza di un interrogatorio approfon-
dito e della relativa documentazione, si
deve presumere
che gli accerta-
menti da parte
di SP (Sicurezza
e Produzione) o
QSA non abbia-
no avuto luogo e,
pertanto, che non
sia stato possibi-
le eliminare gli
eventuali  errori
presenti nei re-
golamenti o nei
processi al fine
di aumentare la
sicurezza. Non ci
¢ dato sapere se,
oltre alla minaccia di licenziamento, siano
stati acquisiti ulteriori elementi. In tutti i
casi, né i vertici, né SP o QSA hanno forni-
to al personale delle informazioni in meri-
to. Manca la cultura «Just Culture».
Pertanto, per il collega in questione non &
stata prevista alcuna specifica istruzione
e nemmeno un successivo colloquio per
consentirgli di acquisire gli elementi ne-
cessari per una migliore padronanza dei
regolamenti.

Irregolarita prima della partenza

In concreto, il macchinista e stato accusato
di non aver rispettato il comma 4.4.1 del-
le PCT R 300.5 «La preparazione del treno
non e conclusa fino a quando non & stata
effettuata l'ispezione del treno e il macchi-
nista & in possesso delle indicazioni neces-
sarie per la condotta del treno».

Le condizioni per la partenza possono rite-
nersi soddisfatte perché, secondo i proces-
si di FFS Cargo, senza la notifica di com-
pletamento da parte del preparatore dei
treni (che, secondo la pianificazione, non
era il macchinista), il treno non pud essere
né dichiarato in condizioni di marcia, né
le informazioni per il macchinista per la
condotta del treno (supplemento) possono
essere inserite nel sistema. Se i processi di
FFS Cargo avessero funzionato, il macchi-
nista non sarebbe stato in grado di partire
a causa della mancanza di informazioni
per la corsa. Per lo stesso motivo, il capo-
movimento dell'infrastruttura non avreb-
be potuto confermare che il treno era in
condizioni di marcia.

La rete di sicurezza dei processi di FFS
Cargo non ha funzionato. Non sappiamo

cosa sia stato fatto per rimediare a questo
problema e prevenire il ripetersi di simili
casi.

Dubbi circa l'interpretazione delle pre-
scrizioni?

Largomentazione di FFS Cargo secondo
cui il macchinista avrebbe senz’altro po-
tuto «chiedere al capomovimento se la ca-
pacita generale di movimento includesse
anche la conferma
che la preparazio-
ne del treno era
stata completata»
¢ in contraddizio-
ne con lafferma-
zione secondo cui
«contrariamente
alle argomenta-
zioni degli ac-
compagnatori del
ricorrente, il mac-
chinista non vie-
ne informato dal
capomovimento,
come del resto il
preparatore  dei
treni non informa il capomovimento in
merito al completamento della preparazio-
ne del treno».

Con la constatazione di principio che «In
un settore cosi complesso e rilevante per
la sicurezza come quello della condotta
dei treni merci, non c’e spazio per un'inter-
pretazione individuale e soggettiva delle
prescrizioni. Al contrario, & richiesto un
rigoroso rispetto dei processi, dal momen-
to che tutti coloro che sono coinvolti nel
sistema devono poter contare sul fatto che
ognuno svolga correttamente il proprio
compito e rispetti le prescrizioni», si deve
partire dal presupposto che le prescrizioni
non lascino alcun margine di manovra e
che non ci sia spazio per le interpretazioni
personali. In tal caso, allora non sarebbe
nemmeno stato necessario chiedere delle
informazioni.

«Questa e la prova evidente che il ricorrente
ha violato diverse prescrizioni operative senza
che vi fossero delle circostanze che gli avrebbe-
ro permesso di derogare dalle regole. In caso di
eventuali dubbi circa l'interpretazione delle pre-
scrizioni, avrebbe potuto informarsi preventiva-
mente presso il suo superiore o un altro organo
competente».

Perché dovrebbero sorgere dei dubbi?
Dopo tutto, abbiamo capito che «In un set-
tore cosi complesso e rilevante per la sicu-
rezza come quello della condotta dei treni
merci non c'e spazio per un'interpretazio-
ne individuale e soggettiva delle prescri-
zioni». Di conseguenza, gli accertamenti
non sono necessari?

Tanto pil che il capomovimento non ¢ la
persona di riferimento e il superiore non
€ necessariamente raggiungibile e, se si,
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non ha le competenze necessarie per inter-
pretare le prescrizioni (anche perché non
possiede necessariamente una specifica
formazione). Un «organo competente» non
& indicato da nessuna parte e non si sa chi
sia. Lo stesso vale anche per FFS Traffico
viaggiatori.

Un organo competente potrebbe eventual-
mente essere un perito esaminatore PEX,
che perd non & sempre raggiungibile, e cer-
tamente non di domenica.

Ed & proprio la domanda su quale sia
il punto di contatto per il personale di
locomotiva nelle questioni relative alla

Assumersi le responsabilita
Hubert Giger, presidente del VSLF

Nel suo collegamento video di apri-
le, il CEO delle FFS Vincent Ducrot
ha detto che «troppo spesso si delega
verso lalto» e anche che «si aspetta
che ognuno si assuma le proprie re-
sponsabilita.

Ed & proprio questa responsabilita che
viene elusa, in quanto non ¢’ modo di
sapere chi sono le persone di contat-
to, sia per gli aspetti tecnici che della
circolazione. Il personale di locomoti-
va viene informato sui cambiamenti e
sulle innovazioni solo tramite PDF. La
giornata d'istruzione annuale ha pit
lo scopo di fornire delle informazioni
generali.

E in questo sistema non e pertanto
nemmeno possibile delegare la re-
sponsabilita verso lalto, perché lassi
non c'e nessuno.

I1 CEO delle FFS Vincent Ducrot alla
conferenza dei quadri del 3.2.2021

Le mie aspettative nei vostri confronti:
- Ascoltare

- Avere una visione generale

- Prendere l'iniziativa

- Essere parsimoniosi

Questi sono dei buoni obiettivi per
una ferrovia. Sono gli stessi che ha
adottato il VSLF e che assicurano il
SuO successo.

In questo senso, sosteniamo piena-
mente la posizione di Vincent Ducrot.
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circolazione che abbiamo posto in occa-
sione del colloquio delle parti sociali con
FFS Sicurezza, dato che la questione &
aperta ormai da tempo. Aspettiamo con
ansia la risposta. Nell'esercizio di tutti i
giorni non esiste una simile persona di
contatto.

Chi in definitiva ci potrebbe fornire del-
le informazioni concrete sul fatto che la
preparazione del treno sia realmente stata
completata, non ha trovato alcuna confer-
ma da parte dei vertici. A quanto pare, una
coerente interpretazione delle prescrizioni
non e cosi semplice nemmeno a livello teo-
rico e in tutta tranquillita.

Tutti gli interventi sono rilevanti per la
sicurezza

HR ha confermato che «Tutte le prescri-
zioni che non vengono rispettate o osser-
vate correttamente sono rilevanti per la
sicurezza e hanno lo scopo di prevenire
degli incidenti gravi nel trasporto mer-
ci». Questo punto conferma che tutti gli
interventi del macchinista possono avere
come conseguenza degli incidenti gravi.
Questa responsabilita non riflette quanto
indicato nel mansionario del personale di
locomotiva, almeno non con le medesime
conseguenze di altre funzioni all'interno
dell'azienda.

Da non dimenticare che le prescrizioni per
un macchinista consistono di diverse mi-
gliaia di pagine. Gia solo le PCT e I'allegato
relativo al traffico hanno pitt di 600 pagine
ciascuno.

Casi ZUB
Per i casi ZUB vedi l'articolo separato in
questo LocoFolio.

Competenze dei vertici

Nella decisione di HR, quello che ci man-
ca & un elenco delle omissioni concre-
te che sono state formulate in base alle
prescrizioni. Sono state riportate solo
le omissioni in generale, ma non i punti
specifici ai sensi del regolamento, degli
articoli e dei comma, come pure la ponde-
razione attribuita agli stessi. Qui ¢ dove i
vertici dovrebbero intervenire. E ragione-
vole ritenere che una revisione minuziosa
ed esatta delle varie prescrizioni, speci-
fiche di lavoro e disposizioni esecutive,
comprese le particolarita locali, non sia
possibile senza un grande dispendio di
tempo e di personale.

Conclusione

Come dice il nostro CEO Vincent Ducrot:
La cosa importante & imparare dai propri
errori. Questa cultura € completamente as-
sente e per questo non serve molto perso-
nale, ma una volonta in tal senso.

Con questo articolo speriamo di fornire
nuovi stimoli per dei miglioramenti. =

Gli errori come risorsa

Johannes Kepler, Universita di Linz Istituto
di sociologia, dipartimento di Sociologia
Economica e Organizzativa

Le organizzazioni come possono impara-
re dagli errori?

Autori: Christina Altreiter, Silvia Anten-
steiner, Christina Geisler, Peter Albert Ha-
berlik, Claudia Lacher, Bettina Palan, Mar-
lene Schmaranzer, Kim Schneider

Linz, luglio 2012

2.1 Errori/Definizioni

Finché ci saranno esseri umani, ci sa-
ranno errori. Anche Aristotele ha gia
affrontato la questione degli errori, fa-
cendo una distinzione tra "cattive azio-
ni": Un errore & prevedibile, ma accade
senza una reale intenzionalita. Ma non
solo l'errore in sé era gia un argomento
nell’antichita, bensi anche il potenzia-
le di apprendimento insito nel fatto di
"commettere errori". Cicerone, per esem-
pio, diceva: "Chiunque pud sbagliare, ma
solo gli sciocchi perseverano nell'errore”
(cfr. Schreyogg 2007: 213 s.).

La gestione degli errori, soprattut-
to nell’ambito del lavoro retribuito, ha
subito un importante cambiamento di
paradigma negli ultimi anni. All'inizio
del 20° secolo, la scienza (Weimar, Kies-
sling, Freud...) ha cominciato a trattare
sempre pil il tema degli errori. Lerrore
umano ha assunto un ruolo centrale in
relazione agli incidenti ai reattori negli
USA e a Chernobyl (cfr. Schrey6gg 2007:
215 s.). 11 fatto che gli errori possano es-
sere positivi e possano contribuire all'ap-
prendimento nelle aziende e, pertanto, al
miglioramento della qualita, & diventato
di attualita negli anni novanta: l'orga-
nizzazione in fase di apprendimento si &
spostata al centro dello sviluppo e del-
la ricerca organizzativa (cfr. Senge, Ar-
gyris/Schon). Mentre prima si era attenti
a non commettere errori, si € ora ricono-
sciuto il potenziale di una nuova cultu-
ra dell'errore (cfr. Schreyogg 2007: 215 e
seguenti). Gli errori improvvisamente
non erano pilt un fenomeno evitabile,
ma un fenomeno quotidiano che faceva
parte della vita di tutti i giorni. A segui-
to dell’'esigenza di un'organizzazione al
sistema e ai suoi collaboratori di forni-
re una prestazione che fosse quanto pili
possibile priva di errori, gli errori hanno
sempre avuto una connotazione negativa
(cfr. Grunder 2008: 321). Questa visione
ora ¢ cambiata, gli errori sono stati per-
cepiti come un'opportunita e non pitt
solo come un fattore di disturbo.
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Le cause degli errori possono essere mol-
teplici e non sono dovute esclusivamente
alle azioni umane; anche gli errori tecnici, i
difetti dei materiali, ecc. rientrano nel con-
cetto di "errore". La causa principale degli
errori € l'essere umano stesso: nel campo
dell'aviazione, il 70% di tutti gli errori sono
riconducibili all'errore umano, nel campo
aerospaziale & il 66% e nel nucleare il 52%.
Tuttavia, se si tiene conto che ogni macchi-
na e ogni sistema sono "creati" e controllati
dall'uomo, per finire tutti gli errori sono
riconducibili allerrore umano (cfr. Ba-
dke-Schaub 2008: 5). Proprio per questo &
importante riconoscere il potenziale degli
errori. Le persone possono cambiare o mi-
gliorare la loro cattiva condotta se ne sono
consapevoli. Gli errori possono pertanto
dare un contributo significativo al miglio-
ramento delle prestazioni e rappresentano
un importante approccio al miglioramen-
to della qualita (cfr. Hochreither 2008: 17).
Cosa pero si intende esattamente per erro-
re e quale definizione di errore ¢ rilevante
per questo lavoro sara chiarito nella parte
seguente. =

https://www.jku.at/fileadmin/grup-
pen/119/WOS/Forschung/Forschung-
sberichte/Fehler_als_Ressource Endbe-
richt_gesamt.pdf

JOHANNES KEPLER
UNIVERSITAT LINZ
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Di cosa puo essere accusato un controllore di volo?

Questo interrogativo & motivo di discussione almeno dall'incidente aereo di Uberlingen di 20
anni fa, quando due aerei si sono scontrati dopo aver ricevuto delle istruzioni shagliate da parte
della torre di controllo. SRF, Echo der Zeit del 19.2.2021 DRS 1

Oggi, un altro controllore di volo & sotto
processo a Zurigo. Nel 2012, un responsa-
bile del controllo del traffico aereo di Sky-
guide ha impartito al pilota di un aereo da
turismo delle istruzioni che hanno quasi
provocato un’altra collisione.

Nel processo odierno davanti all’Alta Cor-
te di Zurigo, il controllore di volo & stato
assolto, ma la societa Skyguide insiste nel
criticare la procedura.

I procedimenti penali degli ultimi anni
avrebbero peggiorato la cultura dell'errore
nel controllo del traffico aereo.

Mario Winiger & controllore del traffico ae-
reo presso Skyguide da 20 anni. E in que-
sto periodo, dice, sono capitati degli errori
anche a lui. In quanto controllore di volo,
questa & una cosa che bisogna saper accet-
tare. "E una questione di orgoglio professiona-
le. Vogliamo migliorare il sistema ed e per questo
che sento il dovere di segnalare simili errori e
evitare che lo stesso errore domani possa capita-
re ad un altro collega”.

Il principio si chiama Just Culture. Chiun-
que commetta un errore lo segnala al di-
partimento di sicurezza di Skyguide, che
poi verifica se & necessario prendere dei
provvedimenti. In casi importanti come
le quasi-collisioni, & prevista un'indagine
supplementare da parte del servizio di in-
chiesta svizzero

Onde garantire che i controllori di volo se-
gnalino i loro errori, finché nessuno ¢ stato
danneggiato e non si € agito con negligenza
grave o addirittura intenzionalmente, essi
non devono temere alcuna conseguenza.

Il fatto che il Pubblico ministero di Zuri-
go abbia comunque gia accusato diver-
si controllori sulla base di segnalazioni
Just Culture, & veleno per questa cultura
dell'errore, dice il controllore di volo Ma-
rio Winiger. La paura di essere perseguiti
ha un impatto diretto sulla segnalazione
degli errori.

"Prima di questa indagine penale abbiamo ri-
cevuto delle segnalazioni esaustive e estrema-
mente dettagliate. ... Oggi 1 rapporti non sono
pitt cosi completi, il che significa che si cerca di
tutelarsi un po’.”

Finché dalle ferrovie si pretendono delle
segnalazioni che possono avere delle ri-
percussioni negative, non si pud nemmeno
iniziare a parlare di Just Culture. Da un
lato, stiamo perdendo delle grandi oppor-
tunita e, dall’altro, stiamo mantenendo un
apparato di vigilanza molto costoso. =

https://www.srf.ch/play/radio/echo-
der-zeit/audio/skyguide-kritisiert-straf-
verfolgung-von-fluglotsen?id=1le-
e14b01-ab90-4e21-83bd-ebaf7bdd7fbb
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Una pianificazione globale

Una pianificazione globale per il personale di locomotiva delle FFS: un'opportunita.
Felix Traber, macchinista con licenza di quida federale, FFS Cargo e FFS Traffico viaggiatori

Lorganico del personale di locomotiva
ha fatto regolarmente notizia negli ulti-
mi mesi e le FFS si sono trovate spesso al
centro dellattenzione dei media. Come
spesso accade, il miglioramento & stato
elogiato fino ai livelli pitt alti. In effetti,
molte imprese ferroviarie hanno intrapre-
so diversi sforzi per riuscire a reclutare
abbastanza macchinisti.

Ma, sfortunatamente, spesso tutto si limi-
ta agli sforzi per reclutare del nuovo per-
sonale e non si prevedono delle ulteriori
misure. Per pianificazione del personale,
troppo spesso si intende solo la pianifi-
cazione del fabbisogno locale

nei singoli depositi, e cioe

nell'ambito ristretto della

propria area di com-

petenza.

La pianificazio-

ne del personale &

perd una delle funzio-

ni dirigenziali pitt impor-

tanti e non solo una questio-

ne di risorse umane e di budget.

Una pianificazione del personale deve es-
sere qualcosa di pitt che un mero control-
lo della forza lavoro e deve coinvolgere
tutti i dipendenti interessati e, pertanto,
anche il personale di locomotiva. In parti-
colar modo, si tratta di focalizzare l'atten-
zione non solo sui collaboratori futuri, ma
anche sui collaboratori attuali al fine di
salvaguardare le risorse esistenti. Al gior-
no d’'oggi, questo viene fatto raramente,
e quando lo si fa, avviene in modi molto
diversi. Il modo di ragionare per singole
divisioni e regioni, che & ancora molto
diffuso, impedisce inoltre di trovare del-
le soluzioni valide e sostenibili. Con la
situazione odierna, parte del potenziale
che andrebbe a beneficio sia dell'azienda
che dei dipendenti & semplicemente inu-
tilizzato.

Chiunque oggi voglia cambiare la sede
del proprio deposito spesso si sente per-
so. Perso nei vasti processi delle FFS, con
una dispersione tale delle responsabilita
che ormai nessuno vuole pitt prendere
decisioni. Le ristrutturazioni degli ulti-
mi anni e la digitalizzazione non hanno
semplificato le cose, bensi solo esacerbato
questo problema.

Questo perché non c'® modo di integrare
le proprie richieste in un processo defi-
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nito. E pertanto di fondamentale impor-
tanza che si introduca quanto prima una
pianificazione reale ed esaustiva del per-
sonale di locomotiva, che risponda alle
loro esigenze a medio e lungo termine e
che provengano direttamente dai collabo-
ratori o dia loro la possibilita di presenta-
re le proprie esigenze e i propri obiettivi,
al fine di creare piu trasparenza e quindi
anche pitt soddisfazione per tutte le per-
sone coinvolte. Gia oggi, i macchinisti
delle FFS si assumono autonomamente
diversi compiti, sia che si tratti di pro-
grammare la visita obbligatoria presso il
servizio medico, di richiedere gli assegni

familiari o di apportare delle

modifiche al SAP.

Lintranet rende possi-

bili molte cose. Ma

se si vuole cam-

biare il posto di

lavoro, o se si ha in-

tenzione di rientrare in

un gruppo speciale in un

futuro vicino o lontano, non

si va pilt da nessuna parte. Per

tutti i dipendenti interessati si dovrebbe

creare una panoramica nazionale - una

sorta di monitoraggio - che faccia vedere

gli sviluppi demografici e del personale
dei vari depositi.

Nel 2021, dovrebbe essere possibile po-
ter inserire le richieste di cambiamento
personali in un sistema esteso a tutta la
Svizzera, in modo che non solo le esigen-
ze delle FFS, ma anche le esigenze dei
collaboratori possano essere prese in con-
siderazione nella pianificazione del per-
sonale. Come mai oggi questi dati sono
praticamente segreti?

Nessuno si aspetta che tutto possa sem-
pre essere pianificato al cento per cento
e che si vada sempre sul sicuro. Ma una
soluzione trasparente terrebbe conto dei
desideri dei collaboratori in modo vinco-
lante - e quindi li prenderebbe anche sul
serio - e consentirebbe a tutte le parti in-
teressate di farsi un'idea su cid che sara o
non sara possibile nei prossimi anni. Una
situazione vantaggiosa per tutti pud esse-
re raggiunta solo insieme.

Proprio le FFS, un'impresa leader attiva
in tutta la Svizzera, dovrebbero affronta-
re la questione quanto prima, in quanto
un datore di lavoro attraente deve saper
cogliere questa opportunita. =

Alette gonfiabili

Alette gonfiabili per bagnini.
Equipe tecnica

Siccome, a seconda della regione o della
classe, alcuni argomenti non vengono pitt
trattati durante la formazione dei macchi-
nisti, il livello di conoscenze e competenze
del personale di locomotiva puo variare di
molto, con il risultato di problemi e irre-
golarita nell'esercizio. Per colmare queste
lacune nelle conoscenze, si devono poi
prevedere delle istruzioni supplementari.
Dal momento che non si sa chi abbia bi-
sogno di determinate istruzioni e chi no,
tutti 1 2.700 macchinisti di FFS Traffico
viaggiatori ne possono approfittare indi-
stintamente, in base al principio di istru-
zione a pioggia, durante la giornata di for-
mazione continua.

Durante l'ultimo giorno di formazione c'e-
ra per esempio un modulo sul "principio
delle tre pressioni” del sistema frenante
della linea principale. In realta, un ele-
mento basilare per ogni macchinista di
locomotiva che lavora regolarmente con
questi sistemi di frenatura. Un po’ come il
costume da bagno per un bagnino. In pas-
sato, un macchinista doveva saper illustra-
re a memoria le varie tipologie di valvole
per locomotive, vagoni e freni, come pure
conoscere tutte le particolarita dei diversi
sistemi ad aria compressa.

Questo stesso problema vale oggi sia per i
blocchi degli scambi che per i pericoli della
corrente elettrica della linea di contatto in
caso di incidenti.

Si pud pertanto ritenere che gran parte
dei partecipanti ai corsi abbiano le stesse
conoscenze specialistiche dell'istruttore
e che conoscano e applichino perfetta-
mente i contenuti che vengono trattati.
Questo porta inevitabilmente alla noia,
oltre al fatto che i soldi e il tempo investiti
potrebbero essere impiegati in modo pit
efficiente.

Questi sforzi per ridurre i costi avranno
un impatto sulla professionalita e sulla si-
curezza del personale di locomotiva e, di
conseguenza, genereranno nuovi costi.
Lintera formazione dovrebbe provenire
nuovamente da un‘unica fonte competente
in materia, con responsabilita chiaramente
definite. =
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Siemens Mobility

= Treni semiautomatici alla SOB

Intervista a Jiirg Meier, responsabile Siemens
Mobility del 28 marzo 2021

SIEMENS

ETCS - wir machen das.

e ——

Lettera alla redazione della

NZZ am Sonntag

Hubert Giger, presidente del sindacato svizzero
dei macchinisti e degli aspiranti VSLF

Jirg Meier loda la sua tecnologia che,
secondo quanto asserisce, pud guidare
i treni meglio di un macchinista di lo-
comotiva. A livello teorico, pud anche
essere Cosl.

Non porta perd niente sul piano econo-
mico se il macchinista & comunque sedu-
to nella cabina di guida, per poi doversi
assumere lo stesso tutta la responsabili-
ta e subentrare in caso di eventi imprevi-
sti. ETCS Level 2 qui e di scarso aiuto,
dal momento che i costi per le cabine di
manovra classiche rimangono e non au-
mentano né la capacita della linea né la
sicurezza. Anzi, & proprio il contrario.
Non per niente il CEO delle FFS Vin-
cent Ducrot ha affermato che IETCS L 2
& troppo costoso e non sufficientemente
stabile dal punto di vista tecnico. So-
prattutto perché la tecnologia risale agli
anni 90 e, pertanto, & paragonabile a un
dinosauro digitale.

Se 1'Ufficio federale dei trasporti (UFT)
continua ad avvallare tutto cid che viene
dall'Europa e le ferrovie devono installa-
re le soluzioni antieconomiche dell'indu-
stria, la nostra economia dovra affronta-
re dei costi enormi senza che le ferrovie

migliorino di conseguenza. =
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VSLF No. 681, 16 giugno 2021 HG

Campagna PR della SOB nel St. Galler Ta-
gblatt e nel Regionaljournal Ostschweiz
per i test preliminari dei treni automatici.

Alla SOB continua il sogno dei treni auto-
matici, anche se il programma SmartRail
4.0 & stato fermato dall'Ufficio federale dei
trasporti UFT. Le due societa Rail Systems
Engineering RSE e StadlerRail sfruttano il
progetto pilota ATO della SOB per affer-
marsi nel campo dell'assistenza alla guida
e della condotta automatica dei treni. II
progetto & finanziato dall'UFT.

La prima fase con i test notturni e stata
completata. Adesso si & in attesa dell'ap-
provazione dell UFT per testare la condot-
ta automatizzata anche durante il giorno,
sebbene per il momento ancora senza pas-
seggeri.

Per il presidente della direzione della SOB,
Thomas Kiichler, questi test sono solo una
soluzione intermedia fino alla completa
automatizzazione, che & essenziale per
raggiungere gli obiettivi climatici e le sfide
che ci attendono, come il previsto aumen-
to della mobilita. Gli obiettivi del progetto
sono, citiamo, «Rendere il traffico ferrovia-

rio pitt efficiente ed economico».

Al momento, i treni ETCS L1LS si distin-
guono piuttosto per un annientamento
della capacita dei punti nodali, dal mo-
mento che le ridondanze necessarie per la

sicurezza richiedono delle velocita di avvi-
cinamento molto basse.

E ormai praticamente una tradizione che i
responsabili di infrastruttura preferiscano
fare affidamento sui gadget tecnici piutto-
sto che sul personale di locomotiva, che da
anni fa circolare i treni in modo affidabile
e con un grande know-how tecnico.

Questo & sempre pill spesso motivo di
insoddisfazione e frustrazione per il per-
sonale di locomotiva, perché i sistemi di
assistenza sono lungi dall’essere perfetti
come inizialmente si era portati a credere
e, in pratica, devono essere costantemen-
te monitorati e corretti, dato che tutta la
responsabilita & ancora del macchinista.
Senza il costante intervento del personale
di locomotiva, un funzionamento sicuro &
attualmente impensabile. E, per mantene-
re le competenze necessarie alla guida, si
raccomanda al personale di locomotiva di
guidare manualmente quanto pitt spesso
possibile, cid che appare come un‘assurda
contraddizione.

Al momento, l«uomo dell'innovazione»
parte dal presupposto che una completa
automatizzazione sara pienamente imple-
mentata entro il 2040.

Siamo curiosi di vedere come questa co-
municazione influira sul reclutamento del
personale di locomotiva urgentemente ne-
cessario alla SOB nei prossimi anni. =
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rer Informazioni attuali

InTILO il contratto di lavoro & in scadenza al 31.12.2021. Nel 2017 la proposta per un nuovo (CL era stata respinta dai macchinisti, oltre il 90% dei
votanti non aveva accettato le condizioni offerte da TILO. Pietro Pangallo, Presidente sezione Ticino e responsabile VSLF TILO

Fotos@Georg Triib

In sintesi: in cambio di un peggioramento
delle BAR si concedeva un miglioramen-
to salariale che prevedeva principalmen-
te 'aumento del massimale a 93000 CHF
con l'aggiunta dei nuovi livelli 13, 14 e 15.
I macchinisti che si trovavano nelle prime
fasce non ha ritenuto vantaggioso il cam-
biamento non avendo nessun vantaggio
nel breve e medio termine.

Vista la totale impossibilita di trovare
un nuovo accordo tra le parti si decise di
rinnovare per altri 4 anni il vecchio CCL
20122014 ristampandone una nuova ver-
sione per gli anni 2018-2021. Con la ristam-
pa erano stati inseriti solo alcuni accordi
successivi al 2012 tra cui il “Regolamento
attuativo indennita internazionale”.

La scala salariale rimasta in vigore preve-
de al livello d'ingresso un salario di 65.717
CHEF. Dopo 12 anni si raggiunge il massi-
mo con 88.466 franchi, ogni anno & previ-
sto un avanzamento automatico al livello
successivo.

A marzo 2021, nel primo incontro periodi-
co con la direzione, una delle prime idee
da parte degli altri due sindacati era stata
quella di un rinnovo per altri quattro anni
(scadenza 31.12.2025) senza nessuna mo-
difica. La Direzione di TILO ha spiegato
che non avrebbe richiesto nessuna misura
di risparmio come avvenuto in FFS e che
avrebbe accettato ma solo per tre anni di
rinnovo. Per VSLF abbiamo risposto che
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avremmo valutato la proposta parlandone
prima coi nostri membri attivi.

Come era prevedibile la stragrande mag-
gioranza dei macchinisti ci ha richiesto
con forza alcuni miglioramenti e pur com-
prendendo la difficile situazione globale
dovuta alla pandemia si ritiene che la que-
stione di un nuovo CCL non sia pili riman-
dabile.

Al momento sono in corso i primi dialoghi
per cercare una soluzione che possa final-
mente migliorare le condizioni di lavoro, la

E;...TL o b b

discussione tra sindacati e direzione TILO
& appena agli inizi dopo il primo incontro
in videoconferenza del 2.3.2021.

TILO negli anni & cresciuta in modo consi-
derevole e ha consolidato la sua vocazione
interoperabile, inoltre con l'apertura del
CBT ora ¢ anche pit chiaro quale sara l'o-
rizzonte lavorativo per il futuro.

Nel dicembre 2014 si inizio per la pri-
ma volta a lavorare anche in territorio
italiano utilizzando il certificato com-
plementare di Trenord, nel 2021 dopo
anche 'inaugurazione della FMV (Ferro-
via Mendrisio Varese) il numero di tre-
ni condotti in Italia & cresciuto in modo
esponenziale e probabilmente l'obiettivo
¢ di arrivare alla copertura totale dei
turni che oggi sono svolti dal personale
italiano di Trenord. Se all'inizio il lavo-
ro era limitato ad alcuni treni nella trat-
ta s10 Chiasso Albate Camerlata (pochi
km), oggi le linee su cui il macchinista
TILO agisce sono ben tre: Chiasso/Como
Milano Centrale (s10 + Re80), Mendrisio/
Varese Busto Arsizio (s50) e Cadenazzo/
Luino Gallarate (s30).

E’ evidente come l'impegno sia aumen-
tato e che l'accordo di 3’500 CHF annui
pitt un giorno di ferie sia ormai superato
(il congedo aggiuntivo & concesso a com-
pensazione del tempo che occorre per
mantenersi aggiornati sulle normative
italiane).

Nei prossimi mesi anche FFS in Ticino
avra alcuni macchinisti interoperabili per
I'ltalia, il loro accordo sara piti vantaggio-
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SO pur con minori conoscenze tecnico-re-
golamentari necessarie.

Riteniamo doveroso nei confronti dei no-
stri affiliati iniziare finalmente una discus-
sione seria e costruttiva per sviluppare
alcuni punti che riteniamo molto impor-
tanti:

- Assenza dei supplementi notturni di
tempo per i turni del mattino che inizia-
no dopo le 4:00,

Nessun limite per la durata di una o pitt
pause non pagate in un turno
Collocazione di alcune pause non pagate
al di fuori delle fasce 11-14 e 18:30-21:30,
Mancata compensazione dell'eliminazio-
ne del 30% pagato per le pause al di fuori
del proprio deposito di appartenenza.
Modifiche del 2018 alla legge sulla durata
del lavoro e la sua ordinanza (LDL+OL-
DL). FFS ha mantenuto un 15% pagato,
TILO 0%,

Sviluppo scala salariale fermo dal CCL
2012-2014, inoltre dopo 12 anni termi-
nano le possibilita di crescita salariale
anche per macchinisti giovani d'eta ana-
grafica. Nessuna prospettiva futura di
miglioramento salariale oltre 88.466 CHF,
Allineamento indennita festiva come per
FFS (passaggio da 12 a 16 CHF), indenni-
ta notturna ferma dal 2009 (aumentata da
5.80 a 6 CHF), indennita giornaliera fer-
ma dal 2010 (aumentata da 18 a 19 CHF),
Assenza del Briefing Tour (8 minuti) ad
inizio turno come avviene nei turni TILO
svolti da FFS,

Nella costruzione dei turni non vengono
assegnati i tempi di cammino dal binario
di stazione al locale pausa e viceversa.
Le pause e le interruzioni lavoro dunque
iniziano e finiscono sul binario di stazio-
ne. Nei turni TILO svolti da FFS i tempi
di cammino vengono assegnati corretta-
mente,

Mancato sostegno per lottenimento
dell’attestato federale di macchinista
(VHBL-AFSM). FFS si fa carico della tassa
di iscrizione e concede un giorno libero
per sostenere l'esame orale,

I seminari di preparazione per gli esami
periodici organizzati dai sindacati devo-
no essere frequentati nel proprio tempo
libero. FFS sostiene 'aggiornamento pro-
fessionale del proprio macchinista per-
mettendogli di usufruire dei permessi di
studio,

Aspiranti macchinisti con penale fissa a
150000 CHF per 5 anni,

Aspiranti macchinisti a cui non vengono
pagate le indennita notturne e di presen-
za giornaliera nei turni in affiancamento,
Difficolta nel coniugare attivita sindacale
e turni di lavoro a causa della mancata
accettazione di TILO del buono di tempo
UB come avviene per FFS. Il CCL preve-
de 50 ore di congedo annuali per ogni si-
gla sindacale. =
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Vietato fare [a pipi

Il Giappone viene spesso preso come modello in quanto a puntualita, sicurezza e pulizia. In
particolare i treni Shinkansen, che sono estremamente puntuali, vengono spesso citati dai
dirigenti come un esempio da emulare. Markus Leutwyler
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Recentemente, sui giornali & apparso un
articolo secondo cui un macchinista aveva
lasciato al conduttore la cabina per tre mi-
nuti per recarsi in bagno. Questo, da nota-
re, ad una velocita di 150 km/h. Il macchi-
nista aveva mal di pancia, ma non voleva
assolutamente compromettere la puntuali-
ta del treno.

I 25 aprile 2005, ad Amagasaki un treno
espresso era deragliato a causa della ve-
locita eccessiva. Qualche tempo prima, il
macchinista aveva commesso un errore
che aveva provocato un ritardo di 80 se-
condi. Sull’accaduto, su Wikipedia si puo
leggere:

"Il treno ha superato la curva, probabil-
mente per recuperare il ritardo, a 116 km/h
e, pertanto, con 46 km/h oltre la velocita
massima consentita. Questo ha fatto si che,
sul lato esterno della curva, le carrozze
toccassero le rotaie solo con le ruote del
lato sinistro. Il macchinista ovviamente si
era reso conto che la velocita era eccessiva
e aveva azionato il freno di servizio sen-
za per0 attivare una frenata d'emergenza,
probabilmente per evitare un'ulteriore se-
gnalazione, dato che rischiava di dover se-
guire una dura quanto impopolare forma-
zione speciale gia a causa del precedente
leggero ritardo. Il treno & poi deragliato”.

In Giappone, le "formazioni speciali’ e le
"sensibilizzazioni" sembrano essere dei fre-
quenti eufemismi per quello che invece sono
realmente: delle punizioni e dei soprusi.

Nella Frankfurter Allgemeine Zeitung del
29 aprile 2005 si puo leggere: “Le compa-
gnie ferroviarie hanno esercitato un'e-
norme pressione sui macchinisti per far

rispettare l'orario e i rappresentanti sinda-
cali ora accusano pubblicamente i gestori.
Per JR West, la compagnia del treno che
ha avuto l'incidente, la gestione regolare
del traffico ha la massima priorita e i di-
pendenti vivevano in uno stato costante di
intimidazione per poter ottemperare alle
direttive".

L11 marzo 2011, uno tsunami ha devastato
ampie distese di terra in Asia. Ma la data
viene ricordata soprattutto per il disastro
del reattore nucleare di Fukushima. Come
poi € emerso, quellincidente di fatto non
avrebbe dovuto provocare una simile ca-
tastrofe. "Prima dell'incidente c'erano stati
degli indizi sui possibili rischi associati
ai tipi di reattori utilizzati e sui difetti di
progettazione nell'impianto di Fukushima
Daiichi, sulla mancanza di protezione con-
tro terremoti e tsunami, come pure sull'i-
nadeguatezza del controllo e della manu-
tenzione. Sia la Tepco che le autorita per
la sicurezza nucleare giapponesi hanno
ignorato la maggior parte di queste segna-
lazioni', si puo leggere su Wikipedia.

Limmagine che tutti abbiamo del Giappo-
ne & corretta? E davvero tutto cosi perfetto,
disciplinato e impeccabile? O forse c'¢ un
numero elevato di dati sommersi a causa
della paura dei dipendenti? C'¢ una cul-
tura dell'occultamento da parte dei dipen-
denti e una cultura dell'intimidazione da
parte delle aziende?

Cos’e meglio? Un treno con cinque minuti
di ritardo gestito da un macchinista, o un
treno in orario con una persona incompe-

tente in cabina? =
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Posto di fermata rispetto al segnale principale

FFS Infrastruttura da al personale di locomotiva un margine di interpretazione nella valutazione delle segnalazioni.

Raoul Fassbind, comitato FFS-V

Negli impianti moderni, i segnali princi-
pali sempre pit1 di frequente vengono in-
stallati nell'area della banchina. Questo ha
lo scopo di aumentare la capacita dei bi-
nari, di permettere le intersezioni di scam-
bi, di accorciare i tempi di successione dei
treni e di assicurare una distanza minima
di sicurezza. Gli aspetti negativi sono le
disposizioni illogiche dei segnali, la scarsa
visibilita e la lunghezza ridotta dei treni.
Oppure, se la lunghezza del treno ¢ su-
periore alla sezione rimanente, il segnale
nellarea della banchina deve necessaria-
mente indicare un‘autorizzazione al movi-
mento. In caso contrario, c'@ il rischio che
le porte posteriori si trovino nell'area dei
binari e che i passeggeri scendano li dal
treno. Un altro pericolo non trascurabile e
la mancanza di prevedibilita per il perso-
nale di locomotiva. Mentre, durante il nor-
male esercizio, simili situazioni possono
essere evitate tramite il sistema di control-
lo automatico dei treni, in caso di malfun-
zionamento la posizione di marcia di un
simile segnale viene spesso dimenticata.
Larticolo "TRIP in direzione Giubiasco"
pubblicato in questo LocoFolio descrive
una situazione molto simile.

In ogni stazione e su ogni binario, il mac-
chinista oggi deve partire dal presupposto
che non potra raggiungere il suo posto di
fermata entro il raggio previsto a causa di
un segnale aggiuntivo. Un semplice cam-
bio di binario pud infatti risultare decisivo.
Per non rischiare dei casi di superamento
di segnale, la conseguenza sara una conti-
nua riduzione della velocita in entrata.

Per contro, i gestori dell'infrastruttura e
le autorita che emanano le prescrizioni si
reputano intoccabili. Se si osserva una di-
stanza di sicurezza minima, che tuttavia
non sempre puo evitare una collisione, le
conseguenze legali sono sempre escluse,
in quanto tutte le prescrizioni sono state
rispettate. Non sono necessari degli ade-
guamenti operativi in quanto Infrastrut-
tura non ne é responsabile.

11 Foto mostra la situazione a Berna, bina-
rio 8. Si pud vedere il segnale di settore
G8 con la tavola per posto di fermata per
treni con una lunghezza di 200 metri. I
treni pitt lunghi devono superare questo
segnale per raggiungere il posto di fer-
mata definito. Previsto per questo bina-
rio, c’¢ il treno 2378, lungo 250 m, che si
deve fermare davanti a questo segnale.
Secondo il portale della stazione, la lun-
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ghezza utile del binario per
i treni che fanno inversione
& di 252 metri. La lunghezza
utile varia molto da binario
a binario a seconda della
situazione operativa e non
€ necessariamente nota al
macchinista. Per questo mo-
tivo vengono installate delle
tavole per posto di fermata
che devono necessariamente
essere rispettate. Il persona-
le di locomotiva & pertanto
tenuto a stabilire autono-
mamente le priorita circa
la segnalazione valida da
ignorare, senza informazio-
ni preliminari. Allo stesso
tempo, viene chiesto di fer-
marsi quanto piu possibile
vicino al segnale in modo da
consentire un’inversione del
treno senza conflitti.

Qui di seguito la notifica
ESQ di un macchinista, che
dall'organo competente &
stata valutata come modera-
tamente rilevante:

ESQ

- Berna, Binario 8

- Segnale di settore di binario G8

- Designazione del segnale :

- Treno: 2378; R 150, 250 m, 160 km/h

- Condizioni meteo: asciutto

- Visibilita: visibilita limitata dovuta al
buio; illuminazione artificiale accesa

Svolgimento dei fatti:

Con il mio treno 2378 (250 m di lunghezza)
da Zurigo a Berna sono entrato nel binario
8. Ho fermato il treno davanti al segnale
chiuso G8 al posto di fermata 2.

Perché il segnale di settore di binario G8
non & impostato su corsa breve/avverti-
mento?

Presso il segnale di settore di binario G8 &
montata la tavola di posto di fermata 2, ma
con il mio treno sono dovuto avanzare fino
alla tavola di posto di fermata 2.5, perché
avevo una lunghezza di 250 m. La tavola
di posto di fermata 2.5 & perd montata solo
dopo il segnale G8.

Queste sono delle situazioni pericolose ed
& cosi che si possono verificare dei casi di
superamento di segnale.

Come si potrebbe cambiare questo stato di
cose:

1. Spostare la tavola di posto di fermata
2.5 al segnale G8, oppure

2. Aprireil segnale di settore G8 per avanza-
re con il treno fino al posto di fermata 2.5.

Si prega di inoltrare all'ufficio competente;

a mio parere si tratta di situazioni perico-

lose che possono essere evitate con delle

semplici correzioni.

Grazie.

Richiesta di feedback

Risposta dello specialista per l'accesso

alla rete e la segnalazione:

1. Lobiezione sollevata dal macchinista &
giustificata.

2. La sicurezza non & compromessa, dal
momento che fino al posto di fermata
2 & disponibile una banchina di oltre
300 m. Fino al segnale G8 la banchina &
lunga oltre 300 metri. Non vedo alcuna
necessita immediata di intervento per
cambiare la segnalazione.

3. La stazione di Berna non ¢ stata dotata
di segnali d’arresto durante la fase pilo-
ta, bensi e previsto durante il rollout in
CH. La pianificazione & in corso e I'im-
plementazione avra luogo entro aprile
2022. A questo proposito, coinvolgero il
PEX della linea e avanzero questa pro-
posta. =
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TRIP in direzione Giubiasco

Disposizione dei segnali e relative insidie. Sono anni che il VSLF documenta e critica le disposizioni pericolose dei segnali. In questo contesto,
particolare attenzione é rivolta anche alle tavole per posto di fermata. Simon Steinmann, macchinista Zurigo

Queste, purtroppo, vengono ripetutamen-
te posizionate troppo vicino al segnale
principale, dietro le balise del relativo se-
gnale principale e a volte anche dietro il
segnale principale. Non & un segreto che
questo pud portare a situazioni rischiose.
A Giubiasco, i nostri colleghi di Infrastrut-
tura ancora una volta si sono superati. Sul
binario 72, in direzione di Bellinzona, il se-
gnale di arresto ETCS ¢ stato installato al
centro della banchina e dietro, a una certa
distanza, c’e la tavola per posto di fermata
2 (per treni da 200 m).

Questo @ stato fatale per un macchinista
che, per via della lunghezza del suo treno,
quando si & immesso sul binario in questio-
ne voleva avanzare fino al posto di fermata
2 e automaticamente & stato frenato dal si-
stema con un TRIP. Un chiaro caso di su-
peramento di segnale, verrebbe da pensare.
A quanto pare, purtroppo anche la dire-
zione ZFR ¢ di questo avviso e il caso e
stato trattato in ZFR Aktuell nella rubrica
"Imparare dagli eventi”. Citazione: "Cause di
questo caso di superamento di segnale: concen-
trazione sul posto di fermata e inadeguata con-
sapevolezza della situazione”. A questo elenco
sicuramente manca la seguente frase: "Di-
sposizione della tavola per posto di fermata 2
dietro al segnale di arresto ETCS”. Purtroppo
non si fa nessun accenno ad un eventuale
intervento di ZFR presso Infrastruttura.
Ad aggravare le cose qui c’¢ il fatto che, a
differenza del Level 0, il macchinista deve
concentrarsi su tre cose contemporane-
amente: velocita e previsione target nel
DM]I, segnale di arresto ETCS e tavola per
posto di fermata. Bisogna anche notare che
i segnali di arresto ETCS non sono dei se-
gnali luminosi. Riflettono la luce, ma non
sono illuminati. Pertanto, come in questo
caso, sono pit difficili da vedere di notte,
anche con buone condizioni di visibilita.
Per concludere, & estremamente deplore-
vole che il sistema non possa arrestare au-
tomaticamente il treno davanti al segnale
quando viaggia al di sotto del limite di ve-
locita di rilascio di 20 km/h. Come si suol
dire: "Durante la marcia a velociti di rilascio,
la piena responsabilita ricade sul personale di
locomotiva”. 11 sistema precedente ZUB in-
fatti @ in grado di farlo. Meno sicurezza per
pitt soldi.

A questo proposito, le prescrizioni sulla
circolazione PCT 300.2, comma 6.10, ripor-
tano quanto segue: "Per i treni con fermata
prescritta, la fine dell'autorizzazione al movi-
mento nell'esercizio normale si trova dopo il
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ZFR Aktuell / Imparare dagli eventi
Gruppo di lavoro Sicurezza e Security

Che cosa é successo?

Un macchinista ha superato il segnale di arresto ETCS «GIU2S» a Giubiasco. E successo di
notte e con buone condizioni di visibilita. Quando & arrivato al binario 2 con il suo treno di 180
metri, si & concentrato sul normale posto di fermata 2 e non si & accorto che la fine dell’auto-
rizzazione al movimento CAB "End of Authority" (EOA) era gia in concomitanza del segnale
di arresto ETCS «GIU2S». Essendo concentrato sul posto di fermata, non ha piu prestato
attenzione al DMI (Driver Machine Interface). Quando ha superato il segnale di arresto ETCS,

si & verificato un "TRIP".

Osservazione sull’<End of Authority» (EOA)

Poco prima dell’lEOA, il treno ha raggiunto la fine della curva di frenata indicata. Se in quel mo-
mento la velocita € uguale o inferiore a 15 km/h, non viene emesso alcun segnale acustico e,
allo stesso tempo, si attiva un monitoraggio continuo della velocita di rilascio. Con una velocita
di rilascio di 20 km/h, il macchinista puo avvicinarsi a un segnale che si trova subito dietro alla
fine dell’autorizzazione al movimento indicata sul DMI.

Un TRIP» si verifica quando si supera il segnale disposto su fermata ETCS o il segnale di
posizione. Durante la marcia a velocita di rilascio, il macchinista si assume la piena responsa-
bilita per I'arresto del treno prima del segnale di fermata ETCS o del segnale di posizione. Se
la testa del treno supera il segnale disposto su fermata ETCS o il segnale di posizione, viene
immediatamente attivata una frenata d’emergenza «TRIP».

Cause del caso di superamento di segnale

in questione

- Concentrazione sul posto di fermata invece
che sul segnale di arresto ETCS.

- Inadeguata consapevolezza della situazione.

Arrivo in un posto di fermata commerciale

con ETCS Level 2

- In caso di marcia in direzione delllEOA, bi-
sogna essere sempre consapevoli di qual &
il segnale disposto su fermata ETCS o il se-
gnale di posizione, in modo da poter vedere
fuori per la fermata.

- Bisogna sempre partire dal presupposto che
un segnale disposto su fermata ETCS si pud
trovare prima del normale luogo di fermata.
()

Una buona conoscenza delle tratte & essen-

ziale. Prendere coscienza della situazione.

7marzo 2020: il primo treno a passare attraverso la galleria di base del Ceneri. Foto@Georg Triib
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posto abituale di fermata”. Questo consente

di trarre solo due conclusioni: o, in questo

caso, non c'era un esercizio normale o i se-

gnali sono installati in modo irregolare.

Questo solleva degli altri interrogativi in-

teressanti:

- Se non si trattava di esercizio normale,
perché il macchinista non & stato avvisa-
to?

- Che cosa si intende esattamente per eser-
cizio normale?

- Perché in questo caso la direzione ZFR
incolpa solo il macchinista?

- Chi autorizza una disposizione cosi peri-
colosa dei segnali?

- Perché ZFR sembra non essere in grado
di prevenire simili situazioni presso In-
fra?

Purtroppo, ancora una volta emerge come
sia sempre pitt difficile per i macchinisti
garantire una guida sicura su una rete fer-
roviaria che diventa sempre pilt comples-
sa. Anche la conseguenza per i macchinisti
& chiara: si guida sempre pitt lentamente,
per non dire a passo di lumaca, per evi-
tare quanto piu possibile delle situazioni
che possono rappresentare un pericolo per
l'esercizio. In questo modo tutti gli impor-
tanti investimenti nella puntualita e i cal-
coli esatti degli orari vengono vanificati.

Mi si consenta un'ultima osservazione
sullETCS. Come spesso accaduto in pas-
sato, in casi come questi diventa palese
quanto sia inadeguato il sistema ETCS Le-
vel 2 nell’esercizio reale. Il fatto che, nono-
stante le segnalazioni in cabina, si debba

Le tue mansioni / responsabilita:
Organizzare i seguenti corsi:

e Formazione ferroviarie

e Giorni d’istruzione

e Formazione sui simulatori & veicoli
in oltre

Guida treni passeggeri & merce

Le tue capacita:
e Macchinista Cat. B

e SVEB 1 oppure formazione
equivalente o disponibile ad
acquisire

e Buona conoscenza di MS Office

o Leale, flessibilie & cooperativo

e Madrelingua Italiana

e Tedesco livello A2

Per il nostro team di formazione,
a S’Antonino / Bellinzona,
cerchiamo un

ISTRUTTORE/
MACCHINISTA CAT.B

con esperienza

Cosa offriamo:

o Contratto a tempo indeterminato

e Orario di lavoro annuale con
pianificazione flessibile

o Attivita e compiti interessanti
o Progettiinternazionali

Sei interessato?

Invia la tua candidatura per mail
oppure per posta:

a.manzari@me-e-v.ch
MEV Schweiz AG
Adriana Manzari
Steinengraben 42
CH-4051 Basel
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prestare attenzione a una moltitudine di
segnali esterni, o addirittura a delle tavole
di lamiera nascoste, rende lidea originaria
completamente assurda.

Alla luce delle sue carenze operative e del-
le differenze a seconda del paese e delle
tratte, a trent'anni da quando é stato svi-
luppato questo concetto di sistema euro-
peo standardizzato di protezione dei treni
puo essere ampiamente definito come un
grande insuccesso. E lecito chiedersi se,
date le circostanze, la Svizzera debba con-
tinuare a puntare su questa tecnologia.

Commento di Hubert Giger, presidente
del VSLF

Quando si entra in una stazione, sempre
pilt spesso non € pitl garantito poter arri-
vare fino alla fine della banchina. Dagli
anni '90, si @ cominciato a installare dei
segnali all'interno dell'area della banchi-
na che possono indicare una fermata. Il
motivo era originariamente il tracciato dei
binari, oggi invece & il risultato di giochi
matematici sulle distanze di sicurezza,
della suddivisione delle banchine peri tre-
ni regionali e dellaumento della velocita
con determinate costellazioni di segnali.
In passato, i pochi siti con simili segnali
nellarea della banchina ce 1i ricordava-
mo molto bene ed erano noti a tutti come
"trappole per topi". Oggi, invece, non & pitt
possibile sapere esattamente dove si trova
una di queste "trappole per topi".

Di conseguenza, la velocita in entrata
deve essere scelta con grande attenzione,
in quanto la fine del percorso puo trovarsi
in punti completamente diversi della ban-
china. Per rendere attenti i macchinisti,
una volta queste entrate accorciate erano
segnalate con "percorso breve/concetto 6".
Questo ormai fa parte del passato.

11 rischio & a carico del personale di loco-
motiva che si tutela scegliendo una veloci-
ta di entrata inferiore, ovvero rallentando
la corsa. Un prezzo alto per Infrastruttura
e per l'orario, ma pitt che logico.

E un dato di fatto che né Infrastruttura o le
autorita che emanano le prescrizioni e ap-
provano gli impianti in nessun caso posso-
no essere perseguite quando si verifica un
caso di superamento di segnale o un TRIP.
Fedeli al motto: "La distanza di sicurezza
& sufficiente, tutto il resto non ¢ di nostra
competenza”.

In futuro si dovrebbero trovare delle solu-
zioni pit1 intelligenti.

PS: I treni gestiti dal'ATO conoscono bene
queste trappole per topi, ma non per que-
sto vanno pitt veloci. Non € una soluzione

nemmeno per questo problema. =
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ETCS Odometria

ETCS: un PDF come risposta a errori di sistema rilevanti per la sicurezza.

Equipe tecnica del VSLF
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Nel frattempo, ¢ gia stata pubblicata la ter-
za versione della prescrizione «Veicoli con
deviazioni critiche nell'odometria: istruzioni
per il personale di locomotiva e i capimovimen-
to».

Un'odometria affidabile dei veicoli dota-
ti di ETCS & di fondamentale importanza
per la sicurezza. Gli errori possono portare
a una localizzazione sbagliata dei treni e,
pertanto, possono avere delle conseguen-
ze gravi. Nel 2019, a Villeneuve un treno
ha ricevuto erroneamente un‘autorizzazio-
ne al movimento per la posizione segna-
lata, sebbene i veicoli fossero lontani da
quel luogo e non avessero il via libera. Né
i sistemi di bordo né i sistemi di sicurezza
lungo la linea ferroviaria hanno reagito a
questo errore.

Non & ancora stato possibile risolvere il
problema, anche se i sistemi di sicurezza
lungo le linee ferroviarie interessate sono
stati riconfigurati; rimane tuttavia un ri-
schio residuo.

Con questa istruzione, la responsabilita
del rischio residuo viene trasferita al per-
sonale di locomotiva. I possibili errori di
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segnalazione sono riportati in 7 pagine e
viene suggerito un approccio situazionale.
Dal macchinista ci si aspetta pertanto che,
mentre viaggia a tutta velocita a 160 o 200
km/h, riesca a interpretare le pil svariate
implausibilita delle diverse indicazioni e
adotti le misure del caso sulla base di un'i-
struzione cosi intricata (caso X -=> azione Y,
ad eccezione del caso X2 > vedi punto YZ,
ecc.).

Il livello dei requisiti di sicurezza & un
parametro che misura l'affidabilita del si-
stema in funzione del pericolo. Per le linee
dotate di ETCS L2, si applica il livello pitt
alto di requisiti di sicurezza (SIL) 4, come
per esempio per le centrali nucleari.
Trasferendo semplicemente il rischio re-
siduo al personale di locomotiva, senza
istruzioni, solo con un riferimento a un
documento perso da qualche parte nei
meandri di intranet, 'UFT e le imprese fer-
roviarie dimostrano di avere una grande
fiducia in Dio.

Se dovesse verificarsi l'ipotesi peggiore,
queste istituzioni avranno senz’altro ur-
gente bisogno della loro fiducia in Dio. =

Smartphone su ruote

1 21.1.2021 alle 16:15, Radio SRF 1 ha
trasmesso un servizio di Reto Widmer sui
“treni moderni". Markus Leutwyler

Si trattava sostanzialmente del solito
inno alla digitalizzazione nel trasporto
ferroviario. Per esempio, le porte odierne
dovrebbero poter rilevare un guinzaglio
incastrato per mezzo di una barriera fo-
toelettrica, o consentire al WC “di tenere
in scacco i batteri che si occupano della
decomposizione delle nostre deiezioni me-
diante un software ".

Ma il razzo e decollato per davvero quan-
do si & trattato della conduzione dei treni:
"La maggior parte delle attivita di calco-
lo avvengono tra la locomotiva e le mani
del macchinista. Quando da gas, questo
non avviene pill tramite una leva collegata
direttamente al motore; tutto cid che deve
fare e inserire la velocita massima su un
display e il sistema di controllo digitale fa
il resto. Sa, per esempio, quali segnali sono
rossi in quel momento sul tratto da per-
correre e accelera il treno di conseguenza.
Questa guida adattiva consente di rispar-
miare energia, evitando inutili manovre
di frenata e, allo stesso tempo, cercando
di recuperare quanta pilt energia possibile
durante la frenata’.

Tutto quello che posso dire & "Wow!" Mi
chiedo perd dove dovrebbero circolare esat-
tamente queste meraviglie della tecnica. In
tutti i casi, non nel mio raggio d'azione, né
prima alle FFS o alla BLS. Tutto & ancora
manuale e la guida adattiva "ADL" al mas-
simo di tanto in tanto mi sussurra all'orec-
chio "Vmax 40 fino a Honolulu". Oppure,
"Interruzione connessione ADL"... =
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Retrospettiva di fine anno della BLS

Sovvenzioni fraudolente, smaltimento illegale di rifiuti nel Blausee, costi aggiuntivi per la
galleria in quota del Lotschberg, infiltrazioni d'acqua nella galleria di base del Lotschberg...

Christof Graf, Comitato BLS

Questi sono i titoli che hanno riempito
le prime pagine dei giornali in relazio-
ne alla BLS. Fortunatamente, ci sono stati
anche dei titoli piti positivi. Con il cambio
dorario in dicembre, con I'Interregio Ber-
na-Olten I'anno scorso & entrata in funzio-
ne la seconda linea a lunga percorrenza
in direzione Berna-Biel battente bandiera
della BLS. Anche il Regio Express Ber-
na-La Chaux-de-Fonds & stato promosso
a InterRegio. Lintroduzione & avvenuta
senza problemi e, questo, nonostante la
sempre tesa situazione del personale di
locomotiva. Per consentire a tutti i treni
di circolare, sono molti i giorni liberi a cui
si deve ancora rinunciare, una situazione
che sicuramente si protrarra almeno fino
all'autunno. La formazione dei nuovi col-
leghi macchinisti & in pieno svolgimento.
Il bonus di CHF 100.- per ogni giorno di
lavoro supplementare e stato prolungato
fino ad agosto 2021.

A tenere la BLS particolarmente impegna-
ta, ci sono stati i problemi di frenata del
Mutz. In diversi casi si & riscontrato un ef-
fetto frenante insufficiente e, alla vigilia di
Capodanno 2020, si & verificata anche una
collisione a Belp durante il tentativo di ac-
coppiamento. Per il momento, il Mutz non
pud pit circolare fino a Schwarzenburg.
Gli accertamenti sono in corso.

Anche l'istruzione del Flirt 4 MIKA fa tan-
to discutere. Le istruzioni per questo vei-
colo vengono impartite online durante il
proprio tempo libero, contro accredito di
tempo, come update del Mutz. Per la for-
mazione Level 1 si prevede una giornata
al simulatore. Il rispetto per la guida di un
nuovo veicolo con una nuova protezione
automatica dei treni, in esercizio com-
merciale per la prima volta, & ovviamente

presente. Speriamo che la prima corsa sia
affiancata da un istruttore.

Un nuovo CEO eé stato trovato nella perso-
na di Daniel Schafer. Un nuovo ammini-
stratore delegato ¢ stato trovato in Daniel
Schafer che entrera in carica il 1° settembre.
Con Horst Johner, dallo scorso autunno ab-
biamo anche un nuovo responsabile delle
risorse umane. Nonostante il coronavirus,
abbiamo gia avuto modo di conoscerci via
Teams. Speriamo che questo riporti un po'
pitt di calma nel partenariato sociale e che
l'attenzione ritorni a concentrarsi sul traffi-
co ferroviario della BLS.

Le conseguenze della pandemia natu-
ralmente si fanno sentire anche alla BLS.
I proventi del trasporto passeggeri sono
crollati e, in certi momenti, anche la na-
vigazione ha dovuto essere temporane-
amente sospesa. Si € introdotto il lavoro
ridotto anche nell'ambito della navigazio-
ne, del trasporto di veicoli e dei viaggi. La
situazione e stata ulteriormente aggravata
dal disaccordo tra due dipartimenti fede-
rali che avevano opinioni diverse in merito
alla concessione del lavoro ridotto nei tra-
sporti pubblici, cid che per finire ha porta-
to a un ricorso di FFS, BLS e AutoPostale
contro le richieste di lavoro a orario ridotto
che erano state precedentemente approva-
te e successivamente respinte.

Presso BLS Cargo, la collaborazione con la
filiale Crossrail si e ulteriormente inten-
sificata in occasione dell'ultimo cambio
d'orario. La maggior parte dei treni a nord
della Svizzera sono gestiti da Crossrail.
La trazione sulla Rola & stata modificata.
La locomotiva ora va da Friburgo a Nova-
ra. Tuttavia, i ritardi in parte sono ancora
immensi. Nonostante il coronavirus, BLS
Cargo e riuscita a ottenere un risultato po-
sitivo nel 2020. =
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Tempo libero

Istruzioni nel tempo libero.
Christof Graf. Comitato BLS

Capita sempre pitt spesso che le istruzio-
ni relative ai veicoli, i corsi o le istruzioni
sulle linee debbano essere fatti durante il
proprio tempo libero. Il tempo richiesto
per queste attivita ovviamente viene re-
munerato.

Per "tempo libero" si intende il tempo non
lavorativo che viene utilizzato per ripo-
sarsi. Il tempo libero & tanto pitt impor-
tante anche perché, a causa della carenza
di macchinisti, i turni diventano sempre
pitt lunghi e le pause durante il servizio
sono sempre piu brevi. Molti turni sono
al limite di quanto prescritto dalla legge
sulla durata del lavoro. Affinché tuttii tre-
ni possano circolare, sono molti i colleghi
che vanno a lavorare anche nei loro gior-
ni liberi, motivo per cui il riposo & ancora
pitt importante. Se durante questo lasso di
tempo bisogna poi guardarsi anche delle
istruzioni online o dei video sulle linee, &
chiaro che la comprensione del personale
della locomotiva e giustamente molto scar-
sa. Conciliare il lavoro e la famiglia e gia
di per sé una sfida e il tempo libero non
dovrebbe essere compromesso da dei corsi
aggiuntivi che devono essere completati
entro un dato termine. In passato, si asse-
gnava una giornata d'istruzione in cui ve-
nivano trattati molti degli argomenti che
oggi vengono offerti online.

Questa giornata di istruzione é stata sem-
pre molto apprezzata anche dal personale
di locomotiva.

Ci auguriamo che venga introdotta di nuo-
vo. Sarebbe vantaggioso sia per il persona-

le di locomotiva che per limpresa. =
-
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Accoppiamenti treni NINA e Lotschberger

A causa dell'elevato numero di problemi di accoppiamento e delle conseguenti cancellazioni di treni, dei ritardi e delle
formazioni ridotte, ci si chiede spesso cosa si stia facendo realmente per migliorare la situazione.
Collaboratore BK / BKF / BKM / Approvazione: R. Wagner / M. Lindemann / M. Kunz

Con questo rapporto vogliamo evidenzia-
re quali misure sono state implementate,
a che punto siamo oggi e quali migliora-
menti ci possiamo ancora aspettare.

Introduzione:

Le 25 unita a pianale ribassato RABe535
"Lotschberger” sono state messe in servizio
tra il 2008 e il 2012. Da un punto di vista
tecnico, sono derivate dai treni a pianale
ribassato RABe525 «NINA», che sono stati
consegnati tra il 1998 e il 2005. I veicoli han-
no un accoppiamento automatico e sono
stati concepiti per garantire un‘elevata fles-
sibilita operativa che consente di adattare
facilmente la capacita offerta alle fluttuazio-
ni della domanda nell'arco di una giornata
(punti di forza e punti deboli) e di produrre
concetti di tiro alare. Il NINA e il Lotschb-
erger sono compatibili tra loro e possono
circolare fino in quadrupla trazione.

Le prestazioni del «NINA» e del «Lotschb-
erger» sono in costante aumento e dal 2017
si aggirano sugli 11,5 milioni di chilometri
all'anno, con circa 80.000 operazioni di ac-
coppiamento. Questa cifra & in gran parte
il risultato del concetto di treno alare S44
a Burgdorf, della S5 a Kerzers, della pro-
duzione Lucerna Ovest a Wolhusen e della
RE Lotschberg a Spiez. I punti di forza e
di debolezza sono aumentati ulteriormen-
te, in particolare a causa dei cambiamenti
nell'offerta. La BLS & un leader europeo
nella produzione di concetti di treni ad
ala. Al momento dell'acquisto dei veicoli
non era previsto un numero cosi elevato di
accoppiamenti; il requisito indicava infatti
«accoppiamenti occasionali».

Dal 2017, il numero di cancellazioni dei
treni dovute a difetti di accoppiamento si
aggira tra gli 80 e i 100 guasti all'anno per
circa 300 soppressioni di veicoli all'anno.
La flotta dei Lotschberger & quella mag-
giormente colpita. I numeri di riferimen-
to vengono rilevati settimanalmente e gli
sviluppi vengono regolarmente discussi
all'interno di diverse commissioni. Un
gruppo di specialisti, composto da dipen-
denti delle officine, della gestione della
flotta e della tecnologia, discute regolar-
mente in merito ai possibili miglioramenti,
avvia dei test e monitora I'implementazio-
ne delle innovazioni. A causa della situa-
zione persistentemente insoddisfacente, in
particolare in inverno e nei nodi di Spiez
e Wolhusen, nel 2015 la direzione di Pro-
duzione ferroviaria ha istituito una task
force, limitata al 2020, con l'obiettivo di
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migliorare il problema il piti rapidamente
possibile.

Miglioramenti tecnici per singola flotta:
RABe 525 NINA

I punti deboli sono stati individuati e mi-
gliorati sin dall'inizio. Tra le altre cose, le
valvole sono state protette da un box, la
molla del coperchio della parte E & stata
sostituita da una molla a spirale, la stessa &
stata protetta meglio e la costruzione della
regolazione dellaltezza e stata adattata. I
continui e numerosi guasti e I'imminente
rinnovamento della flotta NINA, nel 2014
hanno portato alla decisione di modificare
un accoppiamento su un veicolo di prova,
di testarlo durante il funzionamento e di
sottoporlo a una prova di resistenza nella
camera climatica di Vienna. Sulla base dei
risultati ottenuti, tutti gli accoppiamenti
sono quindi stati modificati nell'ambito
di unazione concertata: installazione di
riscaldatori supplementari, azionamento
della parte E solo dopo l'accoppiamento
meccanico o prima del disaccoppiamento
meccanico (allineamento con il Létschb-
erger), installazione di perni di trazione
lubrificabili e revisione della parte E. Ul-
teriori modifiche sono state apportate nel
2018 e nel 2019, quando nella parte E sono
stati installati dei riscaldatori sostituibili e
una nuova barra di guida esente da manu-
tenzione, e tutte le parti E degli accoppia-
menti automatici sono state sigillate contro
la penetrazione dellacqua grazie ad un
raccordo PMA.

RABe 535 Lotschberger
Con l'introduzione del concetto di treno
alare a Spiez, si e ben presto riconosciu-

RABe 535 a Spiez, febbraio 2020

to che 'accoppiamento rappresentava un
punto debole del veicolo che richiede at-
tenzione e andava migliorato. Sono sta-
ti apportati dei miglioramenti continui
agli accoppiamenti: installazione di filtri
in metallo sinterizzato, sostituzione dei
sensori principali per verificare lo stato
meccanico dell’accoppiamento, modifica
delle coperture per la parte E (regolatore
della velocita E) e miglioramento della
tenuta del telaio sulla parte E, come pure
installazione di nuovi contatti dorati
per il bus del treno. Dal momento che i
problemi non tendevano a diminuire, 1'a-
nalisi dei guasti e stata estesa dotando i
singoli veicoli di dispositivi di registra-
zione. Si & riscontrato che i guasti al bus
del treno erano causati da dispersioni a
terra. Per ovviare a queste dispersioni, si
e deciso di installare un nuovo disposi-
tivo per i tergicristalli e un nuovo allog-
giamento per i fari, come pure di sigil-
lare le scatole di distribuzione dei freni
MG. Nel 2017 e nel 2018, tutti gli accop-
piamenti, compresa la parte E, sono stati
revisionati a Oberburg.

In occasione della revisione, sono state ap-
portate delle ulteriori modifiche di nuova
concezione (nuova molla di compressione
parte E, nuova morsettiera, nuovo condot-
to dei cavi per il riscaldamento a ribalta,
maniglia per il disaccoppiamento, sostitu-
zione riscaldatori alloggiamento parte E).
I lavori di revisione effettuati non hanno
portato a sensibili miglioramenti del fun-
zionamento. Sulla base di quanto emerso,
si & stabilito che la causa del malfunzio-
namento all'origine dell'indicazione «i
veicoli non si riconoscono tra loro» deve
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essere ricercata piuttosto nei dispositivi
di controllo e nel cablaggio. A tal fine, e
stato sostituito un componente elettronico
(Gabelprint) per migliorare la ridondanza
del bus del treno ed ¢ stata intensificata la
cooperazione con Alstom, cid che ha por-
tato a diversi aggiustamenti del software
su entrambe le flotte di veicoli.

I supporti piegati delle parti E provocano
una posizione a V delle parti E accoppia-
te, il collegamento elettrico & disturbato e
causa l'attivazione dell’HS. Nel frattempo,
tutti i Létschberger problematici sono sta-
ti dotati di un supporto rinforzato della
parte E, mentre gli altri veicoli verranno
modificati nel primo trimestre del 2021. Le
impostazioni dell'accoppiamento vengono
continuamente controllate e adeguate in
caso di nuovi risultati.

Ricerca degli errori su tutta la flotta e
provvedimenti:

Nel 2019, sulla base di un software di re-
cente installazione con ampie capacita
diagnostiche, Alstom ha identificato che
un errore nel software di controllo del vei-
colo era responsabile del guasto al sistema
informatico durante l'accoppiamento. Il
software corretto & stato installato sulla
flotta Lotschberger nell'estate 2020 e sulla
flotta NINA nell'autunno 2020. Purtroppo
non si & osservato alcun miglioramento
nellaffidabilita operativa. Nel dicembre
2020, sono state nuovamente effettuate
delle indagini con un SW-test per identi-
ficare l'errore. Un altro aggiornamento del
software & in fase di realizzazione che con-
sente di utilizzare l'azionamento dell’ac-
coppiamento analogamente al Mutz.

Manutenzione e azionamento dell’accop-
piamento:

Nel 2017, a Oberburg & stato istituito un
apposito centro di competenza per le re-
visioni periodiche degli accoppiamenti
(intervallo di 8 anni) e nel 2019 ¢ stato ac-
quistato un nuovo banco di prova. Poiché
i guasti aumentano soprattutto in autunno
e in inverno, nel 2017 & stato introdotto un
controllo autunnale (prova di funziona-
mento dei riscaldatori) e ha preso il via il
montaggio di una "calza invernale" nella
parte posteriore dell'accoppiamento. Per
garantire la disponibilita di informazioni
complete per una risoluzione rapida e si-
stematica dei problemi, e stata allestita una
check-list per il personale di locomotiva e
il centro di controllo.

Tramite vari mezzi di comunicazione, il
personale di locomotiva ha ripetutamente
ricevuto istruzioni su come ridurre al mi-
nimo i problemi durante 'accoppiamento.
E stata allestita una check-list per la manu-
tenzione, che deve essere utilizzata dopo
dei difetti di accoppiamento e che viene
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completata man mano che si rendono di-
sponibili nuove informazioni. Attualmen-
te & disponibile una moltitudine di valu-
tazioni che possono essere utilizzate per
l'individuazione dei guasti.

RABe 535 Latschberger a Briga, gennaio 2021

Valutazione tecnica e ulteriori passi:
Laccoppiamento e un sistema tecnicamen-
te complesso dove ogni singolo compo-
nente, con tolleranze di pochi millimetri,
deve funzionare in modo impeccabile af-
finché il processo di accoppiamento abbia
successo. Grazie ai continui miglioramenti
e allattenzione dei collaboratori diretta-
mente interessati delle due task force, il
sistema «accoppiamento» ha potuto essere
ottimizzato. Purtroppo, tutte le misure fi-
nora attuate non hanno portato a una ridu-
zione soddisfacente dei malfunzionamenti
dell'accoppiamento.

Continuiamo a lavorare a stretto contatto
con Alstom, chiedendo dei miglioramenti
e sostenendoli eseguendo regolarmente
dei test di accoppiamento con il SW-test al
fine di circoscrivere gli errori del softwa-
re. A causa della complessita e dell'eta del
software, questo & particolarmente di-
spendioso in termini di tempo.

Lo scorso dicembre, una ditta esterna e
stata incaricata di analizzare linterfac-
cia accoppiamento - controllo del veicolo,
compreso il bus del veicolo, ma anche di
esaminare a fondo la nostra ricerca di una
soluzione. I lavori sono attualmente in cor-
so e i primi risultati dovrebbero essere di-
sponibili a meta marzo. I numerosi difetti
del software (riconoscimento dei veicoli)
sono stati integrati nella pianificazione del
rinnovamento della flotta RABe535. I risul-
tati della fase concettuale indicano che con
l'installazione di un nuovo sistema di con-
trollo ci possiamo attendere dei migliora-
menti nell'ambito del bus del treno e, per-
tanto, del problema dell'accoppiamento.
Il bando per il sistema di controllo & stato
indetto e la procedura e il finanziamento
sono attualmente in fase di elaborazione.

Gli accoppiamenti rimangono una que-
stione a cui tutti i collaboratori e le unita
organizzative coinvolte devono prestare la
massima attenzione. Grazie per il vostro
sostegno! =

Res Jost

Res Jost lascia il comitato del VSLF BLS.
Comitato del VSLF BLS

11 30 novembre 2001, in occasione dell'AG
di sezione il presidente uscente della sezio-
ne VSLF BLS ha augurato quanto segue al
suo successore Jost Res e a tutti i neoelet-
ti membri di comitato: "Auguro al nuovo
comitato tanto successo e delle spalle lar-
ghe". Anche se l'organico della sezione a
quei tempi era di 35 membri attivi, questo
augurio ci fa capire che le discussioni e le
attivita in corso alla BLS riscaldavano gli
animi nella stessa misura in cui lo fanno
ancora oggi. Durante 'assemblea generale
del sindacato del 2002, € stato poi nomina-
to anche responsabile del settore ITC. Sot-
to la sua guida, la sezione & cresciuta fino
a raggiungere dimensioni considerevolj,
al punto che oggi un terzo dei macchinisti
BLS sono organizzati nel VSLF. La tenden-
za ¢ in costante aumento. Ha rappresentato
gli interessi dei "suoi" membri in occasione
di innumerevoli incontri, come conferenze
dei presidenti, colloqui con i partner socia-
li, workshop, riunioni mensili del sinda-
cato centrale e trattative CCL, sempre con
grande passione ma anche con grande in-
telligenza e abilita. Dopo cosi tanto tempo,
si pud dire che & il volto del VSLF alla BLS.
Con I'AG del 20 marzo 2021, termina il suo
periodo come responsabile del VSLF BLS.
Desideriamo ringraziare sentitamente Res
per il suo immenso lavoro. Non & sempre
facile combinare il proprio lavoro di mac-
chinista con i diversi orari di lavoro, il
lavoro nel sindacato, la famiglia, i propri
hobby e le varie attivita in altri comitati di-
rettivi e commissioni. Siamo perd convinti
che, grazie ai suoi numerosi hobby, non si
annoiera mai anche dopo aver lasciato il
comitato del VSLF.

E bello che Res rimanga con noi in veste di
rappresentante del deposito di Thun nella
sezione BLS e che possiamo continuare a
far capo alla sua grande esperienza.
Grazie Res, e speriamo di poterti presto
salutare come si deve in occasione di un

buon pranzetto al ristorante. =
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Intervista a Martin Feller sulla cultura dell'errore alla BLS

L'intervista & stata condotta da Markus Leutwyler il 5 maggio e, a causa del coronavirus, ha avuto luogo su un

battello di linea sul lago dei Quattro Cantoni.

Qual ¢ la tua filosofia per quanto concer-
ne gli errori?

Vorrei spostare l'attenzione dalle perso-
ne ai sistemi. E sicuramente utile lavora-
re sugli errori che sono stati commessi, a
condizione perd che venga fatto in modo
appropriato. Supponiamo che un macchi-
nista sia arrivato al lavoro in ritardo. In
un caso simile, si dovra prevedere un col-
loquio. Ma, nel peggiore dei casi, puo ri-
schiare il licenziamento. Poi viene sostitui-
to da qualcun altro che a sua volta portera
i "suoi" errori, magari anche gli stessi. La
gente sbaglia, la gente sbagliera ancora tra
100 anni. Questa & una cosa che bisogna
accettare. Personalmente, vedo piuttosto
dei miglioramenti a livello di sistema.

Ci sono diversi tipi di errori. Che distin-
zione fai?

Esiste ovviamente la categoria degli erro-
ri inaccettabili dovuti a grave negligenza,
fino ad arrivare al sabotaggio. Ma questi
sono estremamente rari. Gli errori normali
possono capitare a chiunque, senza alcu-
na intenzionalitd, e questo perché siamo
umani, degli esseri complessi. Io sono pitt
interessato agli effetti che un errore pud
comportare. Se sbaglio a scrivere al com-
puter, semplicemente cancello la lettera e
digito quella corretta. In principio, questo
¢ lo stesso errore di quando si confonde un
segnale. Solo che gli effetti possono essere
ben diversi. Io seguo un approccio basa-
to sul rischio. Un caso di superamento di
segnale in sé non ¢ un dramma. Chiara-
mente, ogni caso di segnaletica comporta
dei difetti di qualita, come la cancellazio-
ne di treni o ritardi. Di questo bisogna
sicuramente tener conto. La cosa diventa
pero davvero pericolosa quando un errore
provoca un incidente. Questo & cid che vo-
gliamo analizzare pitt da vicino per ogni
evento e quindi potrebbero essere neces-
sari degli adeguamenti a livello di sistema.
Per esempio, a livello di infrastruttura o
dei sistemi operativi.

In inverno, un "Mutz'" si & scontrato con
un altro treno durante una manovra di
aggancio. Ho notato che 1'attenzione si e
spostata molto rapidamente dal macchi-
nista ai veicoli. Come mai?

Abbiamo innanzitutto seguito il normale
processo di gestione degli eventi. Occu-
parsi del macchinista, salvare i dati della
corsa, ecc. Era chiaro fin dall'inizio che do-
vevamo esaminare pilt da vicino i dati ta-
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Martin Feller & responsabile della gestione della sicurezza e della qualita presso la
produzione ferroviaria della BLS dall'inizio del 2020. Si occupa inoltre dell'accesso
alla rete per il traffico viaggiatori della BLS e lavora al 10% come macchinista.

Martin inizialmente ha studiato ingegneria civile e ha lavorato come macchinista
presso le FFS. Nel 2015, & passato alla BLS e ha studiato ingegneria gestionale.

chigrafici. Se non altro perché si trattava di
un incidente piuttosto grave, per fortuna
senza danni alle persone. Dai dati & emer-
so chiaramente che il macchinista non ave-
va fatto nulla di sbagliato, ma che il veicolo
non aveva frenato come ci si sarebbe po-
tuti aspettare. Abbiamo sempre avuto dei
buoni contatti con i costruttori dei treni e

cosi, anche in questo caso, abbiamo subi-
to cercato una collaborazione con Stadler.
Laccaduto e stato preso molto sul serio.
Ci siamo inoltre rivolti alle ITF che hanno
dei veicoli dello stesso tipo per verificare
se erano a conoscenza di simili episodj, il
che non era il caso. Le condizioni di impie-

go alla BLS sono pero piuttosto speciali. 11
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SISI ha inizialmente ipotizzato che si trat-
tasse di un errore dell'operatore, ma poi si
& rapidamente reso conto che non era cosi.
Abbiamo creato un gruppo di lavoro con
dei rappresentanti di tutti i settori, incluso
I'UFT.

Com'e la situazione oggi?

La causa non & ancora del tutto chiara. Ci
sono probabilmente diversi fattori che vi
hanno contribuito. Il software va adatta-
to perché linterazione dei vari sistemi di
frenatura non funziona sempre in modo
ottimale in caso di condizioni di aderen-
za difficili a bassa velocita. Come misura
immediata, abbiamo tra laltro sostituito
i veicoli sui tratti critici e impartito delle
istruzioni su come comportarsi.

Touché! Credo di aver letto anch'io I'i-
struzione, ma non saprei piu dire cosa
c’era scritto.

Me ne rendo perfettamente conto. Non sto
accusando nessuno di cattive intenzioni.
Io stesso sono abbastanza umano da sa-
pere che questi "processi di cambiamento"
non avvengono dall'oggi al domani. Leg-
gere non significa necessariamente capire
e ancor meno fare proprio.

Approfitta di questa occasione e spiega-
celo brevemente!

Una velocita di avvicinamento ridotta
di 30 km/h sui punti pericolosi, un uso
maggiore di sabbia sui passaggi a livello.
A Belp non ci saranno inoltre pili accop-
piamenti con persone a bordo. Siamo poi
stati accusati che si trattava solo di misu-
re che riguardavano il macchinista. Que-
sto mi ha un po' infastidito, perché non
¢ affatto cosi. Certo, anche il macchinista
ha una parte di responsabilita, ma molto
riguarda anche l'aspetto dell'infrastruttu-
ra. Per esempio, alcuni passaggi a livello
vengono chiusi prima. Nella peggiore
delle ipotesi, il rischio & pertanto molto
minore.

La BLS gestisce anche tratti pilt lunghi sul-
la rete delle FFS. Com'e la cooperazione?
Abbiamo analizzato tutte le linee che ven-
gono percorse dai "Mutz". Sulle tratte del-
le FFS praticamente non abbiamo trovato
nessun punto pericoloso. Prendiamo la
S1 (Friburgo-Thun). In condizioni norma-
li, non abbiamo un solo segnale chiuso e
nemmeno un passaggio a livello. Questo
& molto diverso sulle linee della BLS. An-
che in termini di pendenze. La S6 (Ber-
na-Schwarzenburg) ha sia passaggi a livel-
lo che ripide pendenze, come pure brevi
distanze dal segnale al punto pericoloso.
Non oso immaginare cosa potrebbe suc-
cedere se si dovesse superare un segnale
disposto su fermata e subito dopo ci fosse
un passaggio a livello.
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Alle FFS viene data grande importanza
alle analisi dello ZUB con le relative mi-
sure (disciplinari). La BLS ha un approc-
cio diverso. Come mai?

Semplicemente vedo un potenziale mag-
giore nell'ambito dei sistemi. Per "sistemi"
si intendono la tecnologia, i processi, l'or-
ganizzazione, gli impianti, ecc. Non pos-
siamo cambiare radicalmente le persone.
Le persone rispondono a degli stimoli.
Certo, in cabina si potrebbe mettere un
cartello di divieto "non guardare il cellula-
re mentre guidi". Ma siamo onesti, quando
arriva un messaggio c’¢ sempre chi fa fati-
ca a resistere alla tentazione. Anche cento
prescrizioni qui non servono a niente. Pos-
siamo perd mettere a loro disposizione un
sistema che permetta loro di comportarsi
come dovrebbero.

Vorrei tornare alla questione dei casi di
superamento di segnale. Molti macchi-
nisti hanno tanta paura che gliene capiti
uno. Come influisce la paura sulle presta-
zioni?

Non tutti gli errori si verificano con la
stessa frequenza. Sicuramente faccio un
errore di battuta molto pilt spesso che non
un caso di segnaletica, perché nel secondo
caso ho un alto livello di consapevolezza
del rischio. Non posso perd escludere un
caso di segnaletica al 100%. Quando succe-
de per davvero, il macchinista & quello che
fa piu fatica di tutti. Nessuno pensa che
sia cool e si mette a bluffare sul suo caso
di segnaletica nel locale pause... Chiunque
l'abbia sperimentato di solito ha bisogno
di un buon supporto e della possibilita di
riflettere su cosa poter migliorare. Quali
strategie posso adottare per tutelarmi da
un caso di segnaletica? Le strategie sono
molto individuali. Trovo che questa riela-
borazione sia estremamente utile se non
comporta una punizione o addirittura una
minaccia di licenziamento.

Come stanno le cose dal punto di vista
giuridico? Ci sono delle linee guida?
LUFT prevede diverse direttive. Dopo un
evento, 'idoneita viene esaminata di nuovo.
A memoria non posso fare un elenco det-
tagliato, ma gli eventi vengono seguiti per
un certo periodo di tempo. Naturalmente
dobbiamo rispettare queste direttive in
quanto sono stabilite dalla legge. La mia
impressione perd & che al momento I'UFT si
stia orientando piuttosto verso una cultura
dell'apprendimento e della sicurezza (Just
Culture). Questo & un requisito che & san-
cito in un regolamento internazionale sui
sistemi di gestione della sicurezza (regola-
mento UE 2018/762). In questo contesto, c'&
un cambiamento in corso.

La questione & sempre di capire dov’e il li-
mite in caso di grave negligenza, con le re-
lative conseguenze in termini di diritto del

personale. Nel caso di errori che possono
capitare a chiunque, considero pero simili
conseguenze controproducenti.

Pure a me e capitato di rivolgere altrove
I'attenzione per paura di eventuali misu-
re. Nonostante un errore, invece di pre-
occuparmi di mantenere il treno quanto
piu possibile nei limiti di sicurezza, ho
pensato a come potevo evitare che si at-
tivasse un sistema di sicurezza. Oppure
pensavo a come impedire che il mio er-
rore venisse notato dai miei superiori. Si
tratta di un fenomeno ben noto?

Per me, come responsabile della sicurezza,
il problema maggiore & non vederci chia-
ro. Se le misure e le conseguenze fanno si
che Toccultamento sia l'opzione migliore,
allora non si guadagna proprio nulla dal
punto di vista della sicurezza. Ho avuto
un colloquio con un capomovimento in
relazione a delle violazioni dei limiti di
manovra nellarea di Weyermannshaus /
Holligen. Devo dire che ero davvero un
po' scioccato. A quanto pare c'® un gran
numero di casi non segnalati. Se fossi a co-
noscenza di questi casi, potrei indagare un
po’ piu da vicino. Abbiamo forse un pro-
blema con le segnalazioni? Qual ¢ la ragio-
ne pit1 profonda?

Come si dovrebbe presentare un sistema
di segnalazione che non punisca chi fa
una notifica?

Qui torniamo alla questione della cultura.
Non sono un grande fan delle segnalazio-
ni anonime. Pud avere senso se la segna-
lazione riguarda il proprio team e non si
vuole essere quello che sputa nel piatto
in cui mangia. Ma, in generale, penso che
abbiamo bisogno di una cultura in cui le
segnalazioni vengono valutate positiva-
mente. Cosi facendo, insieme al segnalante
si possono mettere a punto dei migliora-
menti che poi tornano utili a tutti.

Stai lavorando attivamente su questa cul-
tura?

Quanto avvenuto a Belp ha riportato in
primo piano il tema della cultura della si-
curezza. Cerco di trarre il massimo dalle
risorse disponibili. E, ancora una volta:
da parte del legislatore & richiesta una
cultura della sicurezza all’avanguardia.
Ma & importante che questo sia condiviso
e capito anche ai piani alti. Il management
deve capirlo, volerlo ed essere di esempio.
La difficolta sta poi nell'attuarlo fino alla
base. Ogni processo deve essere esami-
nato per capire se promuove una cultura
punitiva o una cultura della sicurezza. I
cambiamenti culturali sono estremamen-
te lenti. E, secondo me, la tendenza della
societa sta andando nella direzione oppo-
sta. Quando sorgono dei problemi, si cer-
ca sempre subito un responsabile.
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Cosa posso fare al mio livello gerarchico?
La cosa fondamentale & comunicare gli uni
con gli altri. I classici canali ufficiali posso-
no essere un ostacolo. Si dovrebbe poter co-
municare con coloro che sono direttamente
interessati. Quando si verifica un evento, si
tratta soprattutto di fugare i timori. Durante
i colloqui con i sindacati in merito all'istru-
zione BZ45 (in relazione alla collisione del
Mutz), mi sono reso conto di quanto sia for-
temente radicato il pensiero che si & subito "i
cattivi' se, per esempio, non si applica l'istru-
zione correttamente. Allo stesso tempo, sono
pienamente consapevole che le abitudini
possono essere difficili da cambiare.

Qualche tempo fa abbiamo ricevuto un'e-
mail con sette feedback da parte di clien-
ti. Erano tutti positivi, cosa che ho trova-
to molto incoraggiante.

Come 'hai presa?

Molto bene! Li ho ringraziati tanto per
questo!

Penso che sia una buona cosa. Sostenen-
do anche i dirigenti e dando un feedback
positivo, stai dando un grande contributo.
A questo proposito, devo criticare un po'i
sindacati. A volte ho la sensazione che si
cerchi sempre qualcosa su cui cavillare. Se
cerchi abbastanza a lungo, probabilmen-
te troverai qualcosa di negativo anche su
questa email. Ma con la stima possiamo
ottenere molto sul piano della cultura.

Anche tu guidi il treno e conosci il nostro
mestiere. Hai una visione diversa rispet-
to, per esempio, a qualcuno di Infra?
Con la riforma ferroviaria, infrastruttura e
esercizio sono stati separati. Questo ha cre-
ato tutta una serie di problemi di interfaccia
che non sono ancora stati risolti. Dovrem-
mo di nuovo crescere insieme e sviluppare
una visione comune. E sempre una questio-
ne di chi & coinvolto e come. Un buon dialo-
go oggettivo e aperto puo fare la differenza.
Per esempio, ci sono state delle difficolta
dopo la ristrutturazione della stazione di
Biglen. Abbiamo invitato i nostri colleghi
di Infra e abbiamo mostrato loro sul posto
dove erano gli angoli ciechi del «Mika». No-
nostante una certa distanza, il passaggio a
livello non era pitt visibile dalla cabina di
guida. Ma uno ci crede solo quando lo vede
con i propri occhi.

Instaurando una comunicazione e una
comprensione a tutti i livelli, possiamo
fare grandi cose. Questo dovrebbe essere
possibile anche tra le diverse ITF. Al no-
stro livello, questa cooperazione sta gia
funzionando sorprendentemente bene.
Magari prima o poi riuscirete a trovare
una convergenza ai massimi livelli.

Grazie per questa interessante conversa-
zione qui sul Lago dei Quattro Cantoni! =
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La cultura della sicurezza presso la centrale nucleare

Intervista a Dominique Kuster, ingegnere di picchetto ed esperto di cultura della sicurezza.
Lintervista é stata condotta da Markus Leutwyler il 21 aprile in una sala riunioni della centrale

nucleare di Gasgen. Fotos@Markus Leutwyler

Parecchi di noi sanno di cosa parlo: Non
appena si esce dal tunnel di Aarau in di-
rezione ovest, salta subito all’'occhio la nu-
vola di vapore della centrale nucleare di
Gosgen. Poco dopo spunta la torre di raf-
freddamento e si intravedono i vari edifici.
La centrale nucleare di Gosgen & entrata
in funzione nel 1979 e produce circa il 13%
del fabbisogno di elettricita della Svizze-
ra. 8000 milioni di chilowattore all'anno.
550 dipendenti ne assicurano un funzio-
namento sicuro. La «bomba atomica ad-
domesticata», la scissione controllata degli
atomi per generare energia, fa paura a mol-
ti. Lerrore umano in una centrale nucleare
pud avere conseguenze devastanti, come
la storia ci ha insegnato pit volte.

Ma gli incidenti non sono praticamente
mai delle coincidenze. Si annunciano nel
loro linguaggio. Chi comprende questo
linguaggio, pud evitare degli incidenti
gravi e importanti. Dominique Kuster € un
esperto della cultura della sicurezza pres-
so la centrale nucleare di Gosgen. Nell'in-
tervista potrete leggere come svolge que-
sto suo compito di grande responsabilita
per mantenere la sicurezza a Gosgen ad
un livello quanto piti alto possibile, e cosa
la ferrovia pud imparare da lui.

Che genere di attivita vengono svolte in
una centrale nucleare?

In ogni ambito, la formazione ¢ una parte
importante del lavoro. E fondamentale che
inostri collaboratori capiscano cosa stanno
facendo e perché. La centrale non consiste

solo nella sala comandi. Ci sono anche altri
settori come l'elettrotecnica, i reparti mac-
chine nella parte nucleare e non nucleare,
abbiamo un reparto di chimica e anche
delle aree come il personale di sicurezza.
In tutti i settori, i compiti principali sono il
monitoraggio delle attivita e i giri di ispe-
zione, come pure i lavori di manutenzione.
Tutti i display indicano correttamente un
funzionamento normale? I parametri chi-
mici sono corretti? I componenti meccanici
funzionano bene o magari ci sono dei ru-
mori sospetti? Le misurazioni delle vibra-
zioni sono ok? E ancora tutto come jeri? C'
un monitoraggio permanente. Siamo inol-
tre dotati di validi strumenti, un’infinita di
valori rilevati convergono infatti nella sala
comandi. Questo ci consente di riconosce-
re la presenza di un difetto sin dalle prime
avvisaglie e non solo quando e gia presen-
te. Durante 'esercizio vengono eseguite di
continuo delle prove di funzionamento. Le
unita di emergenza si attivano? I dispositi-
vi di sicurezza funzionano?

Un'altra area riguarda la pianificazione. I
lavori di manutenzione, in particolare, de-
vono essere pianificati in modo capillare.
Tuttii sistemi di sicurezza sono ridondanti
da due a sei volte. Durante i lavori di ma-
nutenzione, la ridondanza va adeguata
e deve essere di nuovo completamente
disponibile dopo la manutenzione. Un
grosso lavoro & la revisione annuale che
comprende anche la sostituzione del com-
bustibile. Si tratta praticamente di control-
lare ogni singolo componente.
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Spesso si dimentica che dobbiamo stare
anche al passo con i tempi. Limpianto ha
quarant'anni, ma noi abbiamo l'obbligo di
essere sempre all'avanguardia da un pun-
to di vista scientifico e tecnologico. Que-
sto significa che bisogna fare dei continui
rinnovamenti. I gravi incidenti che si sono
verificati allestero hanno comportato di
volta in volta anche l'introduzione di nuo-
vi requisiti. La sicurezza deve essere man-
tenuta ai massimi livelli.

In ambito ferroviario, dopo 40 anni e dif-
ficile trovare ancora dei pezzi di ricam-
bio. Com’¢é da lei?

E esattamente la stessa cosa. A questo si
aggiungono poi le modificate esigenze di
mercato. La centrale nucleare ¢ stata co-
struita per coprire il fabbisogno reale. La
tendenza oggi va sempre pill verso una
fornitura adattiva, cioe la produzione di
energia si adatta alla situazione della rete
elettrica. Una centrale nucleare non & con-
cepita per questo. Ora ci stiamo orientando
verso un ammodernamento della stessa.
Questo perd non deve mai andare a scapi-
to della sicurezza; anzi, i requisiti di sicu-
rezza sono in costante aumento. La fisica
dei reattori qui gioca un ruolo importante.
In caso di cambiamenti nella potenza del
reattore, i parametri chimici nel reattore
cambiano e ci vuole un certo tempo per
ristabilire un nuovo equilibrio. Non si pud
semplicemente aumentare o diminuire a
proprio piacimento, altrimenti si possono
creare delle condizioni potenzialmente
pericolose. Si tratta di una questione estre-
mamente complessa. Attualmente stiamo
sviluppando dei sistemi di supporto che
calcolano in anticipo come si comportera
il reattore. La sicurezza resta comunque
la priorita assoluta e questo € inviolabile.
Anche la storia ce lo ha insegnato. Prefe-
riremmo chiudere l'impianto piuttosto che
scendere a compromessi in materia di si-
curezza.

Lei ha spesso a che fare con dei proces-
si esponenziali. Come si pud imparare a
gestirli?

Questo & esattamente ci0 su cui ci allenia-
mo con il nostro simulatore dove viene
riprodotta la sala comandi 1:1. Usiamo il
simulatore per allenarci in caso di avarie,
cioé di eventi importanti come per esem-
pio una perdita di refrigerante. In un caso
simile, l'ingegnere di picchetto mobilita le
organizzazioni di emergenza, ossia tutti
gli organi competenti, dall'unita di crisi
interna alle organizzazioni esterne, come
per esempio lIspettorato federale della si-
curezza nucleare (IFSN), i centri di coman-
do cantonali, le stazioni di polizia o anche
la centrale d'allarme nazionale. In situa-
zioni di questo genere, possiamo attivare
dei protocolli predefiniti. Ma finora un
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Dominique Kuster ha 41 anni e da 20
lavora nella centrale nucleare di Gos-
gen, dove ha iniziato la sua formazio-
ne come tecnico elettronico.

Parallelamente alla sua professione, in
seguito ha studiato ingegneria gestio-
nale. Si ¢ fatto strada tra i ranghi, pas-
sando da operatore nella sala comandi
e supervisore dei turni fino a diventa-
re ingegnere di picchetto.

Oggi & un esperto della cultura della
sicurezza. Ha anche studiato psicolo-
gia, con un accento particolare sulla
psicologia del lavoro e organizzativa e
sulla gestione della sicurezza.

evento del genere non si & mai verificato.
Ci si esercita anche a gestire gli errori che
sono stati commessi. Vogliamo imparare
dalle esperienze fatte e migliorare sempre
di pitt. Nell'ambito di queste esercitazioni,
ogni due anni si procede alla riqualifica-
zione dei collaboratori.

Con quale frequenza si verificano dei
guasti nell’esercizio reale?

Delle grandi emergenze non si verifica-
no praticamente mai. Di recente c'¢ stato
un arresto della turbina. Questo e gia un
fatto piuttosto insolito, ma bisogna dire
che limpianto & progettato per episodi di
questo tipo, cioé siamo preparati a gestirli.
Si tratta pertanto di un processo normale.
Dall'esterno, la cosa sembra sempre pilt
drammatica di quanto non sia realmente.
Per questi casi ci sono dei criteri di inter-
vento e abbiamo degli schemi guida che ci
guidano e ci aiutano a garantire che tutti
i punti vengano controllati e che l'impian-
to venga stabilizzato. Anche la rimessa in
funzione viene fatta secondo dei criteri
ben definiti.

Bisogna perd saper gestire anche le situa-
zioni per le quali non esiste una check list.
Limpianto & cosi complesso che non tutto
pud essere gestito da delle check list. Biso-
gna saper riconoscere queste situazioni e
risolvere il problema a livello di squadra.

Supponiamo che sono le 3 del mattino,
lei e di picchetto e qualcosa le sembra
funzionare in modo anomalo. Come deve
procedere?

C'e sempre una squadra presente: alme-
no tre persone in sala comandi e diverse
persone che si occupano dell'ispezione
dell'impianto. Il supervisore dei turni puo
vantare una lunga formazione e di conse-
guenza ha ottime competenze. Le squadre
di turno svolgono gran parte del lavoro
da sole. Se perd non sono sicure che un
problema potrebbe assumere proporzioni
maggiori o addirittura dovrebbe essere se-
gnalato all'esterno, svegliano il sottoscrit-
to, I'ingegnere di picchetto. Abbiamo una
sorta di camera d'albergo per gli ingegneri
di picchetto, in modo che possano essere
sul posto in brevissimo tempo. Poi vado
in sala comandi e valuto la situazione. I
problema pud aspettare fino al mattino? E
sufficiente una registrazione come segna-
lazione di avaria? C’e bisogno di consul-
tare un esperto? La domanda principale &
se e interessato un sistema di sicurezza, e
cioe se la «<Emergency Preparedness» ¢ sta-
ta compromessa. Questo significa che tutto
funziona ancora bene, ma invece di stare su
quattro gambe, si sta solo su tre, ovvero la
ridondanza & limitata. In questo caso dob-
biamo procedere come se I'emergenza fos-
se gia avvenuta. Questo si chiama «barrie-
re di sicurezza scaglionate». Questi eventi
devono essere segnalati allTFSN (Ispetto-
rato federale della sicurezza nucleare). Ci
possono anche essere delle tempistiche da
rispettare, come dei componenti che devo-
no essere sostituiti entro 24 ore, altrimenti
l'impianto dovrebbe essere chiuso. Questa
procedura riduce al minimo le probabilita
che si verifichi un problema pit grande. I
rischi non ci piacciono!

C'¢ un ampio margine di interpretazione
sul fatto che si tratti o meno di un’avaria?
Ci sono dei criteri ben definiti, come per
esempio i valori di misurazione. Ma c’e
una regola molto chiara secondo cui anche
una semplice sensazione puo essere vista
come motivo di allarme. Se io, in qualita
di ingegnere di picchetto, mobilito l'unita
interna di emergenza, questo in seguito
non verra criticato. Questa & una regola
generale da noi. Abbiamo un concetto che
si chiama «stop in caso di non conformi-
ta». Se, sulla base di fatti concreti o della
mia esperienza, ritengo che ci possa essere
un problema che potrebbe rappresentare
un potenziale pericolo, allora & «stop!». La
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prima cosa che devo fare & ripristinare una
situazione di sicurezza. Se, per esempio,
non sono sicuro di aver aperto lo scarico
giusto, come prima cosa lo richiudo. Os-
servo anche se i valori rilevanti cambiano
e ripristino una situazione stabile. Il secon-
do passo ¢ la comunicazione. Chi & interes-
sato? Chi lo deve sapere?

Poi ci mettiamo seduti e discutiamo la
situazione. Conosciamo delle situazioni
analoghe? C'¢ un rischio? In tutti i casi, ci
prendiamo sempre tutto il tempo necessa-
rio. Da noi ogni persona ha uno status di
esperto, indipendentemente dalla sua fun-
zione, e chiunque di loro pud decidere lo
«stop in caso di non conformita». Il nostro
principio guida € infatti «la sicurezza hala
massima priorita». Siamo responsabili per
i miglioramenti, le correzioni e i suggeri-
menti. Focalizziamo la nostra attenzio-
ne sui malfunzionamenti e sui problemi.
Guardare dall'altra parte e non segnalare
nulla & un errore. Questo pud sicuramen-
te avere delle conseguenze. Se I'impianto
resta fermo per un giorno, perdiamo al-
meno un milione. E questo & solo 'aspetto
finanziario. Se l'interruzione viene attivata
in un momento di forte domanda, anche
la sicurezza dell'approvvigionamento puo
diventare problematica. Di norma, l'uten-
te finale raramente se ne accorge perché il
gestore della rete finora & sempre riuscito
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a mantenere la stabilita. Tuttavia, a causa
di circostanze politiche e tecniche, le situa-
zioni critiche stanno diventando pit fre-
quenti. La cosa fondamentale é: il nostro
compito principale & quello di gestire que-
sto impianto nucleare in tutta sicurezza.
Questo & l'unico mandato che abbiamo. Se
lo facciamo bene, lelettricita poi arrivera
automaticamente.

Vi esercitate in materia di segnalazio-
ni? C'¢ una cultura della segnalazione?
Come vengono sostenuti i nuovi arrivati
se hanno paura di fare qualcosa di sba-
gliato?

Queste sono esattamente le questioni di
fondo su cui lavoro. C'e un conflitto tra le

«In un ambito complesso, gli errori
sono normali. Sarebbe alquanto
strano se non si verificassero degli
errori.

esigenze esterne e la persona con una men-
te tecnica su come lavorare in una centrale
elettrica. Anche il lavoro puramente tecni-
co a volte € in contrasto con il comporta-
mento che mostriamo come esseri sociali.
Desideriamo piacere e fare bella figura

davanti agli altri. Ma gli errori sono con-
siderati poco attraenti. Risolviamo questa
contraddizione normalizzando l'errore.
Noi diciamo:

«In un ambito complesso, gli errori sono
normali. Sarebbe alquanto strano se non si
verificassero degli errori».

Questo & un processo permanente. E
come un peso che ci si trascina su per una
montagna. Non appena si lascia la presa,
scivola di nuovo verso il basso. La cultura
della sicurezza e dell'errore ovviamente
deve perd essere qualcosa di piu della
semplice accettazione degli errori. Faccia-
mo tutto il possibile per ridurre al mini-
mo la probabilita che si verifichino degli
errori. Questo vale sia sotto il profilo tec-
nico che sotto quello del comportamento
sociale e della gestione delle situazioni
critiche. A livello internazionale, esiste un
repertorio standardizzato di tecniche di
prevenzione degli errori. Per esempio, la
comunicazione a tre vie (nota della reda-
zione: questo corrisponde piti o meno alla
trasmissione con obbligo di quietanza o
di protocollo) o il principio della doppia
verifica. Lavoriamo sugli human factors
in un centro di addestramento speciale
ad Aarau. Se, nonostante tutto, si dovesse
verificare un errore, le tecniche riducono
gli effetti. Questo e gia molto. L'obiettivo
non e quello di non commettere mai degli
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errori, ma quanto pitt raramente possibi-
le e con il minor impatto possibile. Se si
verifica comunque un errore, indipenden-
temente dal fatto che abbia degli effetti o
meno, lo segnaliamo, lo elaboriamo e im-
pariamo dallo stesso.

Che cosa succede in caso di errori dovuti
a negligenza o commessi volontariamen-
te?

La nostra cultura si basa sul presupposto
che le persone abbiano sempre buone in-
tenzioni. Se degli errori si verificano ripe-
tutamente in una determinata area, allora
diventa una mansione direttiva. Da un
punto di vista puramente statistico, alcuni
errori si verificano con una certa probabi-
lita. Tutto ci6 che si discosta dalla norma
viene subito notato, per cui anche un’even-
tuale negligenza o incuria non passerebbe-
ro inosservate. Ma questo & un problema
che noi non conosciamo. Spesso comun-
que non & tanto la persona il problema,
quanto piuttosto le situazioni che si vengo-
no a creare e che portano i collaboratori ad
adottare dei comportamenti problematici.

Ho l'impressione che in termini di or-
ganizzazione siate al passo con i tempi.
Nell’'ambito della ferrovia spesso consta-
to ancora una cultura manageriale come
quella dei tempi passati.

Forse si & creata l'impressione che la vita
della cultura della sicurezza scorra sem-
pre liscia e in modo armonioso. Ma non &
cosl. Di tanto in tanto ci sono dei conflitti.
Alcuni li vedo allo stesso tempo come una
maledizione e una benedizione. Natural-
mente, & possibile installare vari sistemi,
ad esempio per le segnalazioni, i processi
o il modo di affrontare le discrepanze, ma
questi devono sempre essere adeguati alla
cultura aziendale. Quello che funziona da
noi non deve necessariamente funzionare
per la ferrovia. E come per le scienze natu-
rali. Quando gestiamo una centrale nucle-
are, dobbiamo capire come si comportano
i liquidi o come funziona l'elettrotecnica.
Se queste caratteristiche improvvisamente
dovessero cambiare, una centrale nucleare
non funzionerebbe pitt. Anche se riuscis-
simo a trovare un fantastico megasistema
da qualche parte nel mondo per imparare
dagli errori, non & detto che necessaria-
mente funzionerebbe da noi. Limportante
& che il personale capisca questa cultura.
Ecco perché faccio molti sondaggi e parlo
con la gente. E tempo ben speso. Alcuni
questo non lo considerano un «lavoro».
Ma se da qualche parte ci sono proble-
mi o discussioni, voglio sapere di cosa si
tratta. A volte abbiamo le nostre forme di
comunicazione che si discostano dagli ide-
ali teorici. Non ha senso andare sul posto
e pretendere che da un giorno allaltro le
cose vengano fatte diversamente. Lobietti-
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vo e quello di fare un cammino insieme, di
condividere un processo continuo. Perché
dico questo? Anche da noi non tutto & per-
fetto. Quello che abbiamo in comune con
la ferrovia & che abbiamo alle spalle una
strada lunga e di successo. Produciamo
elettricita in modo piu affidabile e sicuro
di qualsiasi altra centrale nucleare, anche
da una prospettiva internazionale. Questo
porta alla morigeratezza. Perché cambiare
qualcosa quando tutto funziona alla perfe-
zione? Ma non possiamo guardare solo al
risultato finale, ma anche tener conto delle
fasi di lavoro intermedie. E qui c'¢ ancora
un potenziale di miglioramento. Non biso-
gna mai smettere di cercare di migliorare
le cose, indipendentemente da quanto tut-
to possa sembrare ottimale.

Fino allo scorso anno, anche alle FFS tut-
to funzionava in modo abbastanza affi-
dabile. E, improvvisamente, si € arrivati
al punto in cui 200 treni sono stati can-
cellati in un solo giorno per mancanza
di personale. Chiunque abbia osserva-
to la situazione dall'interno, questa era
una cosa che si poteva prevedere gia da
tempo. In passato c’erano le riserve, che
poi si sono ridotte sempre di piu. Fino
all'ultimissima riserva, il cliente non si &
accorto praticamente di niente. Gli avver-
timenti sono arrivati dal basso per anni,
ma evidentemente non sono stati presi
sufficientemente sul serio.

Anche noi viviamo una situazione ana-
loga. Abbiamo un sistema per segnalare
tutte le discrepanze. La situazione che lei
descrive, noi la tratteremmo come una de-
viazione dal normale funzionamento. Se
lei rimanesse I'unico segnalante, ne pren-
deremmo sicuramente nota, ma potrem-
mo non essere in grado di prendere dei
provvedimenti. La cosa si fa interessante
quando queste segnalazioni si accumu-

lano. Per poterle vedere, abbiamo un si-
stema. In linea di massima, le deviazioni
sono normali, ma non ideali. Se lasciamo
che le deviazioni si protraggano troppo a
lungo, possono portare a dei malfunzio-
namenti che, a loro volta, possono pro-
vocare un evento. Ecco perché vogliamo
rilevare le anomalie con largo anticipo e
investiamo molto per far si che la nostra

1l pin grande errore che possiamo fare
come dirigenti e permettere che si
diffonda una cultura della colpa.

gente segnali e faccia rapporto. Questo
include anche le sensazioni e l'istinto. Il
campo delle comunicazioni interne ne-
cessita di un‘attenzione costante. Di re-
cente abbiamo osservato la pessima abitu-
dine di attribuire la colpa agli altri. Sono
pervenute delle segnalazioni il cui scopo
era di mettersi I'un l'altro in cattiva luce.
Siamo subito corsi ai ripari e siamo inter-
venuti. Il pitt grande errore che possiamo
fare come dirigenti & permettere che si
diffonda una cultura della colpa. Quando
ci sono dei conflitti, le discussioni sono
importanti e costruttive. Ma l'obiettivo
della discussione deve essere quello di
capire come risolvere il conflitto.

Nel nostro sistema gestionale c'¢ una ru-
brica «Notifica delle deviazioni», dove
posso riportare cid che ho osservato. Qui
si tratta sempre di un caso individuale ri-
costruibile e pertanto non di affermazioni
di carattere generale. Ci sono alcune re-
gole circa la loro registrazione. Un punto
& «Misure immediate». Quello che voglia-
mo & che ciascuno rifletta su quello che
puo fare nell'immediato per ovviare ad
una situazione sfavorevole. Questo non
sempre funziona. Un altro punto & una
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valutazione dei rischi. Come ultima cosa,
si chiede se il dipendente & a conoscenza
di casi analoghi. Queste notifiche vengo-
no discusse quotidianamente durante la
riunione del mattino. Ci sono delle cose
che possono essere risolte immediata-
mente, le proposte di modifiche invece
richiedono piti tempo. Se qualcosa riguar-
da pitt l'aspetto delle sensazioni senza
delle possibilita concrete di miglioramen-
to, viene fatta comunque una valutazione
statistica. Quali aree tematiche ricorrono
pit di frequente? Nel suo esempio, sareb-
bero quindi interessati la sicurezza della
pianificazione o il fabbisogno di risorse
umane. Nel tempo si manifestano delle
tendenze. Il gruppo di esperti esamina
questi casi e analizza a fondo la situazio-
ne. A volte & importante reagire anche a
un singolo caso, a dipendenza da come
il rischio si presenta. Il segnalante riceve
comunque sempre un feedback in merito
alle deviazioni segnalate.

In maniera analoga, le ferrovie hanno le
«notifiche ESQ». In passato, a volte ho as-
sistito ad un rimpallo delle competenze
con degli effetti negativi sulle segnala-
zioni. La cosa e decisamente grave quan-
do ad un certo punto i timori si rivelano
fondati e si verifica un incidente.

Finora siamo stati risparmiati dagli inci-
denti, ma siamo consapevoli del rischio.
Abbiamo componenti molto pesanti e
ad una grande altezza, come pure parti
dell'impianto a temperature elevate e mol-
ti altri pericoli. Ecco perché la sicurezza
sul lavoro & un tema molto importante
per noi. Attualmente stiamo sviluppando
ulteriormente un tool per la segnalazione
delle deviazioni. Al momento le valuta-
zioni avvengono ancora verbalmente. In
futuro, voglio che gli operatori valutino
e, se necessario, spuntino i seguenti due

el b 2
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punti: un segno di spunta su "disponibili-
ta interessata’. Questo significherebbe che
una simile notifica potrebbe avere degli
effetti che possono provocare una ridu-
zione delle prestazioni dell'impianto. La
seconda spunta concerne l'«aspetto della
sicurezza», dove si tratta di selezionare
l'area esatta da un elenco, come per esem-
pio la sicurezza sul lavoro o la sicurezza
nucleare. Ogni segnalazione rilevante per
la sicurezza deve essere esaminata dalla
direzione della centrale. In altre parole,
ogni notifica riguardante la sicurezza va
ai vertici della gerarchia in termini di re-
sponsabilita.

Abbiamo circa 60 notifiche al mese, di cui

Rapidamente arrivano cinque nuove
regole, ma revocarne anche solo una
poi e praticamente impossibile.

pilt 0 meno cinque che potrebbero riguar-
dare gli aspetti della sicurezza. Potrebbe
non sembrare molto, ma se si osservano i
contenuti, alcuni sono estremamente im-
portanti. Quando poi si fa notare alla dire-
zione che bisogna intervenire, non sempre
si & ben visti. Ma questo fa parte del gio-
co. Chi vuole sentire delle notizie cattive?
Limportante & che alla fine si faccia qual-
cosa per migliorare la situazione a lungo
termine, in modo che gli errori non si ri-
petano. Questa & una responsabilita che
riguarda tutti noi, ma soprattutto la dire-
zione. I buoni esempi non solo sono neces-
sari, ma anche indispensabili. Non posso
pretendere nulla dai miei collaboratori se
non do io stesso I'esempio. Questo significa
che devo riflettere costantemente sul mio
comportamento e mi devo chiedere: «Sto
facendo le cose come mi aspetto facciano
anche i miei collaboratori?»

La responsabilita ¢ un tema molto com-
plesso. Cosa significa per lei la responsa-
bilita?

La responsabilita € una questione prio-
ritaria da noi. Chi & responsabile? Si pud
delegare la responsabilita? Noi crediamo
fermamente che la responsabilita non pud
essere delegata. Si possono delegare dei
compiti, ma non la responsabilita. Piit in
alto sono nella gerarchia, pitt grande di-
venta la sfera di competenza. Ma la sicu-
rezza € il nostro tema centrale, la nostra
priorita assoluta. Ogni singola persona si
deve assumere le proprie responsabilita,
indipendentemente dalla posizione a livel-
lo gerarchico.

Parliamo delle regole. Dovrebbero raffor-
zare la sicurezza. Ci sono anche situazio-
ni in cui le regole devono essere infrante
a favore della sicurezza? Infrangere una
regola puo anche essere prova di respon-
sabilita?

Questa & una domanda importante! Nel
corso degli anni vengono definite sempre
pitt regole. Rapidamente arrivano cin-
que nuove regole, ma revocarne anche
solo una poi & praticamente impossibile.
E difficile assumersi la responsabilita di
revocare delle regole. Col tempo si arriva
a delle regole contraddittorie e mi trovo
a dover decidere quale regola rispettare
e quale infrangere. Una simile situazione
non dovrebbe assolutamente verificarsi! E
in questi casi che ci aspettiamo uno stop.
Bloccare tutto, ripristinare lo stato di sicu-
rezza e possibilmente chiarire la situazio-
ne all'interno del gruppo. Un vantaggio
da noi & che di solito abbiamo abbastanza
tempo. Presumo che in ambito ferroviario
le cose vadano diversamente.

C'e sicuramente la pressione di voler o
dover rispettare I'orario, ma la sicurezza
anche da noi ha la massima priorita. Ci
vuole coraggio per cancellare un treno o
provocare un ritardo. La mattina dopo il
piano di marcia inizia dal binario 1, ma
se si verifica un incidente, non c'¢ pitt un
binario 1. Da noi c'¢ un grande caos, con
regole provenienti da tutta una serie di
fonti e documenti. Le responsabilita sono
spesso poco chiare. Ogni giorno ci trovia-
mo confrontati con la necessita di dare
delle priorita alle regole e di interpretarle.
A volte, per esempio, i veicoli restano in
servizio pitt a lungo di quanto dovrebbero
a seguito di una delle innumerevoli rego-
le. Si tratta allora di cancellare il treno nel
bel mezzo dell'ora di punta? O proseguire
la corsa fino alla fine del servizio?

In realtd, anche noi siamo sovraregola-
mentati. Ma questo comporta gravi peri-
coli. Questo suggerisce un falso senso di
sicurezza. Questo inoltre spesso fa si che le
regole non funzionino. Si pud quindi sce-
gliere di osservarle tutte in modo rigido,
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cid che perd pud ostacolare l'esercizio o ad-
dirittura condannarlo a morte. Oppure ci
si abitua a infrangere le regole. Ma le cose
cosi non possono andare avanti. Dov'e il
limite allora?

Quelle che descrive sono delle regole che
non funzionano. Questa ¢ una faccenda
molto delicata. In buona fede, poi si comin-
cia autonomamente ad adattare le regole.
In realta, uno stop sarebbe perd la cosa
giusta da fare, ma spesso questo non é fat-
tibile. In nessun caso, tuttavia, simili con-
traddizioni dovrebbero rimanere irrisolte.
Quando un'impresa si basa sul fatto che i
dipendenti si risolvano i conflitti da soli,
questo ¢ fatale.

Quando succede qualcosa, pero, si dice
sempre che le regole sono chiare. Da un
punto di vista giuridico, in certi casi la
colpa é stata addossata solo al macchini-
sta, anche se l'aspetto organizzativo la-
sciava alquanto a desiderare.

Uno «stop» pud innescare molte cose. Di
solito arriva in modo del tutto inaspettato.
Negli ultimi dieci anni si & sempre fatto
cosi ed e sempre andata bene. Ma oggi c’e
qualcosa di diverso. E ora qualcuno dice
stop perché ha perso la visione d'insieme
e non & pilt in chiaro sul processo al 100%.
Si pud trattare anche di qualcosa di bana-
le. Uno stop e assolutamente giustificato,
ma ha degli effetti anche sugli altri. C’e
gia chi & pronto a compiere il passo suc-
cessivo e ora non pud piit andare avanti.
Magari si tratta di qualcosa che & gia stata
pianificata con mesi di anticipo. Questo
crea tensioni. Anche questo va accettato, &
assolutamente umano. E qui che entro in
gioco io. Fungo da mediatore e spiego che
questo stop € prova di un comportamen-
to responsabile e che tutti gli altri hanno
il dovere di accettarlo. Tutta la faccenda
pud essere discussa e chiarita in seguito.
Se sulla neve mi accorgo che c'2 qualcosa
che non va con gli sci, vado avanti a sciare
rischiando un incidente oppure mi fermo
e adatto il resto della discesa di conse-
guenza?

Questa conflittualita la si avverte soprat-
tutto come giovani macchinisti. Il tempo
stringe, uno stop causa subito un eccesso
di «giallo» sul cartellone delle partenze.
E qui che si pud innescare una spirale di-
scendente. Se la cultura aziendale presta
scarso ascolto agli stop, ci saranno sempre
meno stop. Finché tutto va bene, questo
suggerisce una cultura della sicurezza al
top. Una performance al top. Questa & stata
l'impressione che, per esempio, si & avuta
anche con la JU-Air fino al 4 agosto 2018. E,
improvvisamente, c’¢ stato lo schianto. E
solo nel corso delle successive indagini che
sono venute alla luce tante carenze tecni-
che e organizzative.
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Nella ferrovia, purtroppo si verificano
ancora degli incidenti mortali. Perfino
adesso mentre ne parlo con lei, trovo in-
concepibile che nel 2021 sia ancora cosi.
Si, anch’io lo trovo incredibile. Quello che
trovo sorprendente & che di solito questo
non trova grande risalto nei media. E come
se lo si accettasse.

Una volta c'erano piu incidenti, ma la
tendenza é in calo. Forse questo ¢ il mo-
tivo per cui la situazione viene percepita
come relativamente buona.

Alla fine c'e sempre I'immagine dell'uomo.
Qui alla centrale nucleare di Gdsgen, vo-
gliamo che tutti vengano visti come degli
esperti, indipendentemente dal rispettivo
livello gerarchico. Abbiamo rispetto per le
competenze e le conoscenze professiona-
li. Da noi non & il capo che sa fare meglio
le cose, bensi l'esperto. Pud essere anche
qualcuno che occupa un posto in fondo
alla gerarchia. Pud pertanto capitare che
nel mezzo della notte chiami l'elettricista
che ha installato questo sistema negli ulti-
mi tre mesi. In questo caso l'esperto & lui.
Con questa filosofia, ognuno puo accettare
un eventuale stop da parte di un altro. Da
un esperto ci aspettiamo perd anche che
conosca i suoi limiti, in altre parole, che
abbia una buona capacita di autovalutazio-
ne. Questo per noi viene considerato come

un buon lavoro. La cosa importante & tener
conto di tutto il percorso. Era «safe», c'era-
no degli ostacoli lungo il cammino o sono
stati identificati dei rischi? Va bene solo se
il risultato finale e il percorso erano buoni.

Vorrei parlare anche della monotonia.
Come riesce a gestirla?

Questo & un grosso problema, special-
mente nella sala comandi. Gia al momen-
to del reclutamento, ci assicuriamo che i
futuri collaboratori presentino un’eleva-
ta resistenza alla monotonia. I candidati
vengono sottoposti a specifici test presso
IIstituto di psicologia applicata. Non tut-
te le persone sono uguali. Questi test non
li facciamo per noi, bensi per la persona
stessa. Non vogliamo mettere nella sala
comandi qualcuno che poi soffrirebbe di
noia. Per noi ¢ estremamente importante
creare una buona atmosfera. Questo signi-
fica che accettiamo determinate cose e che
abbiamo delle regole chiare. I collaborato-
ri, per esempio, entro certi limiti possono
mettersi a guardare insieme le foto delle
rispettive vacanze. In teoria, bisognerebbe
essere molto rigidi su queste cose e proi-
birle. Ma noi siamo dell'opinione che ogni
tanto bisogna anche saper chiudere un oc-
chio, a patto che il lavoro venga fatto cor-
rettamente. Tutto questo avviene nel qua-
dro di precisi accordi, non c'¢ una liberta
incontrollata. Il supervisore dei turni nella
sala comandi definisce quali sono i limiti
da rispettare. Sono stato anch’io un super-

Ma piir tecnologia viene utilizzata e
piit si ha bisogno dell uomo.

visore. Se dai miei operatori avessi preteso
che stessero davanti allo schermo per otto
ore consecutive, con la schiena diritta, dal-
le 10 di sera alle 6 del mattino, allora non
saremmo pill stati al sicuro. Nessun essere
umano riesce a farlo! Semplicemente non &
fattibile. Abbiamo quindi riflettuto atten-
tamente su come strutturare le rotazioni
e le pause caffe. Se qualcuno era stanco,
si poteva allontanare un attimo, a patto
perd che mi informasse. Eccoci di nuovo
sul tema della cultura e del team building.
Ogni gruppo deve trovare un proprio me-
todo che deve gestire individualmente e
che permetta di garantire uno svolgimen-
to corretto delle diverse mansioni. Pud
sembrare un paradosso, ma se si guarda
tutto il tempo una linea che va verso l'alto,
alungo andare la deviazione non la si vede
pitt. Limpressione sbiadisce. Distogliere lo
sguardo e guardare regolarmente aumen-
ta la concentrazione. Per far questo, utiliz-
ziamo vari effetti psicologici che rendono i
collaboratori in grado di assumersi di nuo-
vo le proprie responsabilita. Perché se non
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si verifica un evento straordinario, non ci
si puod assumere molte responsabilita.

Abbiamo un reciproco programma di
formazione in cui definiamo gli argomen-
ti da trattare. In questo modo, i colleghi
possono rinfrescare le rispettive cono-

Quando un'impresa si basa sul
fatto che i dipendenti si risolvano i
conflitti da soli, questo é fatale.

scenze tra di loro. Sia i nuovi collabora-
tori che chi sta lavorando ad un esame di
licenza sono seguiti da vicino all'inter-
no dei singoli gruppi. In occasione degli
esami bisogna presentare dei sistemi o
simulare dei casi. Durante i turni di not-
te, i colleghi con pitl esperienza sono a di-
sposizione dei pit1 giovani per rispondere
alle loro domande e per studiare la teoria
con loro. Questo ¢ interessante per tutte le
persone coinvolte.

Nella sua intervista, la psicologa del la-
voro Prof. Dr. Katrin Fischer ha spiegato
(LocoFolio 2/20) che anche per i sistemi
tecnici vengono richiesti dei regolari
controlli. Come funziona?

Molte cose sono automatizzate. Siamo
perd contenti che certe cose debbano anco-
ra essere fatte manualmente, per esempio
certi processi di commutazione. Quando
c'? poco da fare, ci si esercita anche sui vari
processi. Quindi raramente ci sono delle
lamentele che hanno a che fare con la mo-
notonia. Ci scambiamo informazioni tra i
vari reparti. Quando cerco degli argomen-
ti per i corsi di aggiornamento, sistemati-
camente coinvolgo tutti i singoli reparti e
attingo informazioni sugli argomenti che
possono essere di particolare interesse.
Durante la presentazione, gli artefici di
queste idee sono sempre molto contenti
quando poi vengono menzionati. Anche
questa & una forma di apprezzamento.

Prima parlava di automazione. Non si
potrebbe automatizzare tutto sin dall’i-
nizio? I sistemi puramente tecnici non
funzionerebbero completamente senza
errori?

Sentiamo spesso questa domanda. E sono
in tanti a crederci. Ma piu tecnologia vie-
ne utilizzata e piti si ha bisogno dell'uvomo.
La tecnologia pud fare il lavoro al posto
dell'uomo solo fino a un certo punto. Ma
da questo punto in poi, le attivita di mo-
nitoraggio aumentano di nuovo. Perché
anche i sistemi tecnici provocano inconve-
nienti e guasti. Alla fine, & sempre I'uomo
che li deve correggere. E un paradosso:
automatizziamo dei sistemi tecnici estre-
mamente complessi e, allo stesso tempo,
affidiamo all'uomo il compito di interve-
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nire quando questi complessi automatismi
fanno cilecca. Sono convinto che si possa
fare molto senza la presenza dell'uomo,
ma assolutamente non tutto. E importante
che la nostra gente sia consapevole che «c’@
bisogno di noi. Il monitoraggio & un‘attivi-
ta importante». E una cosa che vediamo
sempre anche al simulatore. Se i valori di
riferimento sfuggono al nostro controllo e
non reagisco immediatamente, questo puo
avere gravi conseguenze. Noi addestriamo
le persone a reagire rapidamente.

A posteriori, si potrebbe discutere a lungo
se un intervento fosse legittimo o meno.
Noi non lo facciamo. Se e T'esperto a dir-
lo, noi reagiamo subito, per cui & sempre
legittimo.

Noi ci atteniamo ai principi «HRO» (High
Reliability Organization — Organizzazione
ad alta affidabilita). Le aziende HRO sono
considerate particolarmente sicure. Uno
dei principi guida & «concentrarsi sugli er-
rori». Vogliamo vedere gli errori, su cui poi
ci concentriamo in modo specifico.

Nella nostra cultura gli errori pero ven-
gono visti come delle mancanze perso-
nali.

Abbiamo dei corsi di formazione specia-
li in materia di «<human factors» (fattori
umani). Questo & uno dei temi principali.
Gia a scuola gli errori hanno una conno-
tazione insensatamente negativa. Il nostro
obiettivo & quello di rimuovere questo pre-
giudizio. Durante i corsi di formazione io
porto sempre il mio esempio. Alle elemen-
tari avevo scritto un dettato con circa 30
errori. Linsegnante aveva restituito a tutti
il compito e lo aveva commentato. Alla fine
e stato il mio turno. «Sei il peggiore di tut-
ta la classe! 30 errori! Me lo ricordo ancora
oggi. Queste cose ti lasciano un segno.

A Thomas A. Edison viene attribuita la
frase: «Non ho fallito. Ho solamente pro-
vato diecimila metodi che non hanno fun-
zionato.»

E solo una questione di prospettiva.

Sicuramente ci sono anche errori che non
si dovrebbero verificare. Da noi, il supe-
ramento di un segnale disposto su ferma-
ta viene considerato un errore molto gra-
ve. Lei cosa fa per prevenire gli errori?

La psicologia pud aiutare anche in que-
sto caso. Le rotatorie nel traffico stradale
ora vengono deliberatamente concepite in
modo che ci sia una scarsa visibilita. Que-
sto pud essere snervante, ma intanto mi
fa rallentare. E questo fa si che la rotonda
sia pitt sicura. Vogliamo rendere i siste-
mi tecnicamente sicuri, soprattutto nelle
aree in cui semplicemente non si devono
verificare degli errori. Ma non vogliamo
assolutamente togliere tutta la responsa-
bilita alle persone. Non si deve mai avere

l'impressione che comunque non pud suc-
cedere niente. Reagire prima che lo faccia
la tecnica & motivante. Nel suo caso del se-
gnale, non arriveremmo a dire: «Hai fatto
un errore, hai superato il segnale disposto
su fermatal» Ci chiederemmo piuttosto
che cosa ti ha portato a superare il segna-
le. «Sappiamo che sai guidare i treni, l'hai
dimostrato giorno dopo giorno. In qual-
che modo oggi cera qualcosa di diverso,
quindi il fattore scatenante». Questa & la
domanda interessante. Forse la risposta &
che gia a casa avrebbe dovuto dire basta
perché era stanco. Limportante & leffetto
di apprendimento per lei e per noi. Ma po-
trebbe anche venir fuori che in quel posto
la segnalazione non rispecchi i soliti sche-
mi. E, improvvisamente, ci rendiamo con-
to che gia la settimana prima era arrivata
una notifica che i qualcosa non andava.
In simili casi avremmo un indizio da cui
partire.

Come prima cosa cerchiamo sempre le
ragioni che hanno portato qualcuno in
una determinata situazione. Il primo
passo e migliorare la situazione, solo al-
lora «miglioriamo» le persone. In questo
modo possiamo trasmettere un po’ di
fiducia, per poi essere motivati e anche
all'altezza di fare un buon lavoro. Se la
situazione migliora, anche tutti gli altri
ne beneficiano.

La centrale nucleare di Gdsgen ne esce
molto bene dai portali di valutazione. I
collaboratori sembrano essere soddisfat-
ti. Avete delle buone recensioni su Goo-
gle e sui media non sono quasi mai nega-
tive. Com'e possibile?

Ovviamente queste reazioni positive non
arrivano tutti i giorni. Ci sono anche gior-
ni in cui sento solo cose negative. Imple-
mentare la cultura dell'errore pud essere
anche molto faticoso e a volte impegnati-
vo. Dai collaboratori puo essere percepita
come un onere aggiuntivo e non necessa-
rio. Questo fa parte del gioco. In qualita di
quadro dirigente, devo svolgere un ruolo
unificatore. Siamo un’impresa, una squa-
dra. E, questo, in tutti i settori. Ognuno
dipende dagli altri. Senza manutenzione
non c'® nessun esercizio, senza esercizio
non c'¢ nessuna manutenzione. Siamo tutti
sulla stessa barca. Abbiamo un mandato:
gestire questo impianto in tutta sicurezza.
Se qualcosa va storto, tutti abbiamo perso.
Quando alla fine del proprio turno uno va
a casa e limpianto funziona bene nono-
stante i propri errori o le proprie difficolta
tecniche, non si & verificata alcuna anoma-
lia e non si € sulla prima pagina di "20 Mi-
nuten’, questo ¢ gia in sé motivo di grande
soddisfazione.

Grazie tante per questa interessante in-
-

tervista! =
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Risultati delle votazioni dell'assemblea dei delegati per 'AG 2020

Autorizzazioni e discarico per l'esercizio 2020. A sequito dell'annullamento dell'assemblea generale, le autorizzazioni sono state
concesse dai delegati del VSLF in forma elettronica e sono state verificate dai rappresentanti della CRGC.
Jiirg Meier e Andreas Infanger, CRGC VSLF

GENERALVERSAMMLUNG

ASSEMBLEE GENERALE | ASSEMBLEA GENERALE

Gli aventi diritto al voto erano tutti i delegati + il comitato —> Totale: 107 / Partecipanti: 78%
Votazioni: Partecipanti [P] / Maggioranza assoluta [MA] / Si[S] / No [N] / Astensione [A].

Nomina degli scrutatori
Nomina del presidente del giorno
Nomina del protocollista

. Approvazione dell’'ordine del giorno

Approvazione del verbale dell’AG 2019
[P]: 81 / [MA]: 41 / [S]: 80 / [N]: 0 / [A]: 1

Approvata.
b
; Rapporti di gestione 2020
6.1. Rapporti annuali
6.1.1. Rapporto annuale della direzione
[P]: 83 / [MA]: 42 / [S]: 83 / [N]: 0 / [A]: O
Approvata.
6.1.2. Rapporto annuale del cassiere
[P]: 83 / [MA]:42 / [S]: 83 / [N]: 0 / [A]: 0
Approvata.
. Rendiconti annuali
. o 6.2.1. Rendiconto annuale 2019 della cassa sociale
' ; | [P]: 83 / [MA]: 42 / [S]: 83 / [N]: 0 / [A]: O
Approvata.
. N 6.2.2. Rendiconto annuale 2019 della cassa di assistenza
- - ~
[P]: 83 / [MA]: 42 / [S]: 81 / [N]: 0 / [A]: 1
& Approvata.
' - . Rapporto della CRGC
1 [P]: 83 / [MA]: 42 / [S]: 83 / [N]: 0 / [A]: O
Approvata.
. Approvazione dei rendiconti e dei rapporti 2020 /
dell’operato, del cassiere e della direzione
[P]: 83 / [MA]: 42 / [S]: 83 / [N]:0 / [A]: O
Approvata.
Budget 2021
[P]: 83 / [MA]:42 / [S]: 83 / [N]: 0 / [A]: 0
Approvata.
Mutazioni
[P]:82 / [MA]: 42 / [S]: 81 / [N]: 0 / [A]: 1
Approvata, (p. 44)
Diversi
. Riepilogo delle proposte AG 2019
. Proposte AG 2020
Propostal
"--_G - [P]: 80 / [MA]: 41 / [S]: 13 / [N]: 59 / [A]: 8
—— Respinta.
*VSLF~ d
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Proposta 2

[P]: 83 / [MA]: 42 / [S]: 72 / [N]: 7 / [A]: 4
Approvata.

Proposta 3

[Pl: 82 / [MA]:42 / [S]: 21 / [N]: 51 / [A]: 10
Respinta.

Proposta 4

[P]: 81 / [MA]: 41 / [S]: 15 / [N]: 56 / [A]: 10
Respinta.

Proposta 5

[P]:82 / [MA]:42 / [S]: 68 / [N]: 13 / [A]: 1
Approvata.

Proposta 6

[P]: 81 / [MA]: 41 / [S]:19 / [N]: 54 / [A]: 8
Respinta.

Proposta 7

[P]: 83 / [MA]:42 / [S]: 69 / [N]: 10 / [A]: 4
Approvata.

. Elezioni

a) Elezione di Christof Graf (Sezione BLS)
Comitato (Responsabile BLS)
[P]: 81 / [MA]: 41/ [S]: 78 / [N]:0 / [A]: 3
Approvata.
Elezione di Roberto Jiggi (Sezione Basilea)
Comitato (Responsabile FFS CIS)

[P]: 82 / [MA]:42 / [S]: 79 / [N]: 1 / [A]: 2
Approvata.

Elezioni di riconferma di Daniel Ruf (Sezione Ostschweiz)

Comitato (Responsabile TT/CCL)
[Pl: 82 / [MA]:42 / [S]: 74 / [N]: 1 / [A]: 7
Approvata.

Elezioni di riconferma di Martin Geiger (Sezione Basilea)

Comitato (Responsabile FFS Cargo)
[Pl: 82 / [MA]: 42 / [S]: 79 / [N]: 0 / [A]: 3
Approvata.

Elezioni di riconferma di Andreas Infanger (Sezione Berna)

CRGC2
[P]: 82 / [MA]:42 / [S]: 80 / [N]: 0 / [A]: 2
Approvata.

. Onorificenze

(p. 46)

. Donazione della cassa di assistenza a: Stiftung Rodania

[Pl:80 / [MA]:41 / [S]: 73 / [N]: 1 / [A]l: 6
Approvata.

Data dell’AG VSLF 2021
1119 marzo 2022 a Mendrisio




8. Mutazioni

Total: 234 adesioni (4 sostenitori) / 67 recessi (3 sostenitori) / 12 decessi

recessi | adesioni

div. 8 I 2
DB Cargo Schweiz 6 .
& MEV 1|

Regﬁ;nAlps 1

zzzzzzzzz

[ —
"‘P— DIENSTLEISTER '|
GmbH

Cambiamenti relativi ai membri durante I'esercizio 2020 (1.4.2020-1.3.2021).
Tobias friih, cassiere VSLF

in formazione

non in formazione

I adesioni

thwrbo 1 18 :
Decessi recessl
as P 2 16 Recesso per interruzione formazione / non pill macchinista / motivi medici
Recesso Pensionamento
S 17 Recesso insoddisfazione / accaparramento
mo Esclusione
Recesso senza indicazione dei motivi
3 6
\_J
2 17
42 w‘ E 151
recessi | adesioni sezioni
Membri sezioni; Totale 1.3.2021:
-9 . BS +4.8% M 2 42 4
20 ] 25 BE  +81% +6.6% /
-7 BLS +0.8% M
2 BRIG -29% M
71 20 G +64% M
-3 21 HAU-B0Z +13.9% A
-4 35 ROM  +123%
-3 18 LZ-GOTT +8.6% M
-5 I 19 TIC +14% M
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Membri attivi 1.3.2021

Diverse 1.3.2021

E SBB 1578 DB Cargo Schweiz 13
" N 2033 (94.5%)
210 @ MEV 10 A 5100 66 G.0%
SO= £ B80 9 (0.5%)
12 fon. S
- ? Regiondlp= 9 | Special 40 (2.0%)
~thwwrbo 56 8
50 5
g A7 railCare @ 5 dr 1651 (76.3%)
A Grgo 331 (15.2%)
Aktivmitglieder EVU <5 ‘ P&(argo 119 (5.4%)
M Cargolnt. 38 (8%
:I N
UiL TXLOGISTIK Infra 32 (13%)
mahn-support
@ RAIL4ZMATINN
[C‘
sersa
WB € piezentratoan. @ deutsch 1641 (76.2%)
= SECURITRANS M franais 427 (198%)
A italiano 80 (4.0%)
Membri onorari
45 anni VSLF
ex-sindacato
Adesione VSLF
Willi Feissli 01.01.76 senza 1615
A altri 31
Hans-Peter Reutener 01.02.76 A oL 17
Willy Luchsinger 01.01.76 M sev 444
R N 1027 M Transfair 23
oger Nater 01.02.76 A Unia 1
Jean-Claude Pilloud 01.01.76 VPOD 2
Cambiamento affiliazioni
B Attivo I Pensionati M Pensionati + attivo M Pensionati + recesso I Sostenitore
Hans Bechtold LAURS  Thomas Liithi
Stephan Borer Eduard Weiss
Alexander Falkenstein = Andreas Fluri
Martin Eqli Ulrich Spaltenstein
Beat Winter Hans-Peter Liischer
BE Christian Zutter —> Angelo Filisetti
Charles Zimmermann —> Wolfgang Jakob
Daniel Waeber —> Guido Brumann
Jorg Hammel Viktor Biirgler
BLS Francois L'Epée —> Urs Dahler
Vinzenz Studer —> Heidi Wobmann
Hanspeter Thommen —> Jean-Francois Bulliard
i Jean-Daniel Marmillod e Serge Tacheron
(laude Lapaire - > Daniel Raemy
Rolf Perren - > Philippe Vonlanthen
T Andreas Tschopp —> Jean-Claude Wernli
Markus Gwerder — > Philippe Métraux
Bruno Miiller —> Sergio Morelli
J.OCOFOI.I:}

Membri Depositi 1.3.2021

1039

165/0

B Pensionati

B Sostenitori

88.6%

2004 - 2021

55
161

40 60

234 TZiirich 20 Interlaken Ost
164 Basel 17  FErstfeld
152 Genf 16 Kreuzlingen
127 Bern 16 Neuchatel
103 Lausanne 15 Burgdorf
97 Luzern 14 Chur
86 Altstetten 14 Romanshorn
72 Brig 14 Samstagern
71 Biel 13 Langnau
65 RBL 12 Payerne
58 Brugg 11 Delémont
52 Rapperswil 7 LaChaux-de-Fonds
50 Muttenz 7 Vallorbe
48 Olten 6 Beinwil am See
47 Chiasso 5 Huttwil
44 Winterthur 5 Wil
43 Bellinzona 4 Biilach
39 Spiez 4 landquart
34 Iug 4 Qensingen
33 Arth Goldau 4 Solothurn
32 Lausanne Triage 4 Weinfelden
31 Fribourg 3 Martigny
31 Sargans 2 Buchs/SG
31 Schaffhausen 2 Rorschach
27 Thun 1 Bauma
26 Einsiedeln 1 CastioneTl
23 Herisau 1 Rotkreuz
23 StGallen 1 Riimlang
23 St-Maurice 1 Sion/Sitten
22 Ziegelbriicke 1 Zweisimmen
20 Aarau 15 divers
Evoluzione delle affiliazioni
2148
B Attivi
[ Onorari
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12. Elezioni

AG/AD Berna 20.3.2021. Comitato VSLF

13. Onorificenze
Hubert Giger, Presidente del VSLF

Comitato Onorificenze funzionari
Roberto Jiggi Christof Graf | Andreas Jost li; sono stato nel comitato con Res per 17
Responsabile FFS CI Responsabile BLS | Comitato del VSLF 2002-2021 anni. Mi riempie di tristezza il fatto di sa-

Ci congratuliamo con Christoph Graf e
Roberto Jaggi per la loro elezione nel co-
mitato del VSLF e diamo loro il benvenuto,
augurando loro molte soddisfazioni per il
nuovo compito che li attende.

Altri funzioni

Milorad Antic

Responsabile CooAG VSLF

La scorsa estate
Res Dellenbach ha
ceduto la direzione
del coordinamen-
to dellassemblea
generale  CooAG
a Milorad Antic.
Milo & nato nel
1987 e dal 2012 e
macchinista presso

il deposito FFS di Rapperswil. Ringraziamo
Milo per aver assunto questa funzione.

Per Milo non & stato facile familiarizzarsi
con questo suo nuovo compito in quanto, a
causa della pandemia legata al coronavirus,
negli ultimi due anni non si € piti tenuta una
AG. Il suo prossimo e primo importante
compito riguarda i preparativi gia in corso
per IAG 2021 che si terra il 19 marzo 2022 a
Mendrisio, in Ticino. Attendiamo con ansia

la prossima AG. =

Andreas €& una
delle pietre milia-
ri del VSLF. Con
19 anni nel co-
mitato del VSLF,
membro di di-
rezione e anche
presidente  della
sezione BLS, & uno
dei funzionari pitt
longevi del VSLF.
Questo, moltiplicato per le sue innume-
revoli grandi capacita, lo rende una vera
e propria punta di diamante per il nostro
sindacato.

Con il suo modo di fare calmo e ponde-
rato, ha spesso riportato oggettivita nelle
riunioni di comitato, riequilibrandole con
una frase intelligente e conclusiva. Questa
rara abilita, combinata con la sua profonda
conoscenza della professione sia nel tra-
sporto passeggeri che nel trasporto mer-
ci, ha reso i suoi contributi estremamente
preziosi.

Res ha sempre avuto una sua opinione
personale. La sua valutazione apolitica e
pragmatica delle situazioni e delle sfide &
un tratto caratteriale che rispecchia le qua-
lita di un buon consiglio di amministra-
zione. Una delle questioni pitt importanti
di cui si & occupato & stata sicuramente la
stesura del primo CCL BLS nel 2005, che il
VSLEF all'epoca non aveva firmato.
Personalmente, sono diventato un buon
amico di Res. E anche uno dei pochi ber-
nesi a cui "noi zurighesi" piacciamo e che
ci considera "gueti Cheiben". Res ha scelto
spesso di tornare a casa dalle riunioni di
comitato a Goldau via Zurigo, per essere
sicuro di esserci per l'ultimo scambio della
giornata nella brasserie della stazione cen-
trale di Zurigo.

Con le dimissioni di Res, sento il passare
del tempo e che non siamo insostituibi-

pere che non avrd pitt Res alla mia sinistra
alle riunioni.

Per Andreas abbiamo organizzato un buo-
no per il suo negozio di foto. Buon diverti-
mento Res con qualche nuova attrezzatura
per il tuo hobby.

Uno dei desideri di Res era di cenare con
me nella Prime Tower di Zurigo e ammira-
re dall’alto i binari e la citta. Lo faremo Res,
non vedo l'ora.

Tutto il meglio per il tuo futuro. Resta sem-
pre cosi come sei.

Grazie Jostel

Ruedi Brunner
Responsabile SOB 2007-2020

Ruedi non e stato
solo il responsa-
bile VSLF-SOB
della sezione della
Svizzera orientale
per 13 anni, ma
anche il primo
capo negoziatore
del VSLF presso
: la SOB AG. Dopo
4 E che Andreas
Schaad aveva preso l'iniziativa di portare
il VSLF ad un partenariato sociale con la
SOB nel 2006, abbiamo incontrato Ruedi
per la prima volta nel maggio 2007 in oc-
casione di una riunione del VSLF a Win-
terthur. Fin dallinizio si & dimostrato
entusiasta della struttura del nostro sinda-
cato e della filosofia secondo cui non sono
i funzionari, bensi noi stessi, i macchinisti,
a negoziare con la SOB. Con il sostegno di
Ruedi e della base dei macchinisti SOB, il
24 giugno 2008 il VSLF é diventato partner
sociale ufficiale della SOB. Questo ha por-
tato una ventata di aria fresca e ha funzio-
nato molto bene. Dei circa 160 macchinisti
della SOB, oltre 130 sono organizzati con

~
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noi. Questo lo dobbiamo a Ruedi e al suo
team. Ha sempre guidato la sottosezione
con lungimiranza, la tipica tenacia della
Svizzera orientale e una buona dose di
coraggio. Ha sempre sfruttato la sua scal-
trezza contadina, nel miglior senso del
termine, per delle trattative di successo e il
suo modo di fare semplice ed educato non
¢ stato apprezzato solo dal sottoscritto ma
anche dai suoi colleghi della SOB.

Con la partenza di Ruedji, il VSLF non solo
perde un prezioso compagno per la nostra
lotta, ma anche un collega affabile e pre-
muroso per la nostra squadra. Come rega-
lo di addio, gli abbiamo regalato un orolo-
gio Qlocktwo. Buon divertimento.

Ruedi ha fatto un lavoro prezioso e lungi-
mirante.

Grazie Ruedi.

Andreas Dellenbach
Responsabile coordinamento AG 2013-2020

Per otto anni,
Andreas e stato
responsabile del
buon  funziona-
mento dellassem-
blea generale del
VSLF che ha or-
ganizzato insieme
alle sezioni ospi-
tanti e a tutti i diversi collaboratori.

La nostra AG é il biglietto da visita del
nostro sindacato nei confronti dei nostri
ospiti e verso l'esterno. Alla base c’e un’or-
ganizzazione perfetta e con Res abbiamo
sempre saputo che le cose avrebbero fun-
zionato nel migliore dei modi.

A causa della pandemia Covid-19, le ulti-
me due AG hanno dovuto essere annullate,

cid che per Res ha significato meno lavoro,
ma anche nessuna assemblea di successo
e nessuna retrospettiva della giornata. I
passaggio di consegne al suo successore
Milorad Antic ha dovuto pertanto essere
fatto "a freddo".

Ringraziamo Res per l'importante lavoro
svolto dietro le quinte. Continuera a col-
laborare con noi come co-presidente della
sezione BLS.

Come apprezzamento per il lavoro svolto,
abbiamo regalato a Res un buono per il suo
negozio di moto a Thun. Buona continua-
zione.

Grazie Res.

Urs Schweizer
Comitato del VSLF 2017-2020

Urs & entrato a far
parte del nostro
comitato insieme
a Martin Geiger
nel 2017 e insieme
hanno rafforzato
la divisione Car-
go. Faceva parte
della CoPe FFS
Cargo ed e stato
in grado di rilevare direttamente delle im-
portanti attivitd. Per esempio, ha condot-
to in modo indipendente le trattative per
un nuovo primo CCL presso DB Cargo
Schweiz GmbH a Glattbrugg. Il fatto che
non sia stato ancora raggiunto un accordo
non e dovuto al grande impegno di Urs!

Il suo carattere estremamente allegro e co-
struttivo mi ha sempre colpito e incorag-
giato. La sua sincerita e schiettezza tipica
del vallesano purosangue 'ha indirizzata
tutta nei software di base. Urs ha lasciato

il comitato a seguito del suo riorientamen-
to professionale e si & rammaricato molto
di non poter piti collaborare con il VSLF.
Questo & il pitt grande complimento che ci
poteva fare.

Auguriamo al nostro amico Urs tutto il
meglio per il futuro. Ha ricevuto da par-
te nostra un buono per attrezzature audio
per la sua sala musica in cantina. Buon di-
vertimento.

Grazie Urs.

Martina Nydegger
Responsabile mutazioni del VSLF

Ad agosto sono 8
anni da quando
¢ iniziata la col-
laborazione con
Martina. E uno
dei pochi colla-
boratori “esterni”
del VSLF, ossia
una non macchi-
nista.

- P  Nei suoi compiti
rientrano la raccolta dei dati dei membri,
un'intensa collaborazione con il cassiere
e la trasmissione dei dati alle ferrovie
fino alla consegna di cartelline di benve-
nuto per i nuovi membri.

Ha svolto molte ore di intenso lavoro e
ha fatto un'infinita di giri fino all'ufficio
postale. Senza una banca dati in perfet-
to ordine, niente funzionerebbe pit1 nel
VSLE.

Come segno di ringraziamento, il comitato
ha deciso di fare a Martina un piccolo re-
galo per il suo sempre impeccabile lavoro.

Grazie Martina. =
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¢ 4\3” ¥ Membri onorari (1976)

Secondo gli statuti, art. 10.3, i seguenti membri, che fanno pilt di 45 anni, diventano
membri onorari.

A nome di tutto il VSLF, desidero ringraziare questi nostri veterani per la loro lealta e per
la loro fiducia. Tanta salute a tutti! Grazie.

Senza Foto:
Willi Feissli

Sektion Basel
1.1.1976

Hans-Peter Reutener
x Sektion Basel
1.2.1976

Willy Luchsinger Roger Nater Jean-Claude Pilloud
Sektion Ostschweiz Sektion Ostschweiz Section Romandie
1.1.1976 1.2.1976 1.1.1976
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Per 'UFT, Digit by Digit e piu importante della sicurezza e della puntualita

Dal 1° luglio 2020, la comunicazione relativa alla circolazione dei treni & cambiata completamente. Invece di essere raggruppata come prima, ora
viene trasmesso e quietanzato un numero in singole cifre. Questo & noto come Digit by Digit. Un giovane macchinista della Svizzera orientale

La quintessenza della burocrazia non specialistica, parte 2

Tutto e stato detto, i fatti sono sul tavolo. Né le FFS né I'UFT sono responsabili della nuova disposizione: € una direttiva europea. Questo non
migliora le cose, ma spiega perché si voglia introdurre qualcosa di cosi lontano dalla pratica. Hubert Giger, presidente del VSLF

Newsletter VSLE No. 658,
31 dicembre 2020, HG

Digit by Digit

Per l'ennesima volta si e tentato di
introdurre nel mondo ferroviario un
sistema di comunicazione identico e
preciso a quello del settore aeronau-
tico e, come sempre, l'attenzione si &
concentrata pili su una sistematicita
riproducibile che sui contenuti.

Gli effetti sono devastanti; anche le
comunicazioni pitt semplici portano a
malintesi in un settore sensibile come
quello della sicurezza.

La mancanza di accettazione da parte
del personale non ha nulla a che ve-
dere con la paura del cambiamento
culturale, bensi con le competenze
specialistiche.

Le esperienze con i nuovi "formulari
d’ordini" sono altrettanto negative.

La combinazione con «Digit by Digit»
ha gia causato degli errori rilevanti sul
piano della sicurezza e anche massic-
ci ritardi nel traffico ferroviario. Nella
pratica, la trasmissione di un modulo
collettivo viene deliberatamente evita-
ta quanto piu spesso possibile proprio
per mantenere l'operativita.

Le specifiche di sicurezza che esulano
dal contesto portano solo ad una ridu-
zione della sicurezza. Un classico.

Questi problemi sono stati discussi a
fine novembre in occasione di un di-
battito tra I'UFT, le ferrovie e il settore
in seno alla Commissione per la sicu-
rezza ferroviaria "BAV KOSEB". Come
cera da aspettarsi, 'UFT si sottrae alle
proprie responsabilita e rimanda alle
specifiche europee.

La perdita di produttivita e di sicurez-
za deve essere contrastata con una co-
municazione al personale, con istru-
zioni dettagliate su quando e dove le
specifiche devono essere rispettate, e
dove c'e spazio di manovra. In altre
parole, nuove norme. Temiamo che
questa eccessiva regolamentazione
burocratica porti a ulteriori perdite in
termini di sicurezza e puntualita per
mancanza di fattibilita pratica.
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Cid che nella teoria suona molto semplice,
nella pratica invece & una cosa del tutto
inutilizzabile e pericolosa. Capita regolar-
mente che la penultima cifra sia invertita,
56 diventa 65, 116 diventa 161, 160 diventa
106 e cosi via.
Durante un controllo di qualita della comu-
nicazione delle FFS sono state valutate oltre
200 comunicazioni. Questo equivale a circa
4,5 ore di durata totale di comunicazioni.
Circa il 33% e stato classificato come proble-
matico. Tre di queste comunicazioni sono
state addirittura classificate come soggette
a obbligo di segnalazione.
Le motivazioni dell'UFT sul
perché si siano messe le mani su
un sistema ormai sperimentato
da tempo e sia stato introdotto
il Digit by Digit, sono molto va-
ghe. Ne corso dei colloqui tra i
gruppi di esperti e i sindacati
con I'UFT, si e sempre ribadita
la valenza del sistema Digit by
Digit. In tal senso, nella V-App
della direzione del gruppo di
controllo della sicurezza opera-
tiva delle FFS e della direzione
responsabile delle prescrizioni
operative ¢ stato emesso il se-
guente comunicato:

Le PCT 2020 sono operative dal 01.07.2020

e le ferrovie hanno potuto raccogliere le

prime esperienze. Da parte delle FES, i

feedback pervenuti riguardano principal-

mente lattuabilita della comunicazione
tramite Digit by Digit.

I feedback ricevuti sono stati esaminati e di-

scussi con I'UFT. In base ai risultati ottenuti,

l'applicazione viene giustificata come segue:

1. Digit by Digit si applica a tutte le atti-
vita ai sensi delle PCT nella comunica-
zione mediante telefonia verbale (per
es. radiotrasmittente, telefono cellulare,
telefono, interfono).

2. Lapplicazione ¢ legalmente vincolante
e i superiori ne fanno rispettare l'attua-
zione e l'uso.

3. Lapplicazione Digit by Digit non & ob-
bligatoria per la comunicazione verbale
diretta (senza l'uso di dispositivi di tele-
comunicazione), come pure per tutte le
comunicazioni con persone non attive
ai sensi delle PCT e le organizzazioni
esterne, come i «servizi di soccorso ed
emergenza».

Fin qui tutto bene, ma perché non si giu-
stifica questa imposizione? Al contrario, si

minaccia addirittura che la sua implemen-
tazione debba essere verificata dal supe-
riore (vedi punto 2).

Dalle valutazioni emerge tuttavia che
dall'introduzione di Digit by Digit la si-
curezza e la qualita della comunicazione
sono diminuite.

Una delle possibili spiegazioni ¢ la pro-
nuncia dei numeri nell'area di lingua
tedesca. Per memorizzarli, si pronuncia
prima l'ultimo e poi il penultimo numero.
Un autotest lo confermera, per ciascuno di
noi. Il fatto di pronunciare prima l'ultimo e
poi il penultimo numero & una
normalita nelle regioni di lin-
gua tedesca, un‘abitudine che
¢ ben impressa nel nostro cer-
vello. Digit by Digit rappresen-
ta pertanto un capovolgimento
del nostro modo di ragionare.
O, per dirla con un eufemismo,
€ come se in unauto si inver-
tisse la disposizione dei pedali
dell'acceleratore e del freno. Ma
solo durante il lavoro, nel tem-
po libero la disposizione del pe-
dale dell’acceleratore e del fre-
no resterebbe quella di sempre.
Immaginatevi che caos!

E inoltre dimostrato che i cambiamenti a
breve termine che esulano dalla vita di
tutti i giorni possono portare a situazioni
di stress. I1 Digit by Digit genera infatti
un inutile stress, il che rende la situazione
ancora pilt pericolosa. Quando, per esem-
pio, ci viene dettato un comando collettivo
mentre la data e I'ora vengono trasmesse
Digit by Digit. Il fatto di ascoltare e inter-
pretare correttamente un «tre-zero-pun-
to-zero-tre-punto-due-zero-due-uno», per
poi riscriverlo sulla carta, € una sfida enor-
me per il nostro cervello. Soprattutto il fat-
tore tempo gioca sempre ancora un ruolo
importante, anche se in queste situazioni
ci si dovrebbe prendere il tempo necessa-
rio e armarsi di tanta pazienza.

Tutta questa insalata di cifre creata da
Digit by Digit puo in parte essere mitiga-
ta leggendo i singoli numeri su un pezzo
di carta. Ma questo & di scarsa utilita per
il personale che lavora la fuori. La comu-
nicazione mediante telefonia verbale do-
vrebbe essere, per quanto possibile, sem-
plice e di facile comprensione. Ma Digit by
Digit & ben lungi dall’esserlo; al contrario,
€ una trappola per topi per tutti i diretti

interessati. =
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LUFT si sforza di mettere insieme anche
qualche aspetto positivo, un tentativo ap-
parentemente senza speranza. E evidente
che neanche loro hanno qualcosa da dire,
o magari non vogliono, per non parlare poi
delle FFS.

In qualita di associazione professionale,
abbiamo scritto ufficialmente sia allUFT
che alle FFS per richiamare la loro atten-
zione sui pericoli documentabili e per
metterli di fronte alle loro responsabilita.
Questo, allo scopo di tutelare i manovra-
tori, i capimovimento e i macchinisti e per
sporgere denuncia nell'eventualita che si
dovessero verificare dei casi di una certa
gravita.

Il fatto che l'«applicazione da controllare»
venga definita un «supporto decisionale»
e che le «eventuali difficolta di implemen-
tazione» debbano essere risolte mediante
«eventuali misure supplementari» non fa-
vorisce la cultura e, pertanto, la sicurezza
delle ferrovie ed ¢ irresponsabile.
Dopotutto, nel proprio tempo libero o ne-
gli scambi con le organizzazioni di sicu-
rezza pubblica e i clienti € ancora consenti-
to dire 31 invece di tre-uno.

-
.LocoFoLiO®

Comunicato delle FFS dopo un incontro
con i partner sociali

4 febbraio 2021

I responsabili delle FFS hanno notato che
si verificano troppi disguidi e hanno pre-
sentato all'UFT le loro conclusioni sul mo-
dulo Digit by Digit.

Cari colleghi

Dallintroduzione delle PCT 2020 il
01.07.2020, ricevere di frequente dei fee-
dback sullimplementazione del "Digit by
Digit" e degli input dal personale in prima
linea.

Gli input sono stati analizzati e discussi
con 1'UFT. LUFT ha ribadito che non vi
sono margini di manovra nell'utilizzo di
Digit by Digit e che l'implementazione &
vincolante. Sulla base dei risultati ottenuti,
ne abbiamo chiarito il concreto utilizzo e
abbiamo aggiornato la relativa documen-
tazione. Il gruppo di controllo della sicu-
rezza operativa ha confermato la procedu-
ra; la comunicazione ai collaboratori ora
avviene tramite l'app LIDI/Mail/V.

La questione continuera ad essere attiva-
mente monitorata e supervisionata tramite

- .

la linea e il gruppo di controllo della sicu-
rezza operativa. I collaboratori sono tenuti
ad implementare il quadro giuridico appli-
cabile.

Cordiali saluti

Promemoria dibattito tra i partner
sociali e SP / FFS.

28 febbraio 2021

Presidente VSLF a

FFSSP /

Sicurezza e Produzione

Buongiorno x,

Lupdate nel VAR su Digit by Digit & de-
cisamente formulato come una sorta di
minaccia. Abbiamo seri dubbi che questo
sia il modo giusto per ripristinare l'accet-
tazione per una prescrizione di sicurezza
palesemente inattuabile. Allo stesso tem-
po, abbiamo ricevuto delle segnalazioni
molto preoccupanti, secondo cui questa
procedura non sarebbe attuabile nel nostro
esercizio a cadenza ravvicinata. Il rischio
diirregolarita € aumentato enormemente e
anche i ritardi si sono moltiplicati.
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Questo significa che la FFS SA si assume la
responsabilita in caso di irregolarita nell'u-
tilizzo di Digit by Digit? Tante grazie per
una risposta da parte di SP.

Cordiali saluti

Hubert

(Non abbiamo ricevuto risposta da parte di SP).

PCT 2020 - Update e supporto decisiona-
le per Digit by Digit
Editore: SP [ Valido dal: 15.02.2021

Descrizione:

PCT 2020 - Update e supporto decisiona-

le per Digit by Digit

Le PCT 2020 sono operative dal 01.07.2020

e nel frattempo le ferrovie hanno potuto

acquisire le prime esperienze con queste

nuove prescrizioni. Per quanto concerne le

FFS, i feedback ricevuti riguardano prin-

cipalmente l'applicabilita della comunica-

zione tramite Digit by Digit.

I feedback ricevuti sono stati esaminati e

discussi con I'UFT. Ne risultano le seguen-

ti precisazioni:

- Lapplicazione Digit by Digit vale per tut-
te le attivita secondo le PCT al momento
della comunicazione telefonica (per es.
radio, cellulare, telefono, interfono).

- Lapplicazione ¢ legalmente vincolante e
i superiori fanno rispettare e controllano
questa pratica.

- Non c’e l'obbligo di utilizzare Digit by
Digit nella comunicazione orale diretta
(senza I'impiego di dispositivi di teleco-
municazione), come pure in tutte le co-
municazioni con persone senza attivita
legate alle PCT o con persone esterne,
come per esempio le «organizzazioni di
SOCCOISO».

Il documento di supporto contenente degli
esempi di conversazioni & stato rielaborato
di conseguenza ed & disponibile nella ver-
sione V 2.0.

Ulteriori informazioni sulle PCT 2020 sono
disponibili sul sito interno Collegamento
alla piattaforma informativa FDV2020.
FFS SA

Gruppo Sicurezza e Produzione
Infrastruttura — Orario e Esercizio

Marco Riiegger & Guido Marti
Responsabile gruppo di coordinamento
Responsabile prescrizioni esercizio
Sicurezza dell'esercizio / Infrastruttura

Lettera del VSLF all’'UFT

Zurigo, 4 marzo 2021

Comunicazione alle ferrovie svizzere Di-
git by Digit PCT 2020

Egregi signori, gentili signore,

Nelle prescrizioni sulla circolazione dei
treni PCT R 300, viene prescritta la comu-
nicazione Digit by Digit. Questo cambia
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drasticamente un sistema di trasmissione
dei numeri ben collaudato e affermato nel-
le rispettive lingue nazionali.

A questo proposito, le FFS hanno avuto
uno scambio di idee con I'UFT alla fine di
novembre dello scorso anno e hanno illu-
strato i problemi pratici che ne derivano.
Sono ripetutamente arrivate delle segnala-
zioni dall’esercizio che confermano che gli
effetti sono preoccupanti. Anche le comu-
nicazioni pitt semplici portano a malintesi
nel nostro sensibile settore della sicurezza.
Anche le esperienze con i nuovi formulari
"ordini collettivi" e i loro effetti sull'opera-
tivita sono negativi.

La combinazione dei nuovi formulari e Di-
git-by-Digit ha gia provocato degli errori
rilevanti per la sicurezza e enormi ritardi
nel traffico ferroviario Per garantire la sta-
bilita dell’esercizio, nella pratica si rinun-
cia deliberatamente e quanto pilt spesso
possibile alla trasmissione di ordini col-
lettivi.

Protezione dei dati. . .?

In occasione di una riunione dei par-
tner sociali, FFS HR-Infrastruttura ha
denunciato una presunta violazione
della legge sulla protezione dei dati da
parte del VSLE in quanto ha presen-
tato i rapporti operativi all'UFT senza
rendere anonimi i numeri dei treni, gli
orari e le date. Abbiamo fatto notare a
FFS HR-Infra che la protezione della
privacy e stata garantita, dal momen-
to che senza dei piani di impiego del
personale non e possibile risalire all’{-
dentita dei diretti interessati.

Lobiezione di FFS HR-Infra sorprende
anche perché la stessa protezione dei
dati apparentemente non si applica al
personale di locomotiva. Molti dipen-
denti del settore operativo possono
identificare il macchinista sulla base
del numero del treno, inclusi nome,
numero di telefono, indirizzo e-mail,
appartenenza ad uno specifico depo-
sito, 1 servizi, ecc.

In caso di irregolarita, lidentita del
macchinista viene automaticamente
inserita nel sistema e trasmessa a tutta
una serie di reparti, apparentemente
con la benedizione dei responsabili
della protezione dei dati di FFS HR-In-
fra.

Chissa se si ricorre volentieri alla pro-
tezione dei dati anche quando una co-
municazione trasparente sugli effetti
degli errori del sistema riguarda il
proprio reparto.

La nuova direttiva Digit by Digit genera
pertanto una comprovata riduzione della
sicurezza nell’esercizio ferroviario.

Da notare inoltre che le recenti misure di
sensibilizzazione introdotte dalle ITF su
questo problema, con la menzione di pre-
vedere maggiori controlli, vengono perce-
pite come una minaccia, cid che & in netto
contrasto con qualsiasi concetto di Just
Culture e riduce la sicurezza.

Esortiamo pertanto I'UFT a prevedere
quanto prima l'abrogazione delle prescri-
zioni Digit by Digit. Un elenco separato di
cifre pud avere senso solo se gli interlocu-
tori non parlano la stessa lingua.

Fintanto che questa prescrizione rimane in
vigore e le ITF tentano invano di ottenere
le necessarie semplificazioni, la responsa-
bilita degli eventi quotidiani che ne deri-
vano ricade sull'UFT, e questo & il motivo
della presente lettera.

Cordiali saluti
Hubert Giger, presidente del VSLF
Raoul Miiller, comitato del VSLE

Allegato: Suppl. 1: estratti dei rapporti d'eserci-
zio di FFS Infrastruttura

Copia come e-mail a:
FFS Heidrun Buttler,
Sicurezza e Produzione
FFS Marco Riiegger,
Sicurezza e Produzione

Lettera di risposta dell’'UFT al VSLF

Riassunto della lettera di risposta dell'UFT
al VSLF con le principali osservazioni. La
lettera originale pud essere richiesta a noi.

21 marzo 2021
Comunicazione alle ferrovie svizzere Di-
git by Digit PCT 2020

Egregi signori,

Grazie per la vostra lettera del 4 marzo
2021.

Le prescrizioni Digit by Digit sono defi-
nite nella STI OPE 1, allegato C. L'Unione
europea si trova attualmente in una fase
di transizione con limplementazione di
questo allegato. In alcuni paesi, il Digit
by Digit & operativo gia da diverso tempo.
Ne sono un esempio i Paesi Bassi che, da
un lato, pronunciano i numeri come nella
lingua tedesca e dallaltro, utilizzano piu
lingue nell’esercizio. Al piti tardi entro il
2024, anche gli altri paesi dell'UE lo do-
vranno introdurre. In risposta alla nostra
richiesta, 'ERA ha confermato che questa
implementazione non viene in alcun modo
messa in discussione.

Conformemente allAccordo sui trasporti
terrestri2, le disposizioni della STI OPE si
applicano anche alla Svizzera.
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Nell'ambito della comunicazione operati-
va, un‘eventuale soluzione isolata per la
Svizzera non sarebbe opportuna dal punto
di vista della sicurezza e dell'interoperabi-
lita del traffico ferroviario internazionale.
Un ulteriore aspetto da prendere in con-
siderazione & che lintroduzione di una
nuova normativa nazionale sarebbe diffi-
cilmente attuabile a livello politico.

Grazie ad un‘armonizzazione al di la delle
frontiere linguistiche, la comprensione re-
ciproca migliorera, soprat-
tutto nella comunicazione
telefonica, cid che avra un
impatto positivo sulla sicu-
rezza.

Mentre i neofiti trovano
facile imparare le nuove
procedure legate alla loro
professione, il cambiamen-
to nel modo di pensare
rappresenta una sfida, in
particolare per il perso-
nale di lunga data con
modelli comportamentali
consolidati, e I'UFT ne &
consapevole. Una forma-
zione orientata alla pratica
e un'implementazione co-
erente nell'esercizio sono
essenziali affinché il nuovo
modo di comunicare venga
memorizzato dal personale
il pitt rapidamente possibi-
le e con il tempo diventi un
processo automatico.

Siamo fiduciosi che questo
cambiamento sia fattibile,
anche perché la procedura
Digit by Digit viene utiliz-
zata da anni con successo,
per esempio nel settore
dell'aviazione, da tutte le parti coinvolte.
Abbiamo ricevuto anche diversi feedback
positivi da parte di imprese ferroviarie che
non appoggerebbero un ritorno al vecchio
sistema. Questi feedback confermano che
con una formazione, un supporto e una
sensibilizzazione chiari, & possibile ottene-
re l'accettazione da parte del personale. Ri-
teniamo che l'accettazione sia un presup-
posto importante per un'implementazione
di successo.

Rinuncia alla consegna di un formulario
collettivo da parte del personale

11 fatto che si possa rinunciare deliberata-
mente agli ordini e ai formulari prescritti
nella pratica, & immaginabile solo in un
caso. Vale a dire, nel caso dell’eventuale
revoca di una corsa a vista prescritta.
Riteniamo che 'adeguamento secondo cui
un messaggio trasmesso con obbligo di
quietanzamento ora debba anche essere
revocato tramite quietanzamento, sia un
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Nessun Digit by Digit
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grande vantaggio in termini di sicurezza.
I vantaggi in termini di sicurezza devono
avere un peso maggiore rispetto a un'e-
ventuale perdita di tempo.

"Analisi degli esempi dell’allegato"

Abbiamo ordinato per data e analizzato gli
Estratti del controllo operativo di FFS In-
frastruttura allegati alla vostra lettera. Ab-
biamo notato che le segnalazioni riguar-
danti i malintesi dovuti a Digit by Digit
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Attivita secondo PCT, mediante
comunicarione telefonica
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ohbbligatoria
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diminuiscono dopo la fase introduttiva.

Dall'analisi degli eventi segnalati all'UFT
dal 1° luglio 2020, non emerge alcun incre-
mento in relazione a dei "comportamenti
sbagliati contro le prescrizioni di trasmis-
sione". LUFT parte dal presupposto che
le ferrovie siano adeguatamente sensi-
bilizzate sulla questione. Di conseguen-
za, segnalerebbero allUFT gli eventi che
possono essere chiaramente riconducibili
all'applicazione delle nuove prescrizioni

Nessun Digit by Digit
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tramite la Banca dati nazionale degli even-
ti (NEDB).

LUFT & convinto che, oltre alla formazio-
ne, un'implementazione efficace delle nuo-
ve disposizioni richieda un buon supporto
e una buona sensibilizzazione. Il modo in
cui questo supporto e questa sensibiliz-
zazione vengono strutturati e implemen-
tati dipende dalla cultura della sicurezza
di un'azienda. Partiamo dal presupposto
che le imprese ferroviarie
sapranno orientare i loro
controlli in modo da iden-
tificare eventuali difficolta
nell'attuazione delle nuove
prescrizioni e sostenere
ulteriormente il personale
durante la fase di imple-
mentazione grazie ad even-
tuali misure aggiuntive.
Lobiettivo non dovreb-
be essere in alcun modo
quello di penalizzare il
personale per gli eventuali
errori. Ci aspettiamo che
le imprese ferroviarie tra-
smettano questo concetto.

"Le nostre conclusioni"
Dopo aver soppesato le
vostre argomentazioni e
aver analizzato gli esempi
e le informazioni a nostra
disposizione, riteniamo
che con limplementazione
delle nuove disposizioni
continuino a prevalere i
vantaggi in termini di si-
curezza. In occasione degli
audit e dei controlli ope-
rativi, 'UFT verifichera la
trasmissione sia corretta e
supportera le imprese nell'ulteriore sensi-
bilizzazione e implementazione.
Apprezziamo il vostro impegno a favore
della sicurezza nel traffico ferroviario. Ci
auguriamo di essere riusciti a illustrarvi la
nostra posizione in modo chiaro e convin-
cente.

Cordiali saluti

Ufficio federale dei trasporti
Dr. P. Fiiglistaler, direttore =

1 Regolamento di esecuzione (UE) 2019/773
della Commissione del 16 maggio 2019 rela-
tivo alla specifica tecnica di interoperabilita
per il sottosistema "Esercizio e gestione del
traffico” del sistema ferroviario dell’Unione
europea.

2 Accordo tra la Confederazione Svizzera e la

Comunita europea sul trasporto di merci e di
passeggeri su strada e per ferrovia, RS 0.740.72
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Due cose diverse

Segnalazione confidenziale

Trasporto aereo e ferroviario. Oliver Altorfer

Laviazione e la ferrovia sono due cose

molto diverse nella loro concezione e an-
che per quanto riguarda le lingue. Nell'a-
viazione, la denominazione di tutti i com-
ponenti che devono essere trasmessi via
radio & subordinata alla rispettiva lingua
aeronautica.

Eccovi un semplice esempio: negli aero-
porti non ci sono vie di rullaggio senza
lettera di identificazione. Li si riceve un
“Taxiing to Runway 24Romeo via Taxiway
11Alpha - 74Juliett - 29Echo” e non un iti-
nerario dal binario 4 via dueuno-unou-
nouno-unosette a quattrodue. Le sezioni
terminano chiaramente con delle lettere di
identificazione ed & chiaro che dopo la let-
tera viene sempre un nuovo identificatore.
In ferrovia, la denominazione vuole esse-
re moderna, ma quella degli impianti non
¢ adattata alla lingua. E QUESTO porta a
malintesi. Perché dal binario quattrouno
via unounounounoottoottonovequattro-
duedue... Si, dannazione, quali gruppi di
numeri stanno insieme adesso?

Dovrebbe esserci un identificativo di
gruppo dietro o davanti a OGNI binario
e, pertanto, ad esempio, dal binario Alpha
quattrouno via Alpha unounouno, Delta
unootto, Echo ottonovequattro a Bravo
duedue.

Per far questo, tutti avrebbero bisogno di
avere davanti a sé i piani delle stazioni e
delle linee, con le denominazioni dei bi-
nari rilevanti dal punto di vista operativo.
Solo allora tutti parlerebbero della stessa
cosa. In tal senso, i piani delle stazioni e
delle linee esistenti non valgono niente.
Non mi interessa un settore di binario
senza segnale se e suddiviso in tre sezioni
di localizzazione dei treni che non posso
riconoscere dal binario. Per me, come mac-
chinista, un binario va da un elemento di
binario ad un altro elemento di binario.
Qui non si e riflettuto abbastanza in pro-
fondita. Proprio come nel caso del multi-
linguismo. Vogliamo essere trasparenti e
sicuri? Allora abbiamo bisogno di una sola
lingua. E, questo, integralmente. Con il no-
stro super fantastico ETCS, magari sarebbe
anche l'inglese! =
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(reazione di un centro di segnalazione confidenziale o anonima presso I'UFT.
Raoul Fassbind, comitato del VSLF & Hubert Giger, presidente del VSLF

Secondo quanto affermato dallo stesso,
un compito importante dell'Ufficio fede-
rale dei trasporti UFT & quello di garan-
tire uno standard di sicurezza elevato
ma finanziariamente sostenibile, per le
ferrovie, gli autobus, le navi e le funivie.
Al fine di garantire la sicurezza, 1'Ufficio
federale dei trasporti UFT si assume la
supervisione della sicurezza nei settori
del monitoraggio, della sorveglianza del
mercato, delle disposizioni rilevanti per
la sicurezza, nonché dei permessi e delle
autorizzazioni.

Nell'ambito del monitoraggio della sicu-

rezza, IUFT si avvale principalmente di

due strumenti: gli audit e i controlli ope-

rativi. In casi specifici, fa capo anche alle
ispezioni.

Dalla nostra pluriennale esperienza come

associazione professionale del persona-

le di locomotiva in Svizzera risulta che,
dal punto di vista della sicurezza, questi
strumenti non sono sufficienti per ottenere
delle informazioni non filtrate su situazio-
ni e condizioni problematiche nell’eser-
cizio ferroviario. Lesercizio permanente

e geograficamente esteso comporta delle

sfide particolari.

In questo contesto, riscontriamo delle la-

cune nell'acquisizione di informazioni da

parte dell UFT per poter adempiere piena-
mente i suoi compiti:

1. I casi di qualsiasi natura segnalati dal
personale e dai loro superiori riguarda-
no sempre e solo la propria impresa. Il
rischio che queste informazioni siano
relativizzate e non vengano trattate con
la dovuta priorita e necessita non e tra-
scurabile e del tutto naturale.

2. Gli autori delle varie normative e dei
derivanti processi operativi mostrano
poco interesse ad ottimizzare e coor-
dinare gli stessi, in quanto l'impegno
richiesto & grande e sono essi stessi a
doverlo predisporre. Anche i costi inter-
ni dell'azienda e la pressione in termini
di tempo, come pure la necessita di sal-
vaguardare la continuita dell’esercizio,
sono dei fattori aggravanti.

3. Le segnalazioni direttamente all'UFT
o ad altri enti esterni all'azienda pos-
sono avere delle conseguenze sotto il
profilo del diritto del lavoro e talvolta
sono addirittura vietate dai contratti
di lavoro. Le normative sul diritto del
lavoro ostacolano pertanto le segna-
lazioni critiche dall’area di interesse
dell'impresa.

Dal nostro punto di vista, questi punti do-
vrebbero essere messi in discussione e veri-
ficati. E quanto abbiamo chiesto allUFT di
fare con la nostra lettera del 5 gennaio 2021.

Nella nostra lettera abbiamo chiesto
all'UFT di istituire un centro di segnala-
zione confidenziale o anonima per il per-
sonale e le istituzioni. Questo consentireb-
be un flusso ininterrotto di informazioni.
Questo centro di segnalazione non sareb-
be a disposizione solo del personale della
base che vive delle situazioni particolari
nella propria attivita giornaliera, in quan-
to, se necessario, anche i supervisori o i
dipendenti di livello superiore potrebbero
trasmettere delle informazioni importanti.
La creazione di un simile sistema sarebbe
una soluzione pragmatica e poco costosa.
La nostra richiesta ha ricevuto risposta
dall'UFT il 22 gennaio 2021, con la seguen-
te argomentazione:

Risposta dall'UFT

Le attuali prescrizioni legali prevedono
una chiara responsabilita delle imprese di
trasporto sul piano della sicurezza e della
gestione dei rischi nel trasporto pubblico.
Tra le altre cose, le imprese di trasporto
devono garantire che le informazioni ri-
levanti per la sicurezza, le avvertenze sui
rischi e le richieste dei singoli dipendenti
siano registrate e incorporate nella gestio-
ne dei rischi operativi. In qualita di auto-
rita di vigilanza, I'UFT si avvale del mo-

Le FFS misurano la struttura della si-
curezza e della qualita anche attraver-
so regolari sondaggi tra i dipendenti.
Nel mese di marzo, infatti, circa 6.000
dipendenti hanno ricevuto linvito a
prendervi parte. Le diverse domande
servono, tra l'altro, a verificare le misu-
re gia adottate nellambito del progetto
SICURO. Lattenzione si concentra sul
sistema di comunicazione interna.

Si rimanda al LocoFolio 1/2020 «Vau-
derens» e «Progetto FFS Sicuro».

In tutte le imprese e aree con attivita
critiche per la sicurezza, & essenziale
che vi sia un buon sistema di comuni-
cazione e, pertanto, un flusso di infor-
mazioni chiaro e trasparente. Questo
€ un elemento centrale della Just Cul-
ture.
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nitoraggio della sicurezza per controllare
se e in che modo le imprese di trasporto si
assumono questa responsabilita.
Un punto centrale di segnalazione, gesti-
to in modo proattivo dall'UFT e, pertanto,
un'influenza diretta sui processi operativi
delle imprese di trasporto sarebbe in netta
contraddizione con l'attuale sistema previ-
sto dalla legge. Potrebbe minare la chiara
assegnazione di responsabilita in mate-
ria di sicurezza nelle attivita operative e
comportare un indebolimento del senso di
responsabilita delle imprese di trasporto.
Inoltre, indebolirebbe i canali di segnala-
zione all'interno delle imprese di traspor-
to: A causa della pressione per mancanza
di tempo, di esperienze negative o per
comodita, ci sarebbe la possibilita che le
carenze rilevate vengano segnalate solo al
centro di segnalazione esterno.
In presenza di problemi concreti rilevanti
per la sicurezza, 'UFT dovrebbe essere in-
formato solo nei seguenti casi:
1. Icasidevono essere notificati conforme-
mente alle direttive pertinenti, oppure
2. Le informazioni sono rilevanti per il si-
stema di trasporto pubblico, per esem-
pio se & richiesto il coordinamento con
altri attori nazionali o internazionali o
le loro informazioni sono necessarie,
oppure
3. I processi interni dell'azienda vengono
meno, per esempio se un'impresa igno-
ra la ripetuta segnalazione di un dipen-
dente di un difetto rilevante per la sicu-
rezza.
Le segnalazioni nei casi 1 e 2 vengono ef-
fettuate dall'azienda tramite i consueti ca-
nali informativi; non si ravvisa alcuna ne-
cessita di intervento in tal senso. La vostra
richiesta riguarda in primo luogo il caso 3.
Gia oggi i dipendenti, le istituzioni o i cit-
tadini contattano I'UFT in caso di carenze
o altre domande. Le informazioni in mate-
ria di sicurezza vengono registrate a livello
centrale presso la sezione Informazioni di
base. La situazione viene chiarita insieme
alle sezioni preposte, se necessario con il
coinvolgimento delle imprese di trasporto
interessate. I dati personali dei dipendenti
vengono sempre trattati in modo confiden-
ziale con I'impresa di trasporto interessata.
Se necessario, I'UFT chiede alle imprese di
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trasporto di adottare le misure del caso. Le
e-mail o le lettere anonime vengono tratta-
te come tutte le altre informazioni, ovvia-
mente con l'eccezione che il mittente non
puo essere informato in merito alle misure
adottate e che nel caso di una lettera non &
possibile prendere contatto con lo stesso.
Siamo consapevoli che limportanza dei
dati e delle informazioni, come pure della
cultura dellerrore, rispettivamente della
Just Culture, & sempre maggiore. LUFT sta
attualmente realizzando diversi progetti
con l'obiettivo di ottimizzare e digitalizzare
i flussi di dati. LUFT intende inoltre ado-
perarsi per promuovere e integrare la Just
Culture nelle imprese di trasporto. A tem-
po debito, questo potrebbe includere anche
nuovi canali di segnalazione, ma in termini
di contenuto e di tempistica dovra essere
sviluppato in modo coordinato conforme-
mente agli sviluppi a livello europeo.

Per i motivi citati, attualmente non preve-
diamo di creare un centro di segnalazione
«ufficiale». Come spiegato precedentemen-
te, nella stragrande maggioranza dei casi
i canali d'informazione sono gia presen-
ti. Inoltre, continuiamo ad apprezzare il
fatto che il VSLF, come associazione pro-
fessionale, ci fornisca delle informazioni
aggregate rilevanti per il sistema e per la
sicurezza sulla base del feedback dei pro-
pri membri. Tuttavia, nel senso del caso 3
menzionato qui sopra, necessitiamo che i
passi gia intrapresi nei confronti delle im-
prese di trasporto vengano adeguatamen-
te documentati.

In base a questa argomentazione, si pud
concludere che 1'UFT & consapevole che
potrebbero sorgere delle criticita interne
sul piano della sicurezza. Riteniamo che
un simile centro di segnalazione contribu-
irebbe a identificare queste lacune e porte-
rebbe dei miglioramenti concreti.

Ci fa piacere che I'UFT apprezzi il fatto
di ricevere le nostre notifiche dirette e le
nostre informazioni. Questo conferma
Iimportanza del nostro prezioso lavoro
e dei nostri membri. Per una questione
strutturale, non possiamo garantire di
ricevere delle notifiche sistematiche e
esaustive.

Partiamo dal presupposto che questa pro-
blematica continuera a restare in sospeso. =

Controllo dei treni

La ferrovia non € piu sotto controllo.
Equipe tecnica del VSLF

Il coinvolgimento del personale & una no-
stra rivendicazione di vecchia data. Sem-
pre pili spesso si fa capo ai sondaggi. Inda-
gini come quella sulle restrizioni dovute
al sistema di controllo dei treni indicano
chiaramente che né Infrastruttura né i re-
sponsabili della divisione trazione hanno
una visione d’insieme delle particolarita
della guida di un treno. =

Indagine Restrizione dovuta al
controllo dei treni
Editore: SBB P-BP-ZFR

Cari macchinisti,

Esistono alcune situazioni in cui
il controllo della marcia dei tre-
ni sorveglia la corsa del treno a
una velocita ridotta, nonostante
il segnale principale successivo
ammetterebbe una velocita mag-
giore.

Per rendere la circolazione dei
treni piu fluida e raggiungere una
migliore stabilita di Produzione
ferroviaria, vi chiediamo di se-
gnalare i casi di sorveglianza che
per voi rappresentano un ostaco-
lo. Non si tratta di eliminare tutti i
casi di sorveglianza, ma di identi-
ficare quelli che rappresentano un
disturbo nell’esercizio quotidiano.
Per questo motivo facciamo ap-
pello alla vostra esperienza: vi
chiediamo di segnalare i casi piu
frequenti in cui secondo voi lo
svincolo (trasmesso da loop, ba-
lisa o segnale) arriva troppo tardi.
Durante la guida, dove incontrate
regolarmente degli ostacoli dovuti
al controllo della marcia dei treni
con una riduzione di velocita?
Dove dovete effettuare una libe-
razione e poi circolare solo a 40
km/h?

Vi chiediamo di compilare un mo-
dulo per ogni limitazione. Potete
utilizzare il modulo piu volte. La
lingua pud essere selezionata
nella parte superiore del modulo.
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Segnali

La lotteria dei tratti di rallentamento

A volte a sinistra, a volte a destra, a volte da
entrambe le parti. Equipe tecnica del VSLF

A seguito dell'attuale prassi di montare i
segnali di tutti i tipi o a sinistra o a destra,
siamo arrivati al punto che adesso nello
stesso posto vengono collocati dei segnali
sia a sinistra che a destra!

Per i binari 91 e 92 in direzione di marcia a
destra, ci sono due segnali di arresto per la
manovra (verde) a sinistra e due segnali di
fine stazione (rosso) a destra.
Difficilmente potrebbe essere piit inco-
erente di cosi. Non resta che sperare che
non si faccia mai confusione. Mi chiedo se
le scritte sui pulsanti di una centrale nucle-
are seguano la stessa logica.

Se le prescrizioni ammettono una cosa si-
mile, allora sia le prescrizioni che chi le ha
fatte vanno assolutamente corretti.

I1 VSLF ha segnalato piti volte il problema
agli organi responsabili. =

(Bern Weyermannshaus, uscita direzione Berna)
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L'installazione dei segnali di rallentamento € una questione spinosa che ci tiene costantemente

occupati. Equipe tecnica del VSLF

In questo esempio, i segnali non sono
collocati correttamente. Il segnale di li-
mitazione temporanea della velocita, che
viene dopo il segnale avanzato, consente
al macchinista di accelerare il treno alla
velocita massima consentita. Questo puo

provocare delle situazioni pericolose per
la sicurezza. Probabilmente, il segnale di
limitazione temporanea della velocita do-
vrebbe applicarsi solo al tratto di sinistra e
quindi dovrebbe essere posizionato piit in
avanti. =
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Sistema (CL

Biciclette

NZZ del 1°aprile 2021: «Sistema (CL» poco
trasparente. Comitato del VSLF

utﬁ‘ﬁw‘m“ o

Secondo una ricerca della NZZ, dai sa-
lari ogni anno in Svizzera 200 milioni di
franchi confluiscono nelle casse gestite dai
partner sociali. I contratti collettivi di lavo-
ro CCL, dichiarati generalmente vincolan-
ti dalla Confederazione, obbligano tutte
le aziende del settore e tutti i dipendenti
a detrarre i contributi per le spese di ese-
cuzione. Secondo la NZZ, pit1 di un milio-
ne di dipendenti sono soggetti a un CCL
generalmente vincolante. Tra le altre cose,
questo ha lo scopo di prevenire il «dum-
ping salariale» nel quadro della libera cir-
colazione delle persone con I'UE.
Limplementazione dei CCL ha luogo tra-
mite delle commissioni paritetiche che
controllano se i contratti vengono rispet-
tati e versano dei contributi per la forma-
zione continua. Le commissioni delegano
questi compiti ai sindacati e alle associa-
zioni dei datori di lavoro. Secondo la NZZ,
in questo «sistema CCL» non vi & pratica-
mente alcuna trasparenza per quanto ri-
guarda i flussi di denaro.

11 VSLE, quale partner sociale di SOB, Thur-
bo, RegionAlps, TILO, BLS, FFES, FFS Cargo
e FFS Cargo International, riceve fondi an-
che dai contributi alle spese di esecuzione
dei dipendenti che non sono membri di
un'associazione o di un sindacato.
Possiamo fornire delle informazioni tra-
sparenti sull'uso di questi fondi. Per lo
stesso motivo, anche lintero resoconto
dettagliato del VSLF viene messo a dispo-
sizione di tutti i membri ogni anno con l'o-
puscolo per 'Assemblea Generale. =
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Abolizione della possibilita di carico in proprio delle biciclette. Raoul Fassbind, comitato FFS-V

In concomitanza con lultimo cambio di
orario nel dicembre 2020, da parte dell'U-
nione dei trasporti pubblici (UTP) ci &
pervenuto il sorprendente annuncio che
avrebbe sospeso l'attuale servizio gratuito
di carico di bici da e per il posto di lavoro
per coloro che lavorano a turni e che non
hanno un collegamento con i trasporti
pubblici. I motivi addotti erano i regola-
menti poco chiari, le disparita di tratta-
mento delle diverse imprese di trasporto e
degli utenti, le difficolta per il personale di
controllo e lo scarso utilizzo del servizio,
come pure le discrepanze con l'obbligo di
riservazione e gli orari di chiusura nella
ZVV. Un‘ufficializzazione di questo servi-
zio non sarebbe pertanto possibile. In al-
ternativa, & stato proposto l'acquisto di un
velo pass per 'abbonamento generale FVP
per 240.- all'anno.

Ci sono diversi punti di questo cambia-
mento che ci danno fastidio. Da una parte,
la cosa ci e stata comunicata con un pre-
avviso brevissimo di soli quattro giorni.
Dallaltra parte, questa nuova cancellazio-
ne di un'offerta pratica e poco costosa per i
dipendenti con turni irregolari ci ¢ rimasta
sullo stomaco. In tempi di radicali cambia-
menti nella politica climatica, questo inco-
raggia inoltre il passaggio all'auto. Da un
lato, questo & in netta contraddizione con
il mandato dei trasporti pubblici, e dall'al-
tro, aggrava il problema dei parcheggi, gia
limitati e costosi, nelle aree centrali delle
grandi citta.

Dopo lintervento dei sindacati del perso-
nale e delle imprese di trasporto presso
I'UTP e la commissione di coordinamento
FVP, si & preso nota dei punti menzionati e

si & riconosciuto che ci sono delle esigenze
locali per questo prodotto che & stato sop-
presso. Purtroppo si € deciso di non revo-
care la decisione. Per contro, la commissio-
ne di coordinamento FVP ha rivolto alle
imprese di trasporto la raccomandazione
di impegnarsi per trovare le proprie solu-
zioni interne, se necessario.

Abbiamo fatto nostra questa raccomanda-
zione per chiedere alle imprese di traspor-
to di trovare delle soluzioni per i dipenden-
ti interessati. Fortunatamente, all'inizio di
aprile, presso FFS Traffico viaggiatori ¢
stato possibile introdurre una soluzione
pragmatica sotto forma di tessera non no-
minativa. Non resta che sperare che anche
le altre ITF decidano di introdurre quanto
prima un prodotto sostitutivo. =
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Quo vadis, orario cadenzato?

A meta marzo, le FFS hanno annunciato che in futuro nell'orario verranno inserite pil riserve di tempo a scapito dei collegamenti.

Raoul Fassbind, comitato FFS V

Nel 1982, dopo anni di riflessioni da par-
te del cosiddetto «club dei fanatici», @ sta-
to introdotto lorario cadenzato in tutta
la Svizzera. Inizialmente, era previsto un
treno all'ora per ogni direzione e per ogni
linea. Grazie al successo di questa offerta,
la domanda era aumentata costantemente,
per cui gli intervalli tra un treno e l'altro
sono stati ulteriormente accorciati e sono
stati realizzati degli immensi progetti
ferroviari come la Bahn2000. Lobiettivo
finale doveva essere un orario cadenzato
integrale, con punti nodali ogni ora intera
e ogni mezz'ora nelle stazioni di cambio.
Questo richiedeva un tempo di percor-
renza tra i nodi di poco meno di 30 o 60
minuti. In questo modo, la situazione dei
collegamenti nelle stazioni era migliorata
in modo significativo, la Svizzera era col-
legata sempre meglio e la domanda aveva
continuato a registrare un forte aumento.
Dato che in Svizzera il maggior numero
possibile di citta deve poter essere rag-
giunto garantendo una circolazione inin-
terrotta, molti treni circolano in traffico
misto su pill tratte. Il risultato & stato un
sistema ferroviario molto complesso, con
innumerevoli potenziali di conflitto.

Per stare al passo con l'ulteriore sviluppo
di questo sistema e con gli obiettivi poli-
tici, come il cambiamento della mobilita o
la protezione del clima e la forte domanda,
negli ultimi trent'anni oltre 52 miliardi di
franchi svizzeri di denaro dei contribuenti

sono stati investiti o preventivati in pro-
getti ferroviari come la Bahn2000, NEAT,
HGV, ZEB e FABL Queste enormi spese
finanziarie in progetti infrastrutturali
hanno lo scopo di migliorare la situazione
dei collegamenti nelle stazioni di raccor-
do, consentire un pendolarismo rapido e
ininterrotto tra citta e stabilizzare e au-
mentare l'affidabilita del traffico ferrovia-
rio. F stata pertanto una sorpresa quando,
a meta marzo, le FFS hanno annunciato
che i tempi di percorrenza sarebbero stati
prolungati e che, di conseguenza, non sa-
rebbe pil1 stato possibile raggiungere dei
preziosi collegamenti. In questo modo, le
catene di servizi esistenti perdono valore e
attrattiva. Ma perché sono necessarie que-
ste misure?

Come gia spesso comunicato, le FFS e altre
ferrovie sono praticamente diventate vitti-
me del loro stesso successo. A causa della
rapida crescita, da un lato i treni sono osta-
colati dall'elevato numero di passeggeri
che salgono e scendono. Durante il primo
lockdown con un numero molto limitato
di passeggeri, per esempio, la puntualita e
aumentata in modo esponenziale. Dall'al-
tro lato, gli investimenti nella manuten-
zione delle linee per molti anni sono stati
fortemente trascurati a causa della man-
canza di griglie orarie e della pressione
economica.

Inoltre, l'elevata occupazione delle tratte
con il mix di treni lenti e veloci rappresen-

ta un enorme potenziale per ostacolarsi a
vicenda. Questi motivi sono tra quelli co-
municati pitt di frequente. Ci sono perd
innumerevoli altri effetti che, in generale,
hanno una grande influenza sulla stabilita
dell'orario.

Da un lato, c'¢ sicuramente l'elevato nume-
ro di cantieri con i relativi tratti di rallen-
tamento. A causa delle forti sollecitazioni
e della manutenzione inadeguata o trascu-
rata, spesso si riscontrano anche problemi
di usura e danni ai binari con relative per-
dite di tempo di percorrenza. Le velocita
delle linee o delle stazioni vengono inoltre
spesso ridotte dopo la ristrutturazione o la
nuova costruzione di impianti. Anche se
in modo minimo, ma nel complesso lo si
nota. Un altro nuovo fenomeno riguarda
anche la segnalazione dei cantieri a lungo
termine nella tabella di marcia e non come
tratti di rallentamento. Questo porta ad
aspettative errate, a un cambiamento ra-
dicale della routine e, di conseguenza, ad
uno stile di guida piti prudente e pertanto
pitt lento da parte del personale di loco-
motiva. Anche questo solo su piccola scala,
ma che si va a sommare.

In passato, quando le linee venivano am-
modernate, spesso si prevedeva anche uno
snellimento dell'infrastruttura. In questo
modo ci sono meno possibilita di incroci e
sorpassi e, pertanto, una flessibilita mino-
re. Questo pud senzaltro aver senso nella

Il «club dei fanatici» («Spinnerclub»): Samuel Stéhli, Jean-Pierre Berthouzoz e Hans Meiner.
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pianificazione dell'orario, ma in un eserci-
zio quotidiano con molti fattori esterni e
piuttosto controproducente. Inoltre, gli ad-
detti alle cabine di manovra locali sono sta-
ti raggruppati in grandi centri di comando
remoto centrali. Il traffico ferroviario viene
sostanzialmente gestito automaticamente
e le specifiche conoscenze locali degli im-
pianti ferroviari e delle loro particolarita si
stanno perdendo sempre pitl. Ne consegue
che il «comando automatico» rimane attivo
anche in caso di malfunzionamenti o di ri-
tardi e gestisce l'esercizio in base alla logica
preprogrammata. Anche i requisiti di qua-
lifica e la cultura di controllo dei responsa-
bili del traffico ferroviario mostrano degli
effetti negativi. Le soluzioni veloci spesso
non vengono pit utilizzate o perdono ulte-
riore efficacia a causa dei problemi elencati.
Per aumentare la
sicurezza dell’e-
sercizio  ferro-
viario, sono stati
fatti degli enor-
mi investimenti
anche nei sistemi
di controllo dei 5
treni. Lo ZUB e =
I'ETCS  monito- ;
rano le velocita - Bt Zuich 30
consentite, ma
sono decisamen-
te poco flessibili
in quanto sono
legati alle in-
formazioni provenienti dalle balise e dai
punti di controllo installati in modo per-
manente. Ne consegue che i treni spesso
viaggiano a velocita molto basse per del-
le lunghe distanze, anche se questo non
sarebbe necessario né dal punto di vista
tecnico né da quello normativo. Il solo nu-
mero di segnali monitorati dallo ZUB dal
2007 & aumentato di oltre il 220%, da 2.813
a 6.182 segnali. Con una percentuale di
quasi il 50% di tutti i segnali, le risultanti
limitazioni della velocita non sono indiffe-
renti. Un appello di FFS P-BP-ZFR, tramite
un sondaggio al personale di locomoti-
va a meta aprile di quest'anno, evidenzia
che questo problema & ormai diventato un
ostacolo tale per l'esercizio da non poter
pil essere tollerato. Da da pensare il fatto
che si sia chiesto al personale di locomoti-
va di identificare questi punti di conflitto
e non ai diretti superiori. Il gestore dell'in-
frastruttura evidentemente non & a cono-
scenza dei punti critici.
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Con I'ETCS Level 1, le limitazioni legate al
sistema vengono alla luce anche a velocita
di avvicinamento molto basse e poco vi-
sibili. Per evitare un’eventuale frenata di
emergenza e mettere in pericolo i passeg-
geri, molti macchinisti adottano la bassa
velocita di avvicinamento di 15 km/h gia
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all'inizio di una stazione. In caso di treni
di 400 metri, cosi si perdono in fretta due
minuti, minuti in cui molti altri treni resta-
no bloccati o vengono penalizzati. Anche
in questo caso, lo scambio statico di infor-
mazioni tra il veicolo e la balisa in punti
fissi rende le cose pit difficili.

Al momento della partenza di un treno a
lunga percorrenza, lintroduzione di un
nuovo processo a causa di un tragico inci-
dente ha generato un ulteriore potenziale
di rallentamento dell'esercizio. La maggio-
re sicurezza generata da questo processo
non viene messa in dubbio, ma bisogna
mettere in conto un tempo supplementare
di circa 30 secondi. Quello che inizialmen-
te potrebbe sembrare poco, puo tuttavia
avere un impatto importante sulla puntua-

Orario 2016 a Berna, arrivo e partenza dei treni
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lita dei treni interregionali con un'elevata
frequenza di fermate.

Ci sono molte influenze anche sotto il pro-
filo tecnico del veicolo. Le porte difettose
ostacolano il flusso dei passeggeri. Le pre-
stazioni ridotte dovute a motori o conver-
titori di corrente difettosi riducono la ca-
pacita di accelerazione. Il nuovo software,
che promette importanti risparmi energe-
tici, riduce sensibilmente le prestazioni di
un veicolo e influisce anche sul comporta-
mento di frenata. Se questo non risponde

Dle

Totale
segnali

[ o)

segnali monito-

Anno rati dallo ZUB

2007 2'813 ~12'300 23%
2012 3438 ~12'300 28%
06.2016 4351 12331 35%
12.2016 4664 12'420 38%
12.2017 5239 12341 42%
12.2018 5'800 12371 47%
12.2019 6023 12'547 48%
12.2020 6'182 12'713 49%

alle aspettative, a sua volta incoraggia an-
che uno stile di guida piti prudente e cauto
da parte del personale di locomotiva.

Ulteriori effetti si possono riscontrare
anche a livello interno dell'azienda. Una
pianificazione errata del personale ha un
impatto diretto sulla qualita della produ-
zione. I continui cambiamenti dei turni
impediscono qualsiasi forma di routine.
La frequente modifica delle direttive e
le tante discrepanze creano insicurezza
tra il personale. Nel frattempo, ogni di-
saccoppiamento e stazionamento di un
treno si trasforma in un'avventura finché
tutti riescono ad accordarsi sul luogo di
servizio adatto. E soprattutto durante le
manovre che un modo di lavorare calmo
e pianificato sarebbe vantaggioso per la
sicurezza.

Questo  elenco
non e esaustivo.
Altre influenze
esterne sono do-
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g Lot dei moderni si-

stemi di monito-
raggio o a innu-
merevoli fattori
esterni.

A quanto pare, la complessita dell’'eser-
cizio ferroviario & molto piti profonda di
quanto generalmente comunicato o rite-
nuto dall'esterno. Sono i tanti piccoli det-
tagli che si sommano in un grande effetto
a fisarmonica e influiscono sulla qualita.
Questi ormai possono essere visti come il
frutto di un'evoluzione storica e purtrop-
po cannibalizzano gli enormi progetti in-
frastrutturali del passato. Vi si deve porre
rimedio mediante delle ulteriori misure
infrastrutturali, un’intensificazione del-
le cadenze e delle soluzioni IT che, a loro
volta, hanno lo scopo di compensare i col-
legamenti persi e soddisfare la prevista
domanda piti elevata.

Solo il tempo ci dira se l'atteso effetto posi-
tivo si verifichera effettivamente o se i tanti
piccoli effetti negativi continueranno a ri-
proporsi come in un circolo vizioso. Il pia-
no originariamente elaborato dal "club dei
fanatici" & ancora attuale nei suoi principi
di base, ma l'idea centrale di Bahn2000 con
nodi completi all'ora intera e alla mezz'ora
nei maggiori centri sara difficile da portare
avanti. Un‘affermazione a questo proposi-
to "Vogliamo evitare un orario cadenzato
rigido" dell'ex capo di FFS Traffico passeg-
geri, Toni Héne, in una delle sue ultime
interviste prima del suo pensionamento

conferma questa ipotesi. =
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Intervista a Hubert Giger

Intervista di Stefan Ehrbar su www.mobimag.ch, il portale sulla mobilita in Svizzera, il 6 maggio 2021

Hubert Giger e il presidente del Sindacato
svizzero dei macchinisti e degli aspiranti
(VSLF). Critica il fatto che la ferrovia abbia
investito troppo denaro in sistemi digi-
tali che dovrebbero sostituire le persone.
Nell'intervista, spiega perché i nuovi treni
«significano un posto di lavoro che vacilla
di continuo» e perché non si fida della pia-
nificazione del personale delle FFS.

Signor Giger, il VSLF rappresenta gli in-
teressi dei macchinisti. Quali sono i pro-
blemi pili urgenti al momento?

La cattiva gestione degli ultimi anni ha
causato dei problemi importanti sul pia-
no dell’efficienza. Le permanenti ristrut-
turazioni e gli inadeguati strumenti di
pianificazione continuano a causare delle
perdite nelle sinergie e, di conseguenza,
delle carenze di risorse umane che posso-
no essere compensate solo grazie ad una
grande flessibilita del personale di base. La
perenne carenza di macchinisti o i termini
di preavviso sempre pilt brevi per lasse-
gnazione del lavoro ne sono una diretta
conseguenza. I1 know-how ferroviario sta
diminuendo, le competenze specialistiche
sono sempre pill isolate, le interfacce ven-
gono semplicemente gestite e le responsa-
bilita vengono sempre pili delegate.

L'anno scorso, le FFS hanno dovuto snel-
lire l'orario perché avevano troppo pochi
macchinisti. Come si e potuti arrivare a
questa situazione?

E stato investito troppo tempo e denaro nel
finanziamento e nel co-sviluppo di sistemi
digitali che avrebbero dovuto rimpiazzare
I'uomo a medio termine. Questo include
il presunto sistema di pianificazione au-
tomatica «Sopre» che, essendo inadegua-
to, spreca molte risorse e necessita di pilt
personale di locomotiva. La formazione di
base e la formazione continua sono state
trascurate e per anni sono state determina-
te dal budget anziché dalle effettive neces-
sita. Sembrava che non valesse piit la pena
di fare questi investimenti, in quanto si
contava sull'automazione dei treni per una
sostituzione, o almeno un alleggerimen-
to in termini di profilo lavorativo. Le FFS
hanno avuto inoltre un ruolo chiave nella
diffusione mediatica dei propri piani di
automazione. Questo ha scoraggiato molti
potenziali aspiranti. Da non dimenticare
che, a causa del coronavirus, nell'estate
del 2020 tutti i trasporti per i grandi eventi
e tutti i treni notturni della S-Bahn sono
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stati soppressi, eppure lo stesso le FFS non
sono state in grado di adempiere al loro
mandato e, come previsto, hanno dovuto
tenere fermi i treni.

Nel frattempo, la ferrovia dice che il li-
vello prefissato sara raggiunto entro
meta anno. Anche lei & ottimista?

No. Anche se quest'anno si dovesse tempo-
raneamente raggiungere il fabbisogno effet-
tivo medio in tutta la Svizzera, ci sono an-
cora delle differenze regionali molto grandi
che comporteranno solo un sollievo parzia-
le. Invece di divulgare delle previsioni ot-
timistiche, adesso sarebbe pili importante
intervenire sulle cause e non sugli effetti.
Altrimenti molti macchinisti lasceranno la
professione dopo tre o quattro anni e il pro-
blema si ripresentera di nuovo. Il fatto che
ci siano migliaia di interessati, non significa
necessariamente avere dei candidati validi
e motivati che completano la loro formazio-
ne con successo.

Consiglierebbe oggi a un ragazzo di 15
anni di diventare macchinista?

E sempre ancora un lavoro dei sogni, come
confermano molti macchinisti che fanno
questo lavoro da molti anni. Se il deside-
rio e i presupposti ci sono, perché no. Oggi
perod raccomanderei a tutti di costruirsi in
parallelo anche una seconda opportuni-
ta. Uno dei principali incentivi di questa
professione & l'autonomia e la grande re-
sponsabilita. C'¢ il grande rischio che la
responsabilita aumenti di continuo, ma
l'autonomia e la relativa fiducia vengono
sempre pill rimpiazzate da sistemi che, a
loro volta, devono essere monitorati e ge-
stiti dal macchinista.

Di recente i progetti di automazione,
come SmartRail 4.0, sono stati ridimen-
sionati in modo significativo. Quando si
aspetta di veder circolare il primo treno
senza conducente sulla rete ferroviaria
svizzera a scartamento normale?

Non prima che la rete ferroviaria sia stata
completamente ristrutturata in tal senso.
Questo significa nuove tratte, banchine
transennate, nuove cabine di manovra,
nuovi veicoli e cosi via. Questo verra a co-
stare diversi miliardi di franchi e probabil-
mente richiedera ancora qualche decennio.
In un sistema chiuso con veicoli e percorsi
omogenei, i treni senza conducente oggi
sono gia perfettamente possibili. Ma anche
con questi sistemi c'e bisogno di personale

di picchetto per raggiungere i treni in caso
di emergenza. Testare la fattibilita tecnica
non & ancora un'innovazione. E necessario
fare un calcolo onesto dei costi-benefici per
determinare se i sistemi sono compatibili
con linfrastruttura esistente e se realmen-
te apportano un valore aggiunto.

Le dichiarazioni sugli sviluppi tecno-
logici hanno suscitato dei timori tra i
macchinisti circa il futuro del loro lavo-
ro. Nel frattempo la situazione & un po'
migliorata?

Alle FFS c'¢ stata una sorta di rinsavimen-
to nei confronti della tecnologia digitale
come rimpiazzo del macchinista, e que-
sto & stato sicuramente percepito anche
dai potenziali interessati a questa attivita.
Inoltre, l'attuale difficile situazione eco-
nomica favorisce linteresse per questa
professione. Le imprese ferroviarie devo-
no perd anche essere consapevoli che al
giorno d’'oggi la gente & pitl flessibile e non
vuole pill esercitare una professione per 40
anni e al 100%. Tenuto conto del dispendio
di tempo e denaro richiesto per la forma-
zione, l'obiettivo dovrebbe essere quello di
rendere le condizioni di lavoro quanto pitt
ottimali possibile, al fine di avere il con-
trollo sui costi e sull'affidabilita del man-
dato di prestazione.

Le FFS hanno un nuovo capo nella perso-
na di Vincent Ducrot. Qual ¢é la sua im-
pressione su di lui?

Vincent ha identificato correttamente mol-
ti problemi. Il fatto che riesca anche a ri-
solverli dipende dalla flessibilita e dalla
capacita di imporsi dei suoi alleati.

In un'intervista, Vincent Ducrot ha detto
che le FFS stanno valutando la fattibilita
di turni speciali per le donne per una mi-
gliore conciliazione tra lavoro e famiglia.
Lei cosa ne pensa?

Non sono solo le donne a desiderarlo, ci
sono anche molti uomini che hanno una
famiglia e che vedrebbero con favore dei
miglioramenti. Come dovrebbero essere
questi turni speciali? Turni del primo mat-
tino dalle 3 alle 8 o turni serali dalle 6 alle
2 del mattino per poter essere presenti tut-
to il giorno per la famiglia? Dei turni inter-
medi dalle 8 alle 17 per poter sistemare i fi-
gli all'asilo nido durante il giorno? Questa
& una professione che comporta degli orari
di lavoro molto particolari, bisogna essere
individualisti e molto flessibili quando si

h—N
.LocoFoLio®

tratta di orari di lavoro. Per conciliare il la-
voro e la vita familiare in modo ottimale, &
innanzitutto necessario migliorare la pia-
nificabilita di ognuno, in modo che siano
soddisfatte le condizioni di base per degli
orari di lavoro produttivi e individuali dei
singoli.

Questa conciliabilita probabilmente dis-
suade molti dal diventare macchinisti.
Come si pud cambiare questo stato di
cose?

Gli orari di lavoro che cambiano ogni gior-
no sono una vera sfida per una famiglia e
presuppongono una grande autonomia e
tolleranza da parte del partner e dei figli.
Le serate e i weekend insieme, gli inviti, le
attivita associative e cosi via devono esse-
re perennemente subordinati al turno di
lavoro. Tanto pilt importante & pertanto il
fatto di riuscire a pianificare tempestiva-
mente e in modo vincolante sia gli orari di
lavoro che i giorni liberi, al fine di poter
pianificare il tempo da passare insieme.

La crisi legata al coronavirus ha colpito
duramente i trasporti pubblici. Quando
prevede un ritorno al numero di passeg-
geri ai livelli pre-Covid?
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Se la tendenza dell'home office continuera,
probabilmente ci vorra ancora molto tem-
po. Ma le previsioni di crescita del traffico
dovranno sicuramente essere riviste al ri-
basso.

Inuovi treni come il FV Dosto sono molto
complessi per via della tecnologia instal-
lata e il software riveste un ruolo molto
piut importante rispetto al vecchio mate-
riale rotabile. Cosa significa questo per il
profilo professionale del macchinista?

Questa complessa tecnologia ha dei tempi
d‘uso molto lunghi e, in caso di malfunzio-
namento, difficilmente puo essere gestita
senza un‘assistenza esterna. Quanti piu
sistemi sono installati sul veicolo in modo
strettamente interdipendente e tante piu
fonti di errore sono possibili. Spesso il va-
lore aggiunto dei software e dei sistemi di
assistenza non viene messo in discussione,
anche se & dimostrato che non possono ge-
nerare alcun plusvalore per limpresa fer-
roviaria o per il cliente. Molti sistemi sono
stati installati con lo scopo di sostituire il
macchinista e non di supportarlo. Il tradi-
zionale stile di guida dei veicoli significa
un posto di lavoro che vacilla di continuo.
Ci dovremo convivere. Se questa tenden-

za dovesse continuare, potrebbe diventare
un problema se il macchinista non pud pitt
intervenire sulla tecnologia e deve unica-
mente monitorare i sistemi. La professione
diventera poco attraente, perché se da un
lato lo spazio di manovra si restringera,
il livello di responsabilita rimarra invece
invariato. Le ferrovie dovrebbero concen-
trarsi di nuovo su quello che ¢ il loro core
business: una piena padronanza della fer-
rovia grazie a collaboratori ben formati e
motivati, ad una tecnologia di supporto e
ad un'amministrazione piti snella.

Che cosa la affascina dell’attivita di mac-
chinista?

Lautonomia, la responsabilita, la tecnica,
i bei paesaggi in qualsiasi momento della
giornata e dell'anno. Alla base di tutto ci
sono le prescrizioni, eppure sono il capo
di me stesso. Mi piace il rollio del treno,
acciaio su acciaio.

Lei di solito come si sposta?
Non ancora con i droni di Meyer. Vado
al lavoro in bici e in privato uso i mezzi
pubblici. Dal momento che sono sempre
in giro, apprezzo il fatto di non dovermi
spostare nel mio tempo libero. =

Hubert Giger. Foto@Markus Leutwyler
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Misure di risparmio FFS e FFS Cargo all'inizio del 2021

Una doverosa valutazione. Hubert Giger, presidente del VSLF

TR T T

Era prevedibile che le entrate nel settore
dei trasporti pubblici sarebbero crollate in
modo massiccio a causa del lockdown do-
vuto al coronavirus. I lunghi mesi di corse
conitreni e gli autobus praticamente vuoti
dalla scorsa primavera e poi, di nuovo, da
novembre 2020, indubbiamente si stanno
facendo sentire. A mancare, sono soprat-
tutto i clienti pit1 fedeli con 'abbonamento
generale. Solo il tempo dira quanti passeg-
geri ritorneranno in futuro.

Il fatto che in un anno difficile come il
2020, all'ex CEO delle FFS siano stati versa-
ti altri 450'000 franchi, come da contratto
con le FFS, sebbene non fosse pili operativo
e avesse vissuto la soppressione dei treni
per mancanza di personale di locomotiva
solo dalla stampa, sembra evidente e nor-
male. Pacta sunt servanda (i patti devono
essere rispettati). Almeno qualche volta.

Diversa ¢ invece la situazione per i dipen-
denti che sottostanno al CCL. L, i contratti
in vigore vengono abrogati insieme ai par-
tner sociali. Il "feu sacré" si spegne rapida-
mente.

A quanto pare, dal punto di vista delle FFS
i contratti sono validi solo con il bel tempo
e poi, non appena le nuvole si addensano,
si rimette tutto sul piatto della bilancia.
E se i partner sociali non vogliono nego-
ziare, si comunica che nell’eventualita di
una riduzione del tasso di conversione
della cassa pensioni, le FFS non saranno in
grado di ammortizzarla per i dipendenti.
Questo annuncio purtroppo prima o poi
diventera comunque un dato di fatto. Date
le circostanze, le FFS non sarebbero inoltre
in grado di prorogare il CCL esistente, cio
che comporterebbe delle nuove trattative.
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Naturalmente ci sono molte altre interdi-
pendenze e connessioni in diversi accordi
di partenariato sociale con le FFS. E inte-
ressante notare quanti negoziati possano
essere collegati tra di loro; un vero e pro-
prio bazar di «soluzioni». Questo non &
necessariamente un male. Quando pero i
contratti e i loro effetti si sovrappongono
continuamente e si influenzano a vicenda,
c'e il rischio reale che la visione d'insieme
vada persa. Alla fine questo pud risulta-
re in grandi perdite, al pili tardi quando,
come detto prima, il tempo cambia.

Giorni di ferie

Come misura di risparmio legata alla pan-
demia Covid-19, inizialmente si & chiesto
al personale di rinunciare a due giorni di
ferie, cid che avrebbe comportato dei ri-
sparmi pari a circa 20,5 milioni di franchi.
A margine, si & rapidamente posta la do-
manda se i giorni di lavoro supplementari
potessero essere realmente utilizzati dalle
FFS, dato che non tutti i dipendenti pre-
senti generano automaticamente un valore
aggiunto per l'azienda.

Questa idea e stata ben presto scartata;
per evitare delle riduzioni salariali, I'unica
opzione rimasta era quella di accedere ai
fondi per le progressioni salariali. Si pud
presumere che questo fosse l'obiettivo ori-
ginario dal momento che, data la loro ri-
correnza annuale, questo genera un valore
sensibilmente pit elevato.

Questa misura & stata pubblicizzata con lo
slogan, alquanto sospetto, "Non sara tolto
niente a nessuno!". A nostro avviso, la con-
cessione degli avanzamenti concordati e
garantiti & da definirsi pitt che dovuta. Da
questo punto di vista, qualcosa viene effet-
tivamente tolto.

In quanto dipendenti di importanza siste-
mica, non possiamo assolutamente con-
dividere il fatto che si vogliano adottare
delle misure di risparmio nei confronti del
personale. Nella nostra funzione, ci siamo
sempre presentati al lavoro, abbiamo espo-
sto la nostra salute a condizioni discutibili,
in situazioni di grande incertezza, e abbia-
mo rinunciato a delle comodita, come la
possibilita di assumere dei pasti durante
le pause. Attualmente, per esempio, per
il personale infermieristico negli ospedali
non ¢ prevista una riduzione dei salari.

Le FFS hanno continuato a fornire i servizi
per conto della Confederazione e non han-
no ricevuto alcuna indennita per lavoro

ridotto, nonostante siano stati concessi dei
pagamenti all'assicurazione contro la di-
soccupazione. Allo stesso tempo, per una
questione sanitaria, la Confederazione ha
messo in guardia dagli spostamenti in tre-
no. Questo non deve andare a scapito del
personale!

Le cifre

Il risparmio dello 0,6% della massa
salariale per le progressioni a partire da
maggio 2021, rispettivamente dello 0,9%
dal livello di qualifica ], corrisponde a cir-
ca lo 0,7% della massa salariale totale di
circa 2,5 miliardi di franchi. Per il periodo
tra maggio 2021 e la fine dell'anno, questo
equivale a circa 17,5 milioni di franchi.
Nei prossimi anni, i risparmi dovuti alla
riduzione della massa salariale saranno
probabilmente maggiori, in quanto gli
effetti possono essere calcolati su tutto
I'anno. Non sono compresi i risparmi per
il pagamento degli oneri sociali (CP, AVS,

ecc.). Un sindacato partner ha perfino co-
municato: "I risparmi derivanti dalle pro-
gressioni salariali meno elevate continue-
ranno a sgravare finanziariamente le FFS
in misura significativa anche in futuro”
Questo e corretto.

Si pud pertanto ipotizzare che, dopo po-
chi anni, questi risparmi a lungo termine
ammonteranno ad un importo milionario
atre cifre. In altre parole, sara il personale
in fase di avanzamento, e solo lui, a do-
ver pagare parte delle perdite subite dalle
FFS a causa della pandemia che non sono
coperte dalle casse pubbliche. Queste mi-
sure inoltre continueranno anche dopo la
fine della pandemia. Niente male come
mossa.
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Progressioni salariali concordate

Nel documento «Accordo sull'ulteriore
sviluppo del CCL FFS e FFS Cargo 2015»
del 2018, abbiamo conseguito e concor-
dato contrattualmente una progressione
salariale fino al 2022 compreso, rinun-
ciando agli aumenti salariali generali e
alla partecipazione alle spese sanitarie. Le
spese mediche sono state compensate da-
gli aumenti salariali, ma non per le compo-
nenti salariali future dei dipendenti in fase
di avanzamento.

Nei negoziati sulle misure di risparmio,
questo accordo con degli avanzamenti
salariali garantiti e stato improvvisamente
messo in discussione. Con le misure di ri-
sparmio concordate, questo accordo ora &
stato annullato e gli avanzamenti promessi,
almeno per il 2021, sono stati sospesi. Non
sappiamo se lavanzamento salariale con-
cordato dello 0,8% verra concesso nel 2022.

Trattative

Dato che non si trattava né di negozia-
ti CCL né di trattative salariali, i partner
sociali non erano fondamentalmente ob-
bligati a negoziare con le FFS. Ma, chiara-
mente, eravamo e siamo tuttora disposti a
condurre dei colloqui, soprattutto alla luce
di queste sfide straordinarie per l'azienda e
per la societa in generale.

Accordo del 2018

In relazione ai colloqui sui giorni di ferie,
per esercitare maggiore pressione le FFS
e FFS Cargo si sono appellate al tribuna-
le arbitrale. Conformemente al CCL, nelle
negoziazioni dei salari bisogna tener conto
della situazione economica dellimpresa,
cid che ci sembra logico. Nell'accordo del
2018, si & espressamente rinunciato alle
trattative salariali per gli anni 201922 e
sono stati definiti i fondi annuali per gli
avanzamenti,*), motivo per cui le parti so-
ciali non hanno avanzato alcuna rivendi-
cazione salariale.

Partendo da questa logica, dal nostro pun-
to di vista l'accordo del 2018 ci avrebbe
consentito di attendere con serenita una
sentenza del tribunale arbitrale. Di conse-
guenza, se il tribunale si fosse pronunciato
contro di noi, l'accordo con le FFS sarebbe
stato privo di valore. In caso contrario,
questo accordo sarebbe legalmente vinco-
lante e pertanto deve essere rispettato.

Va anche detto che questo accordo, che ha
reso possibile la conclusione del CCL 2019,
ai sensi del CCL non puo essere impugna-
to da un tribunale arbitrale.

Estensione del CCL

Cid che resta delle misure di risparmio &
un'estensione del CCL di tre anni; per FFS
Cargo € di 20 mesi. La protezione contro i
licenziamenti ingiustificati ¢ stata valutata
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come particolarmente importante. Un van-
taggio ¢ inoltre che si possono risparmiare
i costi elevati legati alle trattative per un
nuovo CCL.

Se si parte dal presupposto che l'orario non
verra ridotto a medio termine e che verran-
no posticipati solo degli eventuali amplia-
menti, & improbabile che ci siano dei tagli
tra il personale strettamente necessario.
Soprattutto per le categorie professiona-
li con una costante carenza di personale,
come il personale della manutenzione, gli
addetti alla pianificazione, il personale di
manovra e molti altri.

Al massimo, ci si puo aspettare unimpor-
tante riduzione del traffico per FFS Cargo,
anche se finora un simile scenario e ritenu-
to insussistente.

Per gran parte del personale della base
operativa, la paura di un eventuale licen-
ziamento legato alle restrizioni sanitarie
e alla conseguente perdita della licenza &
perd sempre pil1 grande.

Il passato ha dimostrato che la paura & un
cattivo consigliere. In generale, prima di
disdire un CCL il datore di lavoro dovreb-
be almeno avere lo stesso rispetto dei par-
tner sociali. Proprio come nel caso delle
misure di risparmio sono stati concordati
dei «negoziati straordinari», questi pac-
chetti probabilmente continueranno ad
essere attuati anche nei prossimi tre anni.
Questo non @ necessariamente un male,
ma relativizza il valore dell'estensione del
CCL.

Conclusione

Se I'«Accordo sull'ulteriore sviluppo del
CCL FFS e FFS Cargo 2015» del 2018, che
dovrebbe regolamentare le misure per una
durata di quattro anni, puo essere annul-
lato in qualsiasi momento, allora anche
un'estensione del CCL per tre anni dovreb-
be essere vista con qualche riserva.

I due giorni di ferie richiesti dalle FFS pro-
babilmente erano pili un'esca per poter en-
trare in «trattative».

Per attuare definitamente le misure di ri-
sparmio previste, l'azienda aveva dovuto
offrire una chicca sotto forma di 200 fran-
chi come «bonus straordinario una tan-
tum» per tutti i dipendenti per un valore
di 6 milioni di franchi. E, stranamente,
ecco che poco prima di Natale tutte le par-
ti, ad eccezione del VSLE, si erano rapida-
mente dichiarate d’accordo.

A maggio, i colleghi in fase di avanzamen-
to si renderanno conto di cid che verra a
mancare nel loro portafoglio. La consta-
tazione sara tanto pitt amara quando ci si
rendera conto che questi 200 franchi li ri-
cevono anche quelli che non hanno subito
alcuna perdita.

E un vero peccato per il nuovo CEO Vin-
cent Ducrot che la sua prima misura
salariale abbia colpito direttamente i «gio-
vani» dipendenti e, pertanto, il futuro del-
le FFS.

Valutazione dei negoziati

Il VSLF e sempre stato disposto a nego-
ziare certe misure di risparmio anche se,
come partner sociale, non eravamo tenuti
a farlo. 11 fatto che eventuali perdite do-
lorose colpiscano tutti i dipendenti & una
questione di solidarieta e equita ed € una
delle nostre condizioni di base. Non siamo
riusciti a imporci.

La pretesa delle FFS di sacrificare le nuove
leve e, di conseguenza, anche il loro futu-
ro, in un modo cosi lampante e unilaterale,
ci ha stupito molto e, allo stesso, ci porta a
fare diverse riflessioni:

Era dovuto alla pressione di far passare
la cosa per approfittare della situazione
generale? Era la convenienza che ha im-
pedito di trovare dei nuovi approcci? Era
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laspettativa che, grazie al coronavirus, il
mercato del lavoro avrebbe presto fornito
una grande scorta di lavoratori volonterosi
e a basso costo? O era per far scappare i
giovani colleghi? Comunque sia, molti di-
pendenti si ricorderanno di questa misura
di risparmio per molto tempo a venire.
Con queste misure di risparmio, il non
concedere un avanzamento salariale ai
dipendenti pii1 giovani & ormai diventata
una triste tradizione. In generale, la riven-
dicazione delle FFS, che rimanda molto
allo stile degli anni '90 e fa capo a un vetu-
sto sistema burocratico, non e altro che de-
ludente. Ci saremmo aspettati una politica
del personale pit1 lungimirante.

«I1 difficile ruolo del VSLF»

Abbiamo rifiutato l'ultima «offerta» delle
FFS (leggi: richiesta delle FFS). Per confor-
marci alla richiesta delle altre parti sociali,
prima di dare il nostro consenso abbiamo
chiesto che il prospettato avanzamento
salariale pit1 breve per il personale di loco-
motiva FFS V venisse riportato per iscritto
inuna garanzia, cio che finalmente ci & sta-
to concesso solo dopo un intenso scambio
di e-mail.

Il fatto che diamo un peso diverso ai sin-
goli pacchetti negoziali rispetto agli altri
partner, non solo & legittimo ma, a nostro
avviso, anche necessario. In linea di prin-
cipio, i contratti validi e in essere non do-
vrebbero essere revocati e la solidarieta &
quando non & un unico gruppo professio-
nale a dover sostenere tutto 'onere.

Possibili soluzioni

Per ridurre i costi sono state decise delle mi-
sure, come il blocco delle assunzioni per i
settori amministrativi e una riduzione delle
spese allo stretto indispensabile. E evidente
che le risorse disponibili non devono essere
sprecate in cose superflue. Anche un bloc-
co delle assunzioni per il personale non
essenziale, senza un reale valore aggiun-
to, & assolutamente comprensibile. Questo
dovrebbe essere l'obiettivo di unazienda
anche a prescindere dal fatto che ci sia una
pandemia. Altrimenti si corre il rischio di
diventare una scialuppa di salvataggio per
il personale non essenziale.

Riteniamo che il potenziale per ulteriori
risparmi all'interno dell'azienda sia ancora
enorme. Questo presuppone la conoscenza
di questo sistema complesso e la volonta di
realizzare delle ottimizzazioni, anche se
emergono dei malfunzionamenti nel ri-
spettivo settore. Una cultura gestionale
offre buoni posti di lavoro e genera sempre
nuove aree problematiche fine a se stesse.
Questo fenomeno non & solo un problema
delle ferrovie, ma in questo probabilmen-
te noi occupiamo una posizione di primo
piano.
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Noi sottoponiamo di continuo delle pro-
poste per dei miglioramenti, delle sempli-
ficazioni e per una maggiore redditivita.
Finora con discreto successo. Oggi siamo
pronti a intervenire attivamente a livello
operativo.

*) 2019 = 0.8% /2020 = 0.8% [ 2021 = 0,9% /
2022 =0,8%

Anche la direzione delle FFS risparmia
al suo interno

La direzione del Gruppo FFS rinuncia al
40% della componente variabile, definita
da obiettivi concordati contrattualmen-
te, del rispettivo salario. Per ogni mem-
bro di direzione, questo corrisponde a
circa 50.000 franchi, ossia a circa il 15%

Sono rimasto scioccato. Ancora

una volta, i perdenti sono i giovani
con meno anzianita di servizio e i
collaboratori in fase di avanzamento.

dello stipendio totale. I circa 100 quadri
superiori delle FFS rinunciano volonta-
riamente a una parte della componente
variabile e, pertanto, a circa il 5% del loro
stipendio. Questa rinuncia da parte della
direzione e dei quadri superiori ammonta
complessivamente a circa mezzo milione
di franchi.

Questo & un gesto degno di nota. In consi-
derazione del fatto che nellautunno 2020
le FFS non sono state in grado di onorare
i contratti con i committenti e che molti
treni non hanno circolato, gli obiettivi con-
cordati sono stati formulati in modo errato
o chiaramente non sono stati raggiunti (se
non fosse scoppiata la pandemia di Co-
vid-19, nel 2020 sarebbe stato impossibile
gestire tutto il traffico ferroviario con tutti
gli eventi, ecc.).

Comunicazione di FFS Immobiliare del
26 gennaio 2021

«Questa decisione mi fa male al cuore»

Nel settore immobiliare delle FFS sono
stati annunciati importanti tagli agli in-
vestimenti. Alcuni dei progetti sono stati
ripresi.

Alexander Muhm, responsabile di FFS
Immobiliare, in un'intervista spiega cosa
significano questi tagli: [..] In totale, so-
spenderemo quasi 40 progetti immobiliari
senza obblighi contrattuali vincolanti fino
a quando il loro finanziamento non sara
assicurato.

[..] Ci saranno tagli di posti di lavoro? Dal
punto di vista odierno, siamo in grado di
assegnare degli altri progetti a tutti i di-
pendenti interessati.

Anche i dipendenti della base operativa
auspicherebbero delle soluzioni cosi sem-
plici e accomodanti. Lenorme impegno
e la veemenza con cui si cerca di rispar-
miare su ogni singolo minuto della base e
di eliminare ogni minima percentuale di
occupazione pur di restare nel budget pre-
ventivato, rivela una forte discrepanza nel
modo di trattare i dipendenti delle FFS.

Comunicazioni al VSLF sulle misure di
risparmio FFS SA

Caro Hubij,

Grazie a tutti per il vostro impegno.
Questa notizia significa molto per me!
Cordiali saluti

Ciao Hubi,

Innanzitutto vorrei ringraziare te e i tuoi
colleghi del comitato per il vostro impegno
a favore del PL. leri ho visto un comunica-
to circa l'esito dei negoziati sulle misure di
risparmio delle FFS.

Sono rimasto scioccato. Ancora una volta,
i perdenti sono i giovani con meno anzia-
nita di servizio e i collaboratori in fase di
avanzamento.

Quando ho iniziato alle FFS, avrei dovuto
raggiungere il massimo dopo dodici anni

Spero vivamente che siate
consapevoli di questo problema.

di servizio. Poi @ arrivato Toco. Adesso,
dopo oltre quindici anni come macchinista,
mi mancano ancora alcune migliaia di fran-
chi per raggiungere il massimo. Sara inte-
ressante vedere come questo si ripercuotera
sul personale esistente e sui tanti collabora-
tori che ancora devono essere reclutati.
Qual & la posizione del VSLF su questo ri-
sultato dei negoziati? 1)

Auguro a te e ai tuoi cari un Buon Natale e
un Felice Anno Nuovo.

Macchinista FFS V

1) Una newsletter dettagliata del VSLF é stata
pubblicata il 24 dicembre 2020.

Caro Hubert.

Ho letto le ultime News del VSLF e vorrei
ringraziare sia te che il VSLF. Grazie per
non aver semplicemente accettato le ingiu-
ste rivendicazioni delle FFS. Ti devo dire
che, dal mio punto di vista, & una vera ver-
gogna che, a causa del coronavirus, solo i
giovani debbano farne le spese! E, questo,
in un periodo di carenza di personale e di
una progressione salariale molto pit1 rapi-
da presso la concorrenza. Come molti altri,
anch’io sono disposto a dare una mano,
ma sicuramente non in questo modo.
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Naturalmente c’¢ anche chi la pensa diver-
samente, la pressione ¢ forte. Quindi, gra-
zie per aver tirato fuori la grinta e buone
feste!

Cari saluti

Buongiorno Hubi,
Mi congratulo con te per essere finalmente
riuscito a correggere la spinosa questio-
ne TOCO con 20 anni di avanzamento
salariale.
Mi chiedo perd che cosa succedera con i
colleghi esperti e di lunga data che hanno
15-20 anni di servizio. In tutte le vostre ne-
goziazioni e decisioni degli ultimi 20 anni
sono stati, senza eccezione, tra i perdenti
assoluti.
- Salario iniziale inferiore al valore C
(56°000 Fr.) / avanzamento max. 12 anni
- Vision 2010
- Misure di risanamento CP
- Toco, avanzamento max. 20 anni
- Aumento del salario iniziale a 72°000 Fr.
- Misure di risparmio Covid-19, riduzione
dell'avanzamento salariale allo 0,3%.
- Avanzamento salariale attuale max. 10 anni
Spero vivamente che siate consapevoli di
questo problema. In caso contrario, sta-
te discriminando i dipendenti di lunga
data e altamente professionali nel peggior
modo possibile.
Come macchinista con 18 anni di anziani-
ta, saro defraudato di circa 100’000 franchi
lordi, senza adeguamenti, e la CP presen-
tera una differenza non indifferente.
Un sindacato dovrebbe sempre cercare
delle soluzioni eque per tutti i suoi membri
e negoziare di conseguenza. I macchinisti
che hanno iniziato tra il 2001-2005, all'epo-
ca con una formazione ancora eccellente e
oggi con una grande esperienza, sarebbe-
ro quindi i cretini di turno.
Ora aspetto con ansia, ma anche con una
certa apprensione, la versione finale.
Marcel Burkhalter, macchinista FFS Berna

Ciao Hiibi,

Grazie per il comunicato del VSLF e per il
vostro impegno. Sostengo pienamente le
vostre rivendicazioni. Il personale di loco-
motiva ha dovuto accettare molti compro-
messi negli ultimi anni! Da non dimenti-
care anche i contributi per il risanamento
della cassa pensioni che ci hanno colpito
(soprattutto i piti giovani) in modo massic-
ciolll!

Solo una piccola osservazione: All'inizio
della nostra formazione (nel 2001), ci & sta-
to detto che avremmo raggiunto il salario
massimo entro SETTE anni! Il 1° marzo
saranno ventanni che sono un macchini-
sta, ma non ho ancora raggiunto il salario
massimo!!!

Continuate a perseverare, siete sulla strada
giusta. Grazie per il vostro lavoro.

Saluti, D. =

h—N
.LocoFoLio>

«We pay fair»

FFS Cargo e FFS ricevono il label per i salari secondo la legge sulle pari opportunita.

VSLF No. 680, 19 giugno 2021 HG

Conformemente alla nuova legge sulle
pari opportunita, FFS Cargo e FFS hanno
fatto verificare i loro salari. Con uno scarto
di solo 1'1,1%, FFS Cargo & nettamente al
di sotto della differenza massima consen-
tita del 5%. Per questo, Cargo ha ricevuto
il label "We pay fair". Questo e senz’altro
positivo, ma cera da aspettarselo visti
gli obiettivi salariali fissi per le

relative funzioni. Le FFS

hanno gia ricevuto il

label nel 2019.

In occasione del-
le  precedenti
revisioni, oltre
alle differen-
ze salariali di
genere, le FFS
(e quindi an-
che FFS Cargo)

e @

% %k ok

& WEPAY

management
FA I R (5QS). Dal 2019,
le analisi ven-
Ly

dipendenti in fase di avanzamento non
rispecchiano gli standard del label «We
pay fair». Dopo aver approvato le misure
di risparmio unilaterali di FFS e FFS Car-
go nell'autunno 2020, i sindacati partner
devono anche riflettere su come assumer-
si le loro responsabilita nei confronti dei
propri membri.

Dal 2015 al 2018, il siste-
ma salariale di FFS e
FFS Cargo e stato
sottoposto a ve-
rifiche da parte
dell'Associa-

zione svizzera

per i sistemi

di qualita e di

hanno esaminato o gono effettuate
. s K .

anche la questione ?}‘? \@ dalla ditta sangal-

della nazionalita e Ep gy ¢C® lese  Competence

dell'eta. In termini di
genere e nazionalita, le
linee guida sono sempre sta-
te rispettate.

Per quanto riguarda leta cera invece
qualche riserva. Secondo SQS, tenden-
zialmente si impiegano troppe risorse
per i dipendenti pilt anziani, risorse che
invece dovrebbero essere disponibili per
l'evoluzione salariale dei collaboratori pitt
giovani. Si & pertanto criticato il fatto che
il sistema salariale si basa eccessivamente
sull'etd, il che si traduce in uno svantaggio
per i dipendenti piti giovani.

Questo problema riguarda anche il per-
sonale di locomotiva. Grazie alla nuova
progressione abbreviata per il personale
di locomotiva di FFS Traffico viaggiatori,
il problema in questo caso € stato risolto.
Per le altre ferrovie, il VSLF attualmente
intende intraprendere dei passi per riven-
dicare un'evoluzione salariale secondo le
direttive SQS.

Il nuovo sistema salariale delle FFS che &
stato negoziato con i partner sociali, mira
a garantire un sistema salariale non di-
scriminatorio e commerciabile che ricom-
pensi i requisiti e le prestazioni in modo
equo. Spetta ora anche ai partner sociali
esigere dei salari equi sul piano dell'eta.
Gli oneri unilaterali a scapito dei giovani

Center for Diversity

& Inclusion (CCDI). A

quanto pare, i criteri di «na-

zionalita/etd» non vengono pil

esaminati, 0 quantomeno non vengono
pit pubblicati.

Buoni risultati per la BLS nell'analisi
sulla parita salariale

Anche la BLS ha fatto fare un'analisi
della parita salariale al revisore indi-
pendente BDO. Secondo il rapporto, la
BLS presenta una disparita retributiva
fra uomini e donne che, tuttavia, & ben
al di sotto del valore di tolleranza e non
e ritenuta significativa. La BLS intende
analizzare questo risultato in modo pit1
approfondito.

Grazie al sistema salariale ben definito
nel CCL della BLS, con delle progressioni
fisse e garantite, una potenziale discri-
minazione salariale per motivi d'eta &
visibile in modo trasparente.

La parte relativa all'esperienza e, pertan-
to, all'eta civile, rappresenta il 20% del
salario. Questa parte relativa all’espe-
rienza é discriminatoria in quanto viene
versata per intero a partire dall'eta di 40
anni e oltre, ma per beneficiarne i col-
laboratori piti giovani devono aspettare
fino ai 40 anni. Lavanzamento di funzio-
ne, invece, e concesso su base fissa, indi-

pendentemente dall'eta. =
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|l sistema della «palla di neve» delle casse pensioni

Ridistribuzione ingiusta del denaro delle casse pensioni.
Christian Feigenwinter, macchinista Traffico viaggiatori Basilea

Non sono una persona invidiosa e au-
guro di cuore a tutti i pensionati di
godersi la tanto meritata quiescenza.
Con il denaro delle casse pensioni, ci
sono perd delle ingiustizie che devono
urgentemente essere contrastate sia dal
mondo della politica che dalle casse
pensioni!

Secondo la Banca nazionale, in Sviz-
zera il denaro delle casse pensioni da
molti anni viene trasferito dagli assi-
curati attivi agli assicurati in pensione.
Solo negli ultimi sei anni, nelle casse
pensioni svizzere sono stati trasferiti

41 miliardi di franchi dagli assicurati
attivi ai beneficiari di una rendita di
vecchiaia che sono andati in pensione
con dei tassi di conversione eccessiva-
mente elevati. Questo denaro automa-
ticamente viene a mancare agli attuali
lavoratori al momento del loro pensio-
namento.

Questa ridistribuzione e un'ingiustizia
senza pari e in futuro costringera le
casse pensioni a ridurre ulteriormente

i tassi di conversione dei dipendenti atti-
vi, dal momento che quando andranno in
pensione questo denaro manchera nelle
casse. Sebbene alla fine del 2020 le borse
abbiano raggiunto dei livelli record, alcu-
ne casse pensioni stanno gia parlando di
ulteriori riduzioni dei tassi di conversione.
Questa situazione & nota alla politica e
alle casse pensioni gia da molti anni, ma
nessuno vuole prendere in mano questa
patata bollente e porre finalmente rime-
dio a questa ingiustizia. Chiedo al VSLF
e alla Cassa pensioni FFS di esercitare
pressioni sul legislatore affinché il qua-
dro giuridico venga modificato, in modo
da mettere finalmente fine a questa ridi-
stribuzione.

So perfettamente che la mia richiesta non
¢ particolarmente popolare tra gli attua-
li pensionati che beneficiano di pensioni
troppo alte. Ma bisogna anche pensare che
gli attuali lavoratori un giorno andranno
in pensione con delle rendite molto piu
basse, nonostante paghino dei contributi
pit alti.

Tutto questo per certi versi ci riporta al
principio della palla di neve, secondo il
motto «chi tardi arriva, male alloggia». I
nostri giovani colleghi un giorno paghe-
ranno amaramente per questo deplorevole
stato di cose, e questo e ingiusto!
Christian Feigenwinter,

macchinista Traffico viaggiatori Basilea
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Presa di posizione di Iwan Lanz, respon-
sabile della Cassa pensioni FFS

Egregio signor Feigenwinter,

Grazie per linteresse dimostrato nei con-
fronti della Previdenza professionale e
della Cassa pensioni FFS (CP FFS). Dal
punto di vista odierno e con le attuali co-
noscenze, effettivamente & vero che le ali-
quote di conversione concesse in passato
e, pertanto, anche le rendite di vecchiaia
legalmente garantite, sono state fissate
troppo alte rispetto alla realta economica
e demografica. Come per molte altre cose,
con il senno di poi si sa tutto meglio. Guar-
dando indietro agli anni precedenti, un
tasso di conversione del 7,2%, ad esempio
all'inizio del nuovo millennio, potrebbe si-
curamente essere considerato ragionevole
e adeguato.

Quando si constatano delle discrepanze
tra ipotesi e realta, & importante reagire di
conseguenza. La CP FFS lo fa gia da tempo
e lattuale adeguamento del tasso di con-
versione entro quattro anni dal 5,18% al
4,73% (https://www.pksbb.ch/ueber-uns/
aktuelles/681-senkung-umwandlungssa-
tz-2019) & prova di un'azione responsabile
da parte del Consiglio di fondazione della
CP FFS per limitare ulteriormente la futu-
ra ridistribuzione e, idealmente, un giorno
anche per eliminarla del tutto.

La sua richiesta di bloccare la ri-
distribuzione & pienamente in li-
nea con le azioni del Consiglio di
fondazione, ma Il punto dolente
& che questo stesso blocco va poi
a scapito dei futuri pensionati.
Lobiettivo ¢ avere un tasso di
conversione che sia in linea con
le realta economiche e demografi-
che e che non vada a gravare sulle
generazioni future. Tuttavia, per
non dover sostenere l'intero onere, il Con-
siglio di fondazione in passato ha defini-
to delle misure di accompagnamento che
hanno potuto attenuare almeno in parte la
riduzione delle prestazioni a seguito all'ab-
bassamento dell'aliquota di conversione.
Il fatto che le rendite attuali non venga-
no adeguate & in linea con la volonta del
legislatore e ha anche una componente
di rafforzamento della fiducia. Questo da
sicurezza ai beneficiari di una rendita di
vecchiaia per quanto riguarda il loro red-
dito. La CP FFS ritiene non sia suo compito
intraprendere delle iniziative politiche in
questo ambito. Come gia accennato nella
mia intervista su Gleis 2 (https://www.
pksbb.ch/images/downloads/20201222_
Gleis2.pdf), le prestazioni fornite dalla CP
FFS sono ben al di sopra del minimo legale
e quindji, di fatto, sono indipendenti dalle
discussioni politiche in materia.
In conclusione, si pud affermare che la li-
nea di condotta del Consiglio di fondazio-
ne ¢ in definitiva in linea con la sua richie-
sta; il «male» viene affrontato alla radice e
le promesse di prestazioni future vengono
definite in modo tale da poterle mantenere
il pitt possibile senza gravare sulle genera-
zioni future.
Cordiali saluti e tanti auguri per il nuovo
anno.
Iwan Lanz
Responsabile =
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(assa pensioni FFS
Hubert Giger, presidente del VSLF

Nuovo presidente del Consiglio di fon-
dazione della Cassa pensioni FFS

11 24 febbraio, Aroldo Cambi, ammini-
stratore finanziario del SEV, & stato taci-
tamente eletto presidente del Consiglio di
fondazione della Cassa pensioni FFS. Au-
guriamo ad Aroldo tanto successo. Questo
ha esaudito un desiderio a lungo accarez-
zato dal SEV.

Siamo assolutamente d'accordo che gli
interessi degli assicurati nella CP deb-

-tHhwirbo

Ammortizzazione delle rendite CP presso
Thurbo. Michael Burri, responsabile di
VSLF-Thurbo

Con la nuova riduzione del tasso di
conversione della fondazione della CP
dal 5,7% al 5,0% a partire dal prossimo
anno, si verificherebbero delle enormi
perdite nelle future pensioni.
Inaspettatamente e in tempi molto
brevi, la direzione ¢ riuscita a mettere
a disposizione un importo considere-
vole, pari a circa il 10% della massa
salariale della Thurbo AG, per un pac-
chetto di ammortizzazione. Questo
mitiga in modo sostanziale gli effetti
della riduzione del tasso di conversio-
ne.

Ora speriamo in analoghi migliora-
menti per una buona evoluzione dei
salari dei dipendenti. Perché una buo-
na evoluzione dei salari & anche una
garanzia per buone pensioni future.
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bano essere salvaguardati nel miglior
modo possibile nel Consiglio di fonda-
zione. Per lo stesso motivo, una sovra-
rappresentanza dei beneficiari pensio-
nati spinge a prendere delle decisioni
squilibrate che potrebbero portare a ul-
teriori distorsioni.

Dal momento che anche i membri del Con-
siglio di fondazione assicurati nella CP de-
vono sopportare le conseguenze delle loro
stesse decisioni, aumenta la motivazione a
trovare delle soluzioni valide a beneficio
di tutti.

Nel settembre 2020 e stata concordata una
lista comune di candidati. Solo allora il
SEV ha annunciato la sua rivendicazione
del seggio alla presidenza, che in prece-
denza era stato occupato dal nostro mem-
bro Daniel Ruf. Al fine di continuare a
favorire una cooperazione costruttiva tra
i rappresentanti dei dipendenti nel Consi-
glio di fondazione, Daniel ha riirato la sua
candidatura alla presidenza.

In seguito al suo ritiro, lAssociazione dei
quadri del trasporto pubblico AQTP ha
presentato il suo candidato René Knubel
che, a sua volta, ha ritirato la sua candida-
tura il giorno delle elezioni.

I consigli di fondazione da parte dei di-
pendenti e dei datori di lavoro hanno de-
gli obblighi solo nei confronti della cassa
pensioni, a beneficio degli assicurati. Dal
nostro punto di vista, le influenze politi-
che esterne non favoriscono un buon an-
damento degli affari e una buona coope-
razione.

Ringraziamo Daniel Ruf per la sua ulterio-
re responsabilita come presidente e vice-
presidente del Consiglio di fondazione dal
2014 al 2020. =

Rimborso

Andreas Haller, responsabile HR FFS Produzione
traffico viaggiatori & Hubert Giger, presidente
del VSLF

Rimborso in caso di abbandono della
formazione o di mancato superamento
degli esami.

Nei contratti di lavoro con i macchinisti in
formazione, presso le FFS e altre ITF e pre-
vista una convenzione di formazione con
obbligo di rimborso. Questo vale per tutte
le seconde formazioni delle FFS, dal mo-
mento che le stesse investono molto nella
formazione.

Per il personale di locomotiva, l'obbligo
di rimborso ammonta a 70'000 franchi e si
applica quando un dipendente lascia la-
zienda entro tre anni dal completamento
della formazione, oppure se abbandona la
formazione o non supera un esame duran-
te la formazione.

Limporto & molto alto in caso di abbando-
no della formazione e di mancato supe-
ramento di un esame e, a nostro avviso,
dissuade i potenziali interessati. Tanto pitt
che al momento della firma del contratto
i candidati hanno difficolta a valutare la
portata effettiva della formazione e il con-
tenuto degli esami.

I1 VSLF si & rivolto a HR FFS V e ha sugge-
rito una correzione. Anche perché, in caso
di abbandono della formazione o di man-
cato superamento di un esame durante la
formazione, in pratica finora si & sempre ri-
nunciato a pretendere il rimborso dell'im-
porto intero.

Le convenzioni di formazione ora preve-
dono un rimborso massimo di CHF 10'500
(15% dei costi totali) in caso di abbandono
della formazione o di mancato supera-
mento di un esame durante la formazione
(compreso l'esame BAV).

Questa & una buona soluzione e a nome
del VSLF ringraziamo per questo adegua-
mento. =
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Ferrovita

Informazioni varie

|l ponte a Ossingen

Manutenzione

Il ponte sul fiume Thur a Ossingen in re-
alta non e stato chiuso per manutenzione,
ma per l'assenza della stessa...

Corse sostitutive S29.
Thalheim-Altikon-Stein am Rhein.

Venerdi, 22.01.21, dalle ore 04.00 fino a
Nnuovo avviso.

Sono in corso dei lavori di manutenzione
alla nostra rete ferroviaria per consentire
ai treni di continuare a circolare in modo
sicuro e puntuale anche in futuro.

Tra Thalheim-Altikon e Ossingen sono in
corso dei lavori di costruzione straordina-
ri. La 529 viene soppressa tra Thalheim-Al-
tikon-Stein am Rhein. Dovrete aspettarvi
dei tempi di viaggio e dei collegamenti
modificati.

Gli autobus sostitutivi operano tra
Thalheim-Altikon-Stein am Rhein. Parten-
za dalla fermata degli autobus di Ossin-
gen, stazione ferroviaria. Verificate i vostri
collegamenti nell'orario online.

Le informazioni sono disponibili su www.
thurbo.ch/bauarbeiten

Linea Winterthur - Stein am Rhein inter-
rotta a tempo indeterminato

I1 22 gennaio 2021, le FFS hanno dovuto
chiudere al traffico ferroviario il ponte
sulla Thur nei pressi di Ossingen. Da uno
studio commissionato dalle FFS & emerso
che il ponte a capriate in acciaio in que-
stione, vecchio di 145 anni, necessita di
indagini pitt approfondite sul piano della
stabilita. Per questo motivo, la struttura
rimarra chiusa a titolo precauzionale e
fino a nuovo avviso, hanno annunciato le
FFS. La durata della chiusura al momento
non & ancora chiara, ma & probabile che si
protrarra per diversi mesi. Secondo le FFS,
non c'e mai stato un pericolo reale per il
traffico ferroviario. Le ulteriori indagini
mostreranno quali misure devono essere
adottate. (TG)
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Un’ottima assistenza

L'angolo dell'enigmista

Incidente di Schottikon ZH
Siamo i due macchinisti che il 22 febbraio

2021 sono rimasti coinvolti nell'incidente
di Schottikon ZH, in cui un'auto & finita tra
inostri due treni in piena linea ed & andata
completamente distrutta. La donna che si
trovava nella macchina & miracolosamente
sopravvissuta.

Sia sul luogo dell'incidente che durante
linterrogatorio della polizia e piti tardi
durante l'interrogatorio interno delle FFS,
siamo stati assistiti con grande sollecitu-
dine e competenza. Le nostre riflessioni e
i nostri dubbi circa il fatto se, nonostan-
te il buio, avremmo potuto distinguere
qualcosa prima e avremmo dovuto atti-
vare una frenata, sono stati subito dissi-
pati. Ci & stato fatto notare che nessuno si
aspetta di trovare una macchina in piena
linea, lontana da qualsiasi passaggio a li-
vello.

Questo ci ha aiutati a non cercare la colpa
in noi stessi e a non lasciarci andare a brut-
ti pensieri.

Ringraziamo per il supporto e per la suc-
cessiva assistenza, come pure per averci
concesso dei giorni liberi per elaborare cid
che abbiamo vissuto.

Il fatto che l'automobilista sia sopravvissu-
ta all'incidente & una grande fortuna per
lei ed estremamente importante per noi.
Le auguriamo una pronta guarigione.
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Informazioni sul posto di fermata pre-
scritto a Sargans nel regolamento I-30121
Disposizioni esecutive PCT / Disposizioni
locali per la circolazione e i movimenti di
manovra

Quiz:

Dov'e il binario 1 a Sargans?
Risposte:

[J Irrilevante

[J Non c’e

[J Accanto al binario 2

[0 Chiedere al capomovimento
[J Visualizzato con ETCS

11 vincitore verra estratto a sorte e gli verra
assegnata una giornata di formazione per
poter svolgere il proprio lavoro nel rispet-
to delle prescrizioni.

Si prega di inviare le risposte a:
LocoFolio

Concorso

locofolio@vslf.com
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Quando volt e ampére sono fonte di tensione...

E-mail alla redazione. Erich Wyss

Cari colleghi della redazione del LocoFolio,
I1 breve articolo "Contattore separatore”,
apparso a pagina 58 del LocoFolio 2/2020,
mi ha dato parecchio da pensare (Nota
della redazione: solo nel LocoFolio in te-
desco). Si tratta della segnalazione di mal-
funzionamento di un macchinista in cui si
parla di apertura del contattore separatore
a 1000V, 2000V e di corrente massima di
frenatura. Questo mi fa sorgere la doman-
da: delle conoscenze adeguate e minime di
elettrotecnica, al giorno d'oggi non hanno
pitt alcun senso per un macchi-

nista? Lodierna formazione dei

anche capacita di comunicazione. Come
cambiano i tempi...

Cordiali saluti,

Markus

Caro Markus,

Ti ringrazio molto per il tuo commento
sulla mia osservazione riguardo alla for-
mazione odierna dei macchinisti. Mi hai
effettivamente aperto gli occhi, perché mi
sono dovuto rendere conto che il tempo
non si & fermato da quando sono andato in

principali. E stato solo con la Re 460 che
ci siamo dovuti confrontare con lelettro-
nica. Durante il mio apprendistato come
macchinista, per due anni ho frequentato
a parte il "corso Onken" di elettrotecnica, e
quando l'invenzione del transistor ha con-
temporaneamente fatto la sua comparsa
sui giornali, e con essa € nata l'elettronica,
mi sono rivolto verso questo nuovo cam-
po perché mi interessava molto. Ho impa-
rato il sistema dei numeri binari (la base
di tutti i computer e di tutti i dispositivi

elettronici) e ben presto ho inizia-

to a destreggiarmi tra resistenze,

macchinisti non prevede pitt del-
le specifiche conoscenze di elet-
trotecnica? O chi ha scritto quella
notifica ha semplicemente avuto
un blackout momentaneo?
Sarebbe concepibile sotto stress!
Un caro saluto e un felice anno
nuovo, e tanto successo per il vo-
stro LocoFolio, & sempre un piace-
re leggerlo. Soprattutto per un ex

Fl

redattore dei "macchinisti"!
Erich Wyss

Caro Erich,
Grazie per il tuo feedback e per il

complimento! I tuoi apprezzamen-

ti ci fanno particolarmente piacere.

Ho notato anch'io lerrore a pagina
58, ma di norma non modifico gli
interventi di terzi. In questo caso
sarebbe stato particolarmente dif-

ficile, in quanto si tratta di un do-

cumento scritto a mano.

Ma, per tornare alla tua doman-
da: In generale, ho limpressio-
ne che alle competenze "MINT"
(matematica, informatica, scienze
naturali e tecnologia) venga attri-
buita minore importanza rispetto
a una volta. Quante volte, anche su giorna-
li rispettabili, si pud leggere per esempio
"kW/h'"? In qualche modo, anche la corrente
e la tensione sembrano essere la stessa cosa,
al contatto comunque entrambe ti fanno
fare "ahi!". Gia durante la mia formazione di
macchinista ho dovuto lottare tutti i giorni
per ovviare ai tanti errori presenti nei no-
stri documenti. Con i nuovi treni, in realta,
non si ha praticamente pit1 bisogno di avere
particolari conoscenze di elettrotecnica per
farli funzionare. Chi invece ha familiarita
con la logica dei menu del computer e si sa
destreggiare senza problemi tra i vari punti
& senzaltro avvantaggiato. Sono richieste

-
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] potenziometri, condensatori e
transistor, tutti disponibili a buon
mercato, come pure tra i diversi
componenti, come interruttori a
comando vocale, barriere fotoe-
lettriche, dimmer, ecc.

Dopo queste osservazioni, vorrei
tornare a quanto detto prima e

55.1'
- ri;“ \ij_i“ cioé agli occhi che mi hai aperto.
" 224 - fen)

_ WFJ_I\H s

Tutte queste conoscenze di elet-
trotecnica ed elettronica al giorno
d'oggi effettivamente non servono
pitt per far funzionare i dispositi-
vi odierni. A seguito dellenorme
sviluppo della digitalizzazione
nx negli ultimi 20 anni, sono stati svi-
luppati dei dispositivi che, come
scrivi tu, possono essere azionati
solo con la conoscenza dei menu.
Quando si utilizza un dispositivo,
per eseguire una determinata fun-
zione bisogna sapere quale tasto
deve essere premuto, qui prova-
re & semplicemente inutile. Devo

Hauplatromkraigse .

c.r:im principaux E’u:? ammettere che, nonostante le mie

Cofranta peincipals Sehama 1 conoscenze elettriche ed elettro-
-‘GH‘ SBB CFF FFS L niche, le mie abilita di utente non

pensione il 1° marzo 1999.

Anche se il mio lavoro mi & sempre pia-
ciuto molto, ho trovato che il fatto di poter
andare in pensione fossero tutti anni re-
galati. Ho assistito in prima persona allo
sviluppo delle ferrovie dalla trazione a va-
pore fino alla Re 460 e, naturalmente, sono
stato plasmato dalle esigenze di quei tem-
pi in materia di elettrotecnica e meccani-
ca. Per risolvere i problemi, le locomotive
erano ancora dotate di martello e scalpello
(per separare i ponticelli di commutazio-
ne bloccati) e abbiamo studiato fino alla
nausea gli schemi dei circuiti di coman-
do, di bloccaggio, del motore e dei circuiti

sono state al passo con gli sviluppi

digitali. Ho il privilegio di avere
i miei nipoti e la loro famiglia che vivono
nella stessa casa e che, come tutti i giovani
d'oggi, non hanno alcuna remora nei con-
fronti degli apparecchi elettronici e sono
sempre felici di darmi una mano quando
mi trovo in difficolta.
Penso perd che delle conoscenze minime
di elettrotecnica non farebbero male an-
che a chi guida un veicolo odierno, dal
momento che una locomotiva moderna
integra vari circuiti pitt forti e pitt deboli
con tensioni e correnti a volte elevate che
si influenzano e si completano a vicenda.
Un caro saluto,
Erich =
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Niente treni supplementari per Schmitten

Coinvolti o informati?

A Schmitten (FR), un segnale ferroviario impedisce la realizzazione dei migliori collegamenti TP
che sono stati annunciati. Estratto dalle Freiburger Nachrichten dell'1.5.2021, di Jean-Michel Wirtz

Con il cambio d'orario, I'Azienda di tra-
sporto friburghese (TPF) estendera il suo
attuale Regio Express Bulle-Friburgo fino
a Schmitten, ma senza che i passeggeri vi
possano salire o scendere.

«ll treno si fermera a Diidingen, ma proseguira
vuoto fino a Schmitten sul binario 3», risponde
per iscritto Marino Grisanti, responsabile
della pianificazione presso TPF. Il segnale
che da il via libera al treno per il viaggio
di ritorno su questo binario ¢ perd molto
lontano dalla banchina e non & visibile al
macchinista.

Per vedere se il segnale indica via libera,
bisogna arrivare fin 1i con il treno. «Un
movimento di manovra con passeggeri e
tuttavia vietato», spiega Marino Grisanti.
A Schmitten, il treno inoltre non arrivera
fino alla banchina, bensi si fermera e tor-
nera indietro immediatamente dopo aver
superato questo segnale.

Responsabili della stazione di Schmitten
e degli impianti tecnici sono le FFS. E, se-
condo il consigliere di Stato Jean-Frangois
Steiert, non sono ammesse deroghe in ma-
teria di sicurezza. Anche l'installazione di
un nuovo segnale pitl vicino alla banchina
a quanto pare per ora non é prevista, ma
potrebbe essere realizzata in seguito.

Equipe tecnica del VSLF
Se il treno non pud raggiungere la banchi-
na di Schmitten per cambiare il senso di

marcia, € necessaria una segnalazione nel-
le disposizioni di marcia. Una procedura
piuttosto rara. Ma poi il segnale della dire-
zione opposta & proprio di fronte al treno
ed e facile da vedere.

Se il treno dovesse arrivare fino alla ban-
china, dopo il cambio di direzione si
dovrebbe chiamare il capomovimento
nell’eventualita che il segnale non sia chia-
ramente visibile. Questo € un processo
normale che si verifica giornalmente e che
e indispensabile in caso di nebbia fitta, in
quanto al momento della partenza molti
segnali non sono visibili. C'¢ semplice-
mente una mancanza di volonta.

Un movimento di manovra fino al segnale
sarebbe concepibile, ma non usuale. Il fatto
che i movimenti di manovra con i passeg-
geri siano vietati, per noi e una novita.

PS. Se il treno viaggia da Diidingen a
Schmitten come treno a vuoto, sul treno
si possono trovare anche dei passegge-
ri dato che, per una questione di tempo,
solitamente il treno non viene controllato
a Diidingen. Questo pud portare a situa-
zioni pericolose a Schmitten, in quanto il
treno non puo fare l'inversione di marcia
sulla banchina e attivando l'uscita di emer-
genza i passeggeri possono finire sui bina-
ri di transito. =
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Stazione di Schmitten, guardando in direzione di Diidingen con il binario d'inversione 3 a sinistra. Foto@0livier Tanner
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Support BP assicura il supporto per le
applicazioni e i dispositivi mobili per i
dipendenti operativi BP (personale di
locomotiva, di manovra, assistenti alla
clientela, pulizia), & disponibile in loco
a Zurigo e Losanna (Device Support KB
& SEAL) ed & composto da dipendenti di
KBC e ZFR.

RKR R K

ZFR Device Support sta per essere pro-
fessionalizzato e riorganizzato. E prevista
una nomina per la direzione tecnica, men-
tre per le altre posizioni sara indetto un
bando tra il personale esistente di Device
Support ZFR. Per questa attivita verra con-
cluso un secondo rapporto di lavoro.

In qualita di partner sociali, veniamo co-
stantemente informati su questi e molti
altri cambiamenti, adeguamenti e inno-
vazioni nell'azienda. Queste informazioni
sono preziose per il nostro compito di assi-
stere e sostenere i nostri membri e garanti-
re il rispetto del CCL.

Ai lavoratori interessati purtroppo viene
spesso comunicato che i partner sociali,
e quindi anche il VSLF, sono coinvolti nel
progetto. Questo non corrisponde ai fatti.

In occasione di diversi eventi informativi, i
partner sociali, non solo alle FFS, non han-
no né il diritto di impartire disposizioni né
voce in capitolo, e spesso le decisioni sono
gia state prese. I partner sociali vengono
pertanto semplicemente informati e non
coinvolti. Abbiamo sollevato la questlone
con FFS HR. =
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La risposta alla domanda sul gender é...

Probabilmente il testo pil pericoloso per la vita del redattore del LocoFolio Markus Leutwyler

Come redattore di questa rivista di quali-
ta, mi trovo confrontato con la questione di
come noi, ossia tutti gli scriventi, dovrem-
mo gestire il tema del cosiddetto "gende-
ring". Lo facciamo anche noi, e in questo
modo proclamiamo a gran voce la nostra
modernita oppure ci opponiamo con il
petto in fuori e 'alabarda abbassata? In fu-
turo aggiungeremo una barra, un asterisco
o dei doppi punti a tutti i nostri testi?

Il "maschile generico" ¢ la forma standard
in tedesco e comprende sia le donne che
gli uomini. Cosi, per esempio, "i macchini-
sti" indica sostanzialmente i "macchinisti
di sesso femminile e maschile", mentre il
termine "le macchiniste" si riferisce solo
alle donne. Negli ultimi anni il maschile
generico & stato criticato, in quanto nella
mente dei lettori non sempre garantirebbe
un rapporto equilibrato tra i sessi. Faccia-
mo un esempio: "I soccorritori hanno fatto
del loro meglio per liberare le persone se-
polte". Che immagine ti sei fatto? Degli uo-
mini che salvano delle donne? Delle donne
che salvano degli uomini? O dei bambini?
Anche se qui si sottintendono anche le
donne, stando agli studi si pensa prevalen-
temente a degli uomini.

A chi pensi quando scrivo: "Dopo un folle
inseguimento, la polizia € riuscita ad arre-
stare il soggetto"? Sono solo delle poliziot-
te che trascinano fuori dall'auto una don-
na che correva come una pazza? O sono
degli uomini? "La polizia" &€ un femminile
generico, esattamente come "il soggetto". 11
problema & magari pitt profondo rispetto
alle parole che utilizziamo? Le esperienze
non rivestono il ruolo maggiore?

Le donne non sono abbastanza visibili nei
nostri testi? Le donne si sentono chiamate
in causa nei testi che usano il maschile ge-
nerico? I testi dovrebbero essere completa-
ti con dei segni di interpunzione (/ oppure
: oppure *) — ossia "genderizzati” - in modo
che le donne si sentano parte in causa e
non solo "sottintese"?

A questa domanda noi della redazione,
che & prettamente maschile, non siamo in
grado di rispondere. Ecco perché abbia-
mo inviato un questionario anonimo ai 74
membri di sesso femminile, di lingua te-
desca, del VSLF, il cui indirizzo e-mail &
memorizzato nella nostra banca dati. La ri-
sonanza e anche l'interesse per l'argomen-
to sono stati impressionanti. Con 44 donne
che vi hanno aderito, il tasso di risposta
& quasi del 60%! Grazie a tutte coloro che
hanno partecipato!

-
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Le persone di sesso femminile del VSLF
si sentono chiamate in causa dai testi nel
LocoFolio quando si usa solo il maschile
generico?

L80% delle partecipanti si sente chiamato
in causa indipendentemente dal fatto che
si utilizzi la forma maschile o femminile.
Il 36% delle lettrici non vuole "assoluta-
mente" che i testi vengano “genderizzati”,
il 28% "meglio di no", mentre per 111% &
indifferente. II 25% vorrebbe " assoluta-
mente" 0 "se possibile" che i testi utilizzas-
sero un linguaggio che rispetti la parita di
genere.

Quindi l'argomento & chiuso? No, proprio
per niente.

Il nostro obiettivo dichiarato & quello di
rivolgerci a tutte le persone che leggono
il LocoFolio o sono membri del VSLE. Le
soluzioni puramente ortografiche, come
l'asterisco di genere o i due punti, sono tut-
tavia impopolari non solo tra gli uomini
ma anche tra le donne, come indica chia-
ramente il nostro sondaggio. E, in tutta
onestd, siamo anche contenti se non dob-
biamo adottare una simile ortografia, per-
ché comporterebbe una mole praticamente
ingestibile di lavoro extra. Ci asterremo
quindi dalla genderizzazione sistematica.
Lobiettivo deve invece essere quello di
indicare dei nuovi modelli per le imma-
gini mentali menzionate precedentemen-

We Can Do It!

Urwted we stand drnded we hall

69



te. Nele Pollatschek ha pubblicato nel Ta-
gesanzeiger del 21.52021 (https://www.
tagesanzeiger.ch/warum-sind-wir-so-be-
sessen-von-genitalien-363750188132)  un
articolo sull’argomento che vale la pena di
leggere. Fa capire come viene creata la pa-
rita linguistica nel mondo anglofono:

“La soluzione inglese a questo problema non
e quella di introdurre una forma al femminile
- anche se "prime ministress” andrebbe bene -
ma di eleggere una donna. Con I'introduzione
del suffragio universale nel 1928, e al pit tardi
dal 1979 quando Margaret Thatcher é diventa-
ta primo ministro, la parola "prime minister” é
diventata di fatto generica, riferendosi sia agli
uomini che alle donne e diventando pitr generi-
ca ad ogni nuovo primo ministro donna, anche
se per una reale paritia mancano ancora diverse
decine di "primi ministri”.

Questionario

«Solo qualche decennio fa, una donna
che guidava il treno era ancora una rari-
ta. Oggi invece & del tutto normale che il
collega a cui si passano le consegne possa
essere una donna o un uomo.

Vorrei che nel LocoFolio si desse maggio-
re risalto a questo dato di fatto. Donne, &
richiesto il vostro punto di vista! Quanto
pilt spesso anche i nostri membri di sesso
femminile esprimeranno la loro opinione
e tanto pili cambieranno le immagini men-
tali che ci siamo costruiti. I testi dei no-
stri membri sono sempre i benvenuti, ma
sarebbe soprattutto interessante ricevere
pit1 testi da parte delle donne o sulle don-
ne. Siamo anche felici di ricevere dei sug-
gerimenti su argomenti o persone su cui
scrivere. C'e sempre spazio per loro nella
nostra rivista.

Qual ¢ la tua opinione sul tema del gende-
ring? Scrivici su locofolio@vslf.com!»

Sul questionario cera la possibilita di fare dei
commenti. Le partecipanti erano libere di
acconsentire alla pubblicazione, con o senza
lindicazione dei loro nomi. Qui di seguito i
testi che siamo autorizzati a pubblicare:

Opinioni

Penso che la questione del gender sia
sopravvalutata. Ritengo che il rispetto

reciproco e la considerazione dell’altro sia-

no molto pitt importanti di un linguaggio

rispettoso della parita di genere.

Nel LocoFolio, per me quel che conta
sono i contenuti. Non mi interessa se
c'® scritto "un macchinista " o "una mac-
chinista". Penso che tutta questa faccenda
della "genderizzazione" sia esagerata, con-
centratevi piuttosto sulla pubblicazione
di testi con dei contenuti validi e corretti.
Non dobbiamo inoltre dimenticare che sia-
mo entrate in un dominio prettamente ma-
schile e che siamo state comunque accolte
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molto cordialmente. Sul lavoro ho sempre
incontrato dei colleghi simpatici, rispetto-
si e divertenti che non mi hanno mai dato
la sensazione di non appartenere al loro
mondo. A presto per altre chiacchierate
divertenti durante le pause e, si spera, da-
vanti a una macchina del caffé funzionan-
te :-) Manuela Leiser

Per favore, non cominciate con queste
"stupide chiacchiere sul gender" anche
nel LocoFolio! Qui si tratta della nostra
attivita, rispettivamente della nostra pro-
fessione e non di maschi o femmine. Per-
sonalmente trovo tutta questa discussione

Trovo tutto questo tamtam
sull'ortografia decisamente stupido e
inutile.

sul gender semplicemente penosa. Bello
perd se non abbiamo altri problemi. Io
sono e resto un macchinista, anche se svol-
go questa professione in quanto donna.

n tipico problema del primo mondo.

Si potrebbe spendere molto meglio,
risparmiando sui posti di lavoro che si
occupano di queste cose inutili. Per via di
un * nel testo, non & che questa gente viene
rispettata di pitt o di meno.

rovo tutto questo tamtam sull'ortogra-

fia decisamente stupido e inutile. Io
comunque non ho mai avuto problemi con
la forma maschile. Se proprio si deve uti-
lizzare la forma femminile, per favore non
mettete asterischi o due punti perché non
e per niente bello. Isabelle Miinger

1 gendering & importante per la parita,

soprattutto in una professione in cui
gli uomini sono in netta maggioranza e le
donne devono sempre lottare e fare sem-
pre di pitt. Un esempio: se una macchinista
e un macchinista fanno lo stesso errore, la
donna deve subire molte piut critiche. Per
mia esperienza personale: recentemente ci
sono state due situazioni in cui sono stata
considerata una stupida a causa del mio
sesso. Da dei colleghi di lavoro.

Ritengo che questa sia una discussione
inutile. Come donna, non mi sento
meno compresa o ascoltata rispetto agli
uomini e di certo non penalizzata. I pre-
giudizi e gli svantaggi esistono in tutti
gli ambiti, che si tratti di genere, origine,
colore della pelle, ecc. e sara sempre cosi,
ma non deve automaticamente essere in-
terpretato come un segno di cattiveria o
di malevolenza. Dobbiamo vedere le per-
sone per quello che sono, che siano neri,
donne, disabili... questo & un dato di fatto

e non dovrebbe essere trattato con circo-
spezione, bensi semplicemente accettato.
Non mi interessa se nei discorsi o nei testi
viene utilizzato il lui o il lei. Questo tem-
po dovrebbe essere impiegato per cose
pitt importanti.

Mi fa piacere che il VSLF, rispettivamen-
te la redazione del LocoFolio, prenda
posizione su questo tema molto sensibile e
ampiamente dibattuto del "linguaggio in-
clusivo di genere", della parita e della discri-
minazione, e chieda espressamente ai propri
membri di sesso femminile di esprimere
un‘opinione personale in merito. E innegabi-
le, credo, che una differenziazione dei sessi
in un testo attraverso una specifica ortogra-
fia possa contribuire, per esempio, ad una
migliore percezione della minoranza fem-
minile delle macchiniste. Luso del maschile
generico nella grammatica tedesca & davve-
ro un'ingiustizia. Infatti, un macchinista tra
99 macchiniste fa si che l'intero gruppo sia di
100 macchinisti, mentre le 99 colleghe ven-
gono semplicemente “sottintese”. Sono pero
dell'opinione che, per una questione di com-
prensione e leggibilita del testo, si dovrebbe
fare una distinzione tra i generi solo dove fa
realmente senso. In molti casi, dal contesto
& chiaro come debba essere interpretata una

Come donna, non mi sento meno
compresa o ascoltata rispetto agli
uomini e di certo non penalizzata.

formulazione. Il buonsenso & sicuramente
un buon consigliere. Sarah Dellsperger, mac-
chinista del deposito di Olten

o sono a favore dellidentita di genere.

In questo modo anche la componente
femminile risulta pitt evidente nel lin-
guaggio. Se questo non dovesse incon-
trare la maggioranza dei consensi, si do-
vrebbe almeno riportare sempre la forma
maschile E quella femminile. E una que-
stione di educazione. Specialmente nella
nostra professione, dove ci sono ancora
tanti dinosauri che pensano che non ci sia
posto per una donna in una cabina di gui-
da, questa sarebbe una presa di posizione
molto importante e forte. Diana Schirma-
ier, macchinista ZAS

Trovo che tutto il testo risulti pit diffi-
coltoso da leggere e, personalmente,
non mi sento meno chiamata in causa per
via della formulazione al maschile.

ender: un'ideologia, ridicola, contrad-
dittoria, antiscientifica, presuntuosa e
pedante, ingiusta nei confronti degli uomi-
ni, interferisce con la liberta degli impren-
ditori, tocca i nostri figli, ¢ un boomerang
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per le donne, non porta assolutamente
nulla per la parita, pretende dei privilegi
ai massimi livelli, non aiuta la gente comu-

Del resto, non voglio essere trattata
diversamente solo perché sono una
donna.

ne, & pura arbitrarieta, una vera vergogna.
11 LocoFolio dovrebbe rimanere cosi com'e.
La ferrovia e prima di tutto fatta di tecnica,
la priorita numero uno ¢ sempre ancora la
sicurezza e tutti noi (donne e uomini) sia-
mo qui per fare un buon lavoro. Consiglio
a tutti di leggere i libri di Ulrich Kutschera
(Das Gender-Paradoxon) e Birgit Kelle (Gender
Gaga und Noch normal? Das lisst sich gen-
dern). Renate Jungo

al mio punto di vista, non & assoluta-
mente necessario formulare il Loco-
Folio in base all'identita di genere; perso-
nalmente, per me non cambia niente se si
scrive macchinista o un/una macchinista.

La discriminazione & un problema che
riguarda tutti - la discriminazione
di genere € solo una delle tante forme. E
anche se come macchinista non mi sono
praticamente mai sentita trattata in modo
inappropriato, trovo che sia giusto che
anche il VSLF si faccia delle riflessio-
ni sulla questione. Sono convinta che il
linguaggio - e quindi anche una sempli-
ce “a” alla fine di una parola - faccia pit
di quanto comunemente si pensi. Se vo-
gliamo che prima o poi anche le ragazze
indichino "macchinista" come lavoro dei
loro sogni, allora dovremmo creare le basi
in tal senso nella nostra vita quotidiana.
Rahel Wyss

I_)enso che si stia esagerando con tutte
queste distinzioni linguistiche e l'uso
di entrambe le forme e, in particolar modo,
che la notazione dell'asterisco ne distur-
bi la leggibilita. E sufficiente scrivere da
qualche parte che sono sottintesi entram-
bi i generi, per esempio quando si scrive
"macchinista”. Quando parlo del mio la-
voro, di solito uso la forma maschile. Del
resto, non voglio essere trattata diversa-
mente solo perché sono una donna. Non
ho una grande considerazione delle quote
delle donne o degli uomini, credo che le
qualifiche di una persona contino pitt del
suo sesso. Trovo che sia arricchente avere
dei colleghi di lavoro di sesso femminile e
maschile. Martina Keller

aro Markus, prima di tutto grazie
mille per quello che fai! Di recente
sono passata finalmente dalla LPV al
VSLE, era ora... Per me, la distinzione di
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genere non ha alcuna importanza e non
ho nemmeno bisogno delle quote delle
donne. II problema dovrebbe essere ri-
solto diversamente. A mio avviso, il fat-
to di riuscire a conciliare la famiglia e il
lavoro @ spesso difficile, perché il datore
di lavoro e poco flessibile. I part-time
dovrebbe essere possibile per entrambi
i partner, in modo da non dover dipen-
dere dalla disponibilita degli asili nido,
o che questa sia l'unica possibilita, affin-
ché una donna possa lavorare. Ma la tua
domanda non era questa. Se non & troppo
impegnativo, potreste fare un'edizione
totalmente nella forma femmainile, sareb-
be bello :) Cordiali saluti; Theres Inédbnit;
deposito di Interlaken

on & assolutamente necessario. Rende
difficile la lettura.

Ho qualche problema quando mi dicono
(soprattutto al no. 1853) "Se fosse stato
un uomo, il problema sarebbe stato risolto".
O quando nel rapporto operativo si legge
esplicitamente "macchinista donna"... Trovo
che sia alquanto discriminatorio.

Per me non ha alcuna importanza se si
utilizza solo la forma maschile. Luso
dell’asterisco non mi piace per niente. Ecco
perché non vedo alcuna necessita di inter-
vento o di miglioramento nel VSLE. Una
cosa perd che mi da tanto fastidio sono
delle toilette come quelle a Rotkreuz. =

Toilette unisex con effetto speciale a Rotkreuz

Esther Gerig, macchinista del deposito di Lucerna

In realta, ero dell'opinione che l'odissea
delle pause a Rotkreuz fosse terminata
con la fine del blocco della linea lungo il
lago di Zugo. Purtroppo non é stato cosi.
Altrimenti mi sarei probabilmente lamen-
tata prima, ma almeno cosi non si pu6 dire
che non sia tollerante. Prima ho cercato di
trovare una soluzione tramite CLP e CoPe,
ma senza successo. Ecco il motivo di que-
sto articolo.

A Rotkreuz possiamo fare le nostre pause
presso la sede del personale degli autobus.
Il problema & che 2 solo una toilette e che
la porta & proprio dietro l'orinatoio (vedi
foto). La porta, tra l'altro, non pud essere
chiusa a chiave quando si entra nel loca-
le, semplicemente perché non esiste e c’e
solo la toilette stessa. E gia successo diver-
se volte che sono uscita dalla toilette e nel
frattempo c’era un uomo in piedi davanti
all'orinatoio. A seconda che si conosca la
persona, magari si pud scambiare qualche
parola sull'argomento del giorno e fare una
chiacchieratina. Nel 2021, credo che questo
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non sia pilt accettabile, dal momento che
nel frattempo abbiamo bagni separati an-
che nei treni e in tutto il mondo non si fa
che parlare di “genere”. Penso che questa
situazione non sia spiacevole solo per noi
donne, ma anche per gli uomini.

La CoPe ha affrontato 'argomento e ne ha
discusso con i responsabili delle FFS. La
direzione delle FFS ¢ poi giunta alla con-
clusione che l'edificio con il locale pause
in questione verra demolito nei prossimi
anni e che non vale pit la pena investire
denaro in una ristrutturazione. Mi chiedo,
tra l'altro, cosa significhi esattamente "nei
prossimi anni". Con la lunghezza delle tra-
file burocratiche, potrebbero volerci 5, 10
o anche pit anni. La soluzione delle FFS
per risolvere il problema é stata quella di
appendere una tenda da doccia come divi-
sorio. Come in un bazar marocchino.

E cosi, anche in futuro dovremo fare diver-
se pause non pagate nella bella Rotkreuz
con tanto di toilette da bazar. Questo si che
si chiama apprezzamento! =
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Un lavoro da uomini!

Nella rivista no. 7 del SEV del 4 giugno 2021, mezza pagina é stata dedicata ad una nostra collega. Markus Leutwyler

La presunta intenzione dell'articolo voleva
essere quella di invogliare le donne a in-
traprendere la professione di macchinista.
II titolo in grassetto «Lavoro da uomini?»
ha sin dall'inizio l'effetto opposto, cemen-
tando una presunta assegnazione di una
professione a un genere. «Parlando con la
macchinista, fondamentalmente ho senti-
to solo delle cose positive», scrive l'autrice
Chantal Fischer, poi perd arrivano i molti
“ma”...

Mentre la collega non fa praticamente mai
delle affermazioni che possono suggerire
una discriminazione di genere, lautri-
ce infila nel testo un cliché dopo laltro.
«Piuttosto insolito per una donna», scrive
a proposito della routine quotidiana. I
successivo sottotitolo: «Nessun problema
in quanto donna» significa che si parte dal
presupposto che ce ne dovrebbero essere.
La collega viene definita una «minoranza»
e le viene chiesto espressamente di con-
testare questa definizione. E infine: I'hel-
pdesk! A questo punto le sono state rivolte
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delle domande che probabilmente non sa-
rebbero mai state fatte a un collega di sesso
maschile. Ah, & cosi! Per contro, puntualiz-
za a sua volta la collega, i colleghi maschi
sono pitt servizievoli e disponibili verso
le donne. Nel successivo sottotitolo si puo
leggere: «Perché una professione tipica-
mente maschile?» In passato, scrive l'au-
trice, era richiesta forza, oggi «sensibilita,
calma e concentrazione» che, in generale,
€ pill una prerogativa attribuita alle don-
ne. Naturalmente, la domanda di tutte le
domande non poteva mancare: «In quanto
donna, si & un macchinista migliore?»

La critica non & diretta contro la nostra
collega, ma contro il modo unilaterale, ses-
sista e suggestivo con cui ¢ scritto questo
articolo. Finché le presunte differenze sa-
ranno enfatizzate e cementate, ci sara sem-
pre una discriminazione di genere.

Ci sono delle questioni relative al genere
che sono importanti e giustificate. Nellam-
bito dellergonomia, per esempio, a volte

capita che le macchiniste o i macchinisti
con una corporatura pitt piccola non ab-
biano la possibilita di regolare la posizione
in modo adeguato o che i dispositivi di co-
mando siano posizionati troppo in alto. Le
opzioni di regolazione della temperatura
non di rado si basano su vecchi studi fatti
esclusivamente con persone di sesso ma-
schile. Entreremo nel merito delle toilette
per signore concepite in modo inadeguato
piu tardi in questo numero. Questi pero
sono tutti temi specifici che esulano dalle
ideologie.

Nel VSLF non facciamo distinzioni in base
al genere, all'orientamento, all'eta o all'o-
rigine. Mi sembra addirittura che i colori
dell'arcobaleno risplendano particolar-
mente tra il personale di locomotiva e che
questo lo arricchisca. Ci uniscono il fascino
della ferrovia, la nostra bella professione,
la nostra collegialita e le sfide quotidiane.
Se qualcuno ha bisogno di aiuto, ci siamo
sempre l'uno per l'altro. =
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Licenza UFT!
Equipe tecnica del VSLF

Validita della «licenza per conducen-
ti di veicoli motore UFT».

Dopo aver acquisito le conoscenze
necessarie e aver superato lesame, i
conducenti di veicoli motore ricevo-
no una licenza personale dall'Ufficio
federale dei trasporti UFT se vengono
registrati come macchinisti dalle im-
prese ferroviarie secondo le specifiche
dell UFT.

Il periodo di validita della licenza
per le macchiniste e i macchinisti &
di dieci anni; nei prossimi anni molti
di voi riceveranno quindi delle nuove
licenze.

Per il rinnovo della licenza entro i ter-
mini richiesti, la responsabilita non &
del datore di lavoro, bensi del titolare
stesso della licenza.

La data di scadenza & indicata al pun-
to 4b. Se si lascia scadere la licenza, si
potrebbe non avere piu diritto a una
proroga. Questo significa che 'UFT re-
voca al macchinista l'abilitazione alla
guida dei treni nonostante abbia supe-
rato gli esami!

Controllate quindi le vostre licenze e,
se necessario, inviate anche una nuo-
va fototessera all'UFT.

Homepage dell’' UFT:

742.141.21; Ordinanza del DATEC con-
cernente l'abilitazione alla guida di veicoli
motore delle ferrovie (OVF)
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E nato un nuovo logo

Avrai sicuramente notato la nuova scritta sul LocoFolio. Ti piace il nuovo look?

Markus Leutwyler

C'e una lunga storia dietro questa scritta.
Circa quattro anni fa, un membro del co-
mitato aveva suggerito che lattuale scritta
non era pitt cosi bella e che magari sarebbe
stata una buona idea darle un nuovo look.
Clera stato un lungo dibattito e si era con-
cluso che se ne sarebbe discusso in occa-
sione di uno dei successivi incontri, al fine
di decidere se dare il via ai lavori prelimi-
nari. Era stata costituita una commissione
formata da dodici persone e si era data
grande importanza ad un'equa distribu-
zione dei membri. C'erano quattro uomi-
ni, quattro donne, due non specificati, un
cane e un gatto. Politicamente parlando,
tre erano di sinistra, quattro del centro, tre
di destra e due si interessavano di politica
solo quando le campagne di distribuzione
consegnavano cibo gratis.

Dopo un workshop di cinque giorni a Si-
griswil, la commissione aveva espresso
parere favorevole con sette voti contro
cinque. A spostare l'ago della bilancia era
stato il gatto.

Sebbene il nostro art director Stephan Gut
riesca sempre a superare se stesso nelle sue
creazioni e dia al LocoFolio unimpronta
estremamente professionale, era chiaro
che un compito cosi importante poteva
essere affidato solo a una costosa agenzia
esterna, per la quale il VSLF & solo un pe-
sce piccolo e poco interessante.

Due dei grafici pitt rinomati (Tylor Bur-
nt e Pino Coladi*) e una grafica di fama
mondiale (Angela Piniblévita) erano stati
contattati per i primi bozzetti e, dopo un
acconto e qualche settimana di attesa, ab-
biamo ricevuto le seguenti proposte:

Una cosa fantastica, o no? Ma la "Commis-
sione preposta alla creazione del nuovo
logo per il LocoFolio" non era ancora sod-

disfatta al 100%. Dopo lunghe suppliche, a
Stephan era stato permesso di presentare
la sua proposta, sotto lo sguardo diffidente
della commissione.

Comprensibilmente, i grafici d'élite aveva-
no storto il naso. Avevano rielaborato i loro
bozzetti, riprendendo anche alcuni parti-
colari suggeriti da Stephan. Ci si era rivolti
al Consiglio etico europeo, ma anche alla
Sicurezza nazionale e alla FSK per una va-
lutazione dei limiti d'eta. Restava ancora
un’ultima verifica da fare: Il nuovo layout
in qualche modo avrebbe potuto spaven-
tare i bambini? Un analogo test era stato
effettuato nella scuola primaria biologica
di Langenthal con bambini di prima ele-
mentare dai sei ai nove anni. Il nuovo logo
era stato presentato dopo un’accurata pre-
parazione preliminare dei bambini, meta
dei quali doveva studiare le espressioni
della bocca, mentre laltra meta doveva
ballare alla parola "LocoFolio". Tutti i bam-
bini erano riusciti a sopportarne la vista
per almeno dieci secondi e cosi avevamo
finalmente avuto il via libera!

Potrete vedere il prodotto finale sulla co-
pertina. Grazie ad una gestione estrema-
mente efficiente e rapida, il tetto massimo
di 120.000 franchi non & stato superato,
cosa di cui siamo particolarmente orgo-
gliosi.

Hai creduto anche solo ad una singola pa-
rola di tutto questo? Allora hai superato il
test attitudinale per una posizione supe-
riore presso il tuo datore di lavoro! =

*Secondo voci non confermate, da Pino Coladi
ci sarebbero dei presunti casi di lavoro mino-
rile e ¢’ il sospetto che sia coinvolta sua figlia
"Lisa”.

=

—
LOCO
FOLIO

locofol'o

ocxialle

Iz

LocoV
Folio

7 .
locofolios.o

73



Feedback LocoFolio 2/2020

Anche questo numero del LocoFolio & pieno di articoli molto interessanti, pertinenti e istruttivi. In alcuni casi, ci sono anche degli articoli -
soprattutto inerenti alle esperienze personali — che purtroppo danno da pensare e talvolta si & perfino portati a credere che non possa essere vero.

Hans Baer

Nel complesso, si percepisce sempre la fi-
losofia di fondo del VSLF: rappresentanza
degli interessi professionali nel senso piti
ampio, critiche con controproposte real-
mente fattibili, rispettivamente la disponi-
bilita a collaborare in modo concreto. Tutto
questo corroborato da varie interviste mol-
to pertinenti a diversi esperti. Un autentico
partenariato sociale; c’¢ da augurarsi che
questo atteggiamento critico venga perce-
pito da tutti. Complimenti e chapeau!

Qui di seguito, vorrei affrontare due argo-
menti dal mio punto di vista di ex pilota
di linea:

Aspetti psicologici dell’attivita del mac-
chinista (Intervista con la Prof. Dr. Fischer,
pagina 20)

Nell'intervista si afferma che la respon-
sabilita del macchinista & assolutamente
paragonabile a quella del pilota. Questa
affermazione puo senz’altro essere sottoli-
neata e cerchiata in rosso. Dal mio punto
di vista, questo & assolutamente vero. In
entrambi i settori muoviamo dei sistemi
complessi che corrono su rotaia o volano in
aria. Oltre a caratteristiche come laffidabi-
lita, il senso del dovere o la coscienziosita,
il processo operativo richiede soprattutto
un comportamento e una pianificazione
lungimirante, ossia "intuito". Tutto questo
combinato ad una responsabilita molto
grande e diretta per le merci e i passeggeri
che ci vengono affidati. Un semplice erro-
re o una disattenzione possono provocare
degli eventi molto gravi che non possono
essere semplicemente eliminati nel cestino
della carta straccia o premendo il pulsan-
te "delete”. Oltre a queste analogie, ci sono
perd anche molte differenze:

Nel cockpit sono sempre presenti due pi-
loti. 11 lavoro viene definito insieme fino
all'ultimo dettaglio in base alle procedure
o agli accordi preliminari, onde evitare
quanto pitt possibile che ci siano dei punti
poco chiari. In caso di malfunzionamento,
la situazione puo essere discussa insieme,
entro certi limiti. E se uno dei due piloti si
dovesse sentire male durante il viaggio, se
necessario l'altro pilota & in grado di com-
pletare il volo da solo. Questo aspetto &
estremamente importante soprattutto per
i voli lunghi che durano diverse ore.

Le cose sono diverse per un macchinista: di
solito in cabina € da solo ed &€ monitorato da
vari sistemi tecnici. In passato, negli anni
'50, quando c’era solo il "pedale delluomo
morto’, la presenza di due uomini era indi-
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spensabile quando il treno doveva percor-
rere una certa distanza senza una fermata
pianificata. In caso di perturbazioni, questo
"one man show" del macchinista & molto
impegnativo: il treno deve proseguire la
corsa, il guasto - che pud diventare alquan-
to problematico se i computer cominciano
a prendere vita propria - deve essere valu-
tato, il telefono squilla in continuazione e
bisognerebbe anche rispettare l'itinerario;
quindi ci sono delle priorita da dare nel pitt
breve tempo possibile, possibilmente sup-
portate da decisioni fondate. Aspetto posi-
tivo: di solito il treno pud essere fermato in
qualsiasi momento.

Affinché gli equipaggi su rotaia e in aria
possano essere all’altezza del loro compi-
to di grande responsabilita, devono esse-
re supportati da un team dirigente che li
affianchi e abbia fiducia in loro, anche se
qualcosa va storto. Ho potuto sperimenta-
re un simile ambiente durante la mia car-
riera professionale. Sotto questo aspetto,
sarebbe auspicabile che tutti i macchinisti
sperimentassero qualcosa di simile.

Automazione (per es. Macchinisti per per-
denti, pag. 16)

Il settore dell'aviazione ha cominciato ad
occuparsi molto presto di sistemi automa-
tici. Il tutto € iniziato con i primi autopilo-
ti, per poi arrivare agli odierni prodotti al-
tamente digitalizzati e complessi di ultima
generazione. Per la ferrovia ci & voluto un
po' pitt di tempo, prima in maniera molto
soft con il Signum, molto pitt tardi con lo
ZUB e poi, a un ritmo impressionante, fino
ad arrivare allETCS e agli ausili di control-
lo computerizzati in cabina.

Sia nellaviazione che nella tecnica fer-
roviaria si trattava essenzialmente di
semplificazioni per una migliore visio-
ne d'insieme, di dispositivi di sicurezza
supplementari, ma anche - nella maggior
parte dei casi giustificata - di una raziona-
lizzazione dei posti di lavoro, come i radio-
telegrafisti, i navigatori o i tecnici di volo.
In casi normali e in caso di guasti semplici,
tutti questi dispositivi tecnici possono es-
sere di grande aiuto. A causa della crescen-
te complessita odierna, la risoluzione degli
inconvenienti tecnici pitt complessi prende
perd molto tempo e richiede anche una co-
noscenza di base del sistema da parte degli
equipaggi, come pure dei sistemi informa-
tici interessati.

Con l'avvento della tecnologia degli scher-
mi in rete, mi sono subito reso conto che

anche se l'equipaggio della cabina di pilo-
taggio era stato ridotto a due persone, at-
tualmente ci sono perd sempre tre "piloti"
a bordo. Il terzo pilota & il computer, e ha
sempre ragione. Lavora caparbiamente se-
condo il programma prestabilito, che fun-
ziona esattamente come ¢ stato progettato
in laboratorio. Mai cercare quindi di entra-
re in conflitto con il computer.

Uno sviluppo simile sembra delinearsi an-
che in ambito ferroviario, fino ad arrivare
allATO, il presunto highlight della digita-
lizzazione in tutte le sue sfaccettature.
Date queste tendenze future, penso che sia
assolutamente necessaria un'ampia colla-
borazione da parte della prima linea, cioe
i macchinisti in quanto utenti finali, nel-
la progettazione e nelle prove sul campo.
Levento funesto del B-737MAX dovrebbe
servire da ammonimento.

Per inciso, bisognerebbe anche considera-
re fino a che punto un sistema ETCS, per
esempio, & realmente protetto contro even-
tuali attacchi degli hacker. In caso di dub-
bio, qui IATO probabilmente non sarebbe
una buona soluzione e ci sarebbe ancora
bisogno di macchinisti ben addestrati. =

Hans Baer (78) & socio sostenitore del
VSLF e un fedele lettore del LocoFolio.
I suoi interessanti feedback sono sem-
pre un grande arricchimento per noi.
Il che & tanto pitl interessante perché
non & mai stato un macchinista, anche
se questo era il sogno che aveva sin da
piccolo. Si & invece fatto strada fino a
diventare capitano della Swissair e ha
volato sui DC-9, DC-8, MD-80, F-100 e
MD-11, ma il fascino per la ferrovia e
rimasto. Il contatto con la famiglia dei
ferrovieri & avvenuto dopo un tragico
incidente: "All’inizio degli anni 80, si era
verificato una collisione laterale all'entrata
di Othmarsingen con conseguenze deva-
stanti e diversi morti; quel giorno io ero
istruttore di volo al Birrfeld e ho visto il
terribile cumulo di macerie dall’alto. Suc-
cessivamente, sul Tagesanzeiger é apparso
un articolo a tutta pagina sulla professione
del macchinista e le sue peculiarita, scritto
da Ruedi Renggli”.

Hans Baer e padre di tre figli ormai
adulti. Ha fatto il suo ultimo volo, in
possesso di una licenza valida, nel
2006. Suona il flauto e canta in due
cori.
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Davvero straordinario

Lettera di Bruno Miiller

Buongiorno Raoul,

Sono pensionato ormai da una settimana
e, volente o nolente, appartengo al "ferro
vecchio”. Mi sembra ancora di essere in
vacanza, ma penso che mi abituerd in fretta
a una normale routine quotidiana. Niente
pitt primi e ultimi turni, niente pitt cam-

biamenti dell'ultimo minuto, scegliere cosa
fare durante il giorno, &€ molto piacevole!

Desidero ringraziarvi sentitamente per il
generoso buono, & davvero un bel pensiero!

Entrare a far parte del VSLF all'epoca era
stata una buona decisione e non me ne sono
mai pentito. Con il suo fantastico comitato
e, naturalmente, con uno straordinario
Hubi come presidente, il VSLF é diventato
piu giovane, al passo con i tempi, pili attivo
e un rappresentante dei macchinisti rispet-
tato da tutti. I datori di lavoro, ma anche le
altre associazione, hanno dovuto rendersi
conto che il nostro sindacato affronta tutte
le sfide in modo imparziale e all’avan-
guardia. Le tradizioni non sono il bene pit1
prezioso del nostro sindacato. No, I'indi-
pendenza politica, la promozione continua
della nostra categoria professionale, il rico-

noscimento dei macchinisti come partner
importante nel mondo ferroviario e come
garante della sicurezza & uno degli obiettivi
principali del sindacato!

Il VSLF offre ai macchinisti un ottimo sup-
porto in molti aspetti importanti, interes-
santi corsi di perfezionamento, assistenza
tecnica ed eventi comuni per il tempo
libero. Questo & molto apprezzato, dal
momento che ogni carica all'interno del
sindacato e ricoperta da colleghi volontari.
A tutto il sindacato e alla sezione di Lucer-
na-Gottardo, grazie tante per il vostro
grande impegno! State facendo un lavoro
davvero straordinario!

Non vedo 1'ora che arrivi il nuovo Loco
Folio!

Cordiali saluti
Bruno Miiller

IN MEMORIAM
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Peter Fehr

Sektion Ostschweiz

*1937
124. 11. 2020

Raoul Schwery

Sektion Brig

*1962
129. 05. 2021

Bruno Zanetti

Sezione Ticino

*1931
t18. 11. 2020

Vogliamo onorare la memoria dei nostri colleghi che ci hanno lasciati

e gli rendiamo I'estremo salute.

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

Hans Arnold

Sektion Ostschweiz

t28. 11. 2020

Yvonne Zihlmann
Sektion BLS

1 15.12. 2020

Camille Roulin

Section Romandie

1 30. 09. 2020

*1917

*1968

*1933
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