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Editoriale
 Markesleutwyle redattore delLocofolo

Foto: Markus Leutwyler



Care lettrici e cari lettori,
Care colleghe e cari colleghi,

Che cosa ci preoccupa concretamente nel
nostro lavoro e nell'organizzazione del
nostro tempo libero? Sorprendentemen-
te, non sono soprattutto i grandi proble-
mi, cioe il lavoro vero e proprio, i guasti
o i veicoli. Si tratta fondamentalmente
di piccole cose, ma sempre fastidiose,
come i segnali poco visibili, i processi o
le istruzioni inadeguati, le curve di moni-
toraggio del tutto ingestibili e cose simili.
Sembra una storia infinita e ci si chiede
perché sia cosi difficile risolvere questi
piccoli problemi. Perché & cosi? Siamo
aperti in tal senso e chiunque voglia fare
qualcosa, anche ai livelli piir alti, & calda-
mente invitato a farlo.

Ovviamente, ci sono anche dei problemi
maggiori. L'aumento del lavoro nottur-
no sta diventando sempre pilti un peso e
viene compensato solo in maniera insuf-
ficiente dalle misure di compensazione.
Le richieste di indennita del sabato e di
un aumento degli indennizzi esistenti si
fanno sempre pili pressanti.

Questo & un punto centrale anche per
Raoul Fassbind, che vorrebbe subentrare
a Hubert Giger il prossimo marzo. Dal
suo punto di vista, anche le fasce orarie
previste nell'ambito della pianificazione
integrata (IPP) sono una spina nel fian-
co. Scoprirete in una breve e simpatica
intervista su quali altri aspetti vorrebbe
concentrarsi.

Hubert Giger ha guidato con successo il
comitato centrale del VSLF per quasi 19
anni e lascera il suo incarico nel 2025. In
tutti questi anni ha vissuto molte espe-
rienze e ha molte cose interessanti da
raccontare.

Ci spiega anche quali saranno le prime
cose che fara dopo il suo «piccolo pensio-
namento», come lo chiama lui.

Molti di noi lavorano nel trasporto pas-
seggeri e non hanno mai guidato un
treno merci. Anch’io ho dovuto con-
statare che non ne so molto del settore
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Cargo. Per cambiare questa situazione,
ho accompagnato Beda Breu in una cor-
sa da Landquart a Biilach. E stato molto
interessante, istruttivo e anche diverten-
te. Beda ci rivela anche quale animale ha
quasi mangiato le sue cuffie antirumore!

E inverno, & buio, ma il riscaldamento
nelle cabine di guida di norma funziona
in modo affidabile. C'¢ qualcosa di rilas-
sante e meditativo anche in una corsa
nella nebbia, nella neve scintillante o sot-
to lo scintillio di Orione.

Auguro a tutti voi buone feste, un felice
anno nuovo e tanta salute!

Markus Leutwyler,
redattore del LocoFolio e macchinista
del Deposito di Zugo



Breve intervista a Raoul Fassbind — (andidato alla presidenza del VSLF

2 ottobre 2024  Lintervista é stata condotta da Markus Leutwyler, redattore del LocoFolio

Markus: Raoul, ci puoi parlare un po’ di
te?

Raoul: Sono Raoul Fassbind, ho 37 anni e
sono cresciuto a Horgen nella regione del
lago di Zurigo. Dall'eta di quat-
tro anni fino ai quindici ho vis-
suto in Germania. I miei genitori
mi hanno poi portato a Svitto e
ora sono radicato in questa regio-

abbastanza tempo. Per contro, il lunedi
non sard disponibile per il VSLF. Anche
se sono impiegato al 100% presso le FFS,
il lunedi mi occupo dei miei figli. Gli
altri giorni sono perd pianificati esatta-

ne.
Da quindici anni sono un mac-
chinista FFS. Ho seguito la mia
formazione a Zugo e adesso la-
voro nel deposito di Goldau.

Markus: Da quanto tempo
collabori con il VSLF?

Raoul: A un certo punto ho avu-
to l'impressione che ci fosse ur-
gentemente bisogno di me..,-)
All'inizio ho assunto alcune ca-
riche all'interno della sezione:
capo deposito, delegato, vicepre-
sidente, presidente della sezione
Lucerna-Gottardo, ora sezione
della Svizzera centrale. Ben pre-
sto ho cominciato ad interessar-
mi anche al lavoro di comitato
perché mi sarebbe piaciuto dare
il mio contributo. Da cinque anni
mi occupo principalmente di
questioni relative al traffico viag-
giatori e allinfrastruttura FFS.
La collaborazione con il team
e fantastica. Riesco a mettermi
bene in gioco e anche a farmi va-
lere. Grazie a questi presupposti,
mi ritengo un candidato adatto a
succedere a Hubert Giger.

Markus: Qual é la tua motiva-
zione? Che cosa ti aspetti?

Raoul: Le sfide sono grandi, ma
anche interessanti. So che ci sara
molto da fare. Quello che sicuramente sara
nuovo per me € una maggiore visibilita, cid
che non & propriamente nella mia natura.
Mi reputo una persona piuttosto introversa
ed & per questo che finora ho preferito lavo-
rare da dietro le quinte.

Markus: Come riuscirai a conciliare la
vita familiare e il lavoro per il VSLF?
Raoul: Nel frattempo sono separato da
mia moglie, per cui posso disporre di

mente in stretta collaborazione con la
mia ex moglie.

Markus: Di cosa hai rispetto?

Raoul: Quando vedo l'enorme mole di la-
voro che Hubert ha saputo gestire, devo
chiedermi se saprd farlo anch’io. Dove
posso diventare piu efficiente? A cosa
devo rinunciare? Dove avro bisogno di
supporto? Ma queste sono domande di

fondo che il comitato deve comunque
sempre porsi.

Markus: Cosa vorresti cambiare del
VSLF e cosa vorresti portare avanti?

™ Raoul: Forse la prima cosa che elimi-
nerei & la croce svizzera dal logo:-) B
una cosa un po’ troppo patriottica
per me, non ¢ nella mia natura. Lor-
goglio nazionale non & qualcosa che
si basa sui propri risultati. Si nasce in
un posto per caso, questo non & un
valore a cui ci si dovrebbe aggrap-
pare troppo. Ma, a parte gli scherzi,
questa & solo una cosa marginale.

Vorrei portare avanti la nostra
buona coesione, questo «realizza-
re qualcosa insieme». Il VSLF offre
l'opportunita unica di impegnarsi
direttamente per tutelare le condi-
zioni di lavoro del personale di lo-
comotiva. Ci sono solo due collabo-
ratori CCL che possono negoziare
e sviluppare ulteriormente il CCL
FFS: al momento siamo io e Marc
Engelberger. Ritengo che sia una ri-
sorsa molto importante che si tratta
di coltivare.

Cosa dovremmo cambiare? Al mo-
mento si tratta piuttosto di piccole
cose. In linea di massima, le cose
stanno andando piuttosto bene.
Probabilmente struttureremo e di-
scuteremo i singoli argomenti in
modo diverso durante le riunioni
di comitato e troveremo delle altre
soluzioni. Di recente c'¢ stato un
certo ringiovanimento. Vorremmo
mantenere anche la buona collabo-
razione con le FES e le altre ferrovie.
Negli ultimi tempi siamo riusciti ad
avvicinarci maggiormente anche
alle altre parti sociali e la nostra
collaborazione & decisamente meno
conflittuale rispetto a prima. Siamo riusciti
a creare un buona collaborazione per trova-
re delle soluzioni e portarle avanti insieme.

Markus: Quali obiettivi vorresti rag-
giungere?

Raoul: Lobiettivo principale al momen-
to riguarda le indennita che da anni non
vengono pitt adeguate, né al carovita né ai
recenti cambiamenti nei modelli dei turni.
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Mi adopererd inoltre affinché nell'ambito
dellIPP non ci vengano assegnate fasce
orarie al posto dei turni. Anche l'introdu-
zione delle indennita del
sabato € una questione
importante. Ritengo che
la posizione di partenza
sia abbastanza buona. Le
ferrovie stesse hanno una
certa difficolta a coprire i
turni del sabato. Questo e
sicuramente una leva da
cui partire. In generale,
a nostro favore gioca la
tendenza a pianificare
degli orari di lavoro poco
attraenti che sono all'o-
rigine di una carenza di
personale.  Nellattuale
contesto finanziario, que-
sto perd € un compito al-
quanto impegnativo.

Markus: Una domanda completamente
diversa: come mai ti pitturi le unghie?

Raoul: In realta non & niente di sensaziona-
le. Semplicemente mi piacciono i colori, la
diversita e l'individualita. Le unghie colora-
te sono un piccolo tocco di colore in questo
mondo spesso grigio. C'e poi un altro effet-

to collaterale. Le mie unghie colorate fanno
scattare qualcosa in chi mi sta di fronte,
ciascuno lo interpreta a modo suo e spesso

mi accorgo che ci ragionano su. Questo ha i
suoi lati divertenti e interessanti.

Markus: Quanto tempo impieghi per
acconciarti i capelli?

Raoul: Circa 12 secondi. Doccia, phon, un
po’ di schiuma, spazzola. Tutto qui.

Markus: Cos'altro ti sta a cuore?

Raoul: Sto ancora cercando di prendere
confidenza con il mio nuovo
ruolo. Al momento le attivita
quotidiane vengono senz’altro
al primo posto.

Attualmente ci sono le trattati-
ve CCL, le trattative salariali e
molti altri progetti. Tutto questo
assorbe molto tempo.Una cosa
che mi preme in particolare &
pero esprimere tutta la mia gra-
titudine nei confronti del VSLF.

Vorrei soprattutto ringraziare
il vecchio comitato. Negli ul-
timi vent'anni, ha trasformato
il VSLF in un sindacato forte,
grande, indipendente e poten-
te. Veniamo riconosciuti e presi
sul serio. La situazione attuale
& molto buona e sono sicuro che potremo
proseguire senza problemi.

Markus: Sono certo che anche i nostri
membri e il comitato ti sono molto rico-
noscenti per esserti reso disponibile rico-
prire questa carica impegnativa. Grazie
per l'interessante intervista. =

Indennita:

Di principio, le indennita sono dei com-
pensi corrisposti per prestazioni speciali o
specifici impegni di lavoro, come il lavoro
notturno. Esse vengono corrisposte sotto
forma di denaro o di supplementi di tem-
po. Le FES, ad esempio, attualmente paga-
no 6.- franchi all'ora per il lavoro notturno,
in aggiunta al supplemento di tempo, e 16.-
franchi per il lavoro domenicale. E da mol-
to tempo che questi importi non vengono
pitt adeguati al carovita degli ultimi anni e
alla crescente domanda di personale. Que-
sto riduce I'indennizzo per il lavoro a turni
in orari estremi, che tendenzialmente & in
aumento. Da un lato a causa dell'aumento
del traffico notturno e nei fine settimana,
dall'altro a causa del crescente numero di
attivita accessorie nelle professioni d'uffi-
cio. Le ferrovie qui stanno perdendo l'op-
portunita di reclutare piti facilmente del
personale disposto a lavorare in orari di
lavoro poco attraenti. Si pone la questio-
ne di come contrastare questa situazione.
Da un lato vi & l'urgente necessita di una
compensazione monetaria pitt elevata.
Dall'altro lato, 'aumento del lavoro nottur-
no porta a maggiori supplementi di tempo
e pertanto a dei conteggi pieni delle ore di
lavoro. C’¢ quindi bisogno di pilt personale
per riuscire a compensare i conteggi delle
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ore di lavoro. A sua volta, ci si aspetta che
il personale lavori in orari poco attraenti.
E quindi necessario rendere questi orari
di lavoro piti allettanti, o attraverso turni
pitt brevi o delle indennita monetarie si-
gnificativamente pit alte. Il lavoro d'ufficio
deve diventare inoltre di nuovo meno inte-
ressante. Cid richiede un orario di lavoro
pitt equilibrato nei turni di guida, oppure
degli approcci probabilmente impopolari
come la rinuncia a tempi di transizione mi-
nimi nei turni d'ufficio, se questi non sono
rilevanti per la sicurezza. Anche dopo un
turno di notte, ad esempio, cosi sarebbe
ancora possibile lavorare nell'ambito della
gestione dei progetti. In linea di principio,
spetta perd alle ferrovie stesse risolvere
questi problemi. Gli attuali sforzi grazie a
una pianificazione automatizzata, sponta-
nea e basata sulle esigenze individuali non
risolveranno questi problemi, o almeno lo
faranno solo per coloro che sapranno sfrut-
tare al meglio le nuove possibilita.

Griglie orarie:

Nel nuovo strumento di pianificazione
IPP, si sta cercando di sostituire la rota-
zione annuale fissa dei turni a orari di la-
voro precisi con un calendario dei giorni
liberi con griglie orarie approssimative. Le
ferrovie sperano cosi di poter reagire in

modo pitt flessibile alle fluttuazioni della
domanda e agli orari dei cantieri. Questa
soluzione & perd fallace. Gia solo l'orario di
lavoro garantito previsto dal CCL obbliga
le ferrovie a far lavorare il proprio perso-
nale. La pianificazione o la cancellazione a
breve termine di servizi aggiuntivi dipen-
denti dalle condizioni meteorologiche, ad
esempio, implica che il personale debba
essere prima reclutato e, in caso di traffico
0 soppressione, poi anche pagato. Il coor-
dinamento dei dipendenti che si prendono
volontariamente dei giorni liberi dovra an-
cora essere gestito manualmente. La sem-
pre minore affidabilita degli orari di lavoro
vincolanti porta ad un minore interesse da
parte del personale a volersi discostare da
questi orari di lavoro. A prescindere dalle
griglie orarie. Il tempo libero viene piani-
ficato e questa consapevolezza & gia pre-
sente oggi. Se le ferrovie vogliono reclutare
del personale disposto a intervenire in si-
tuazioni eccezionali flessibili, devono crea-
re una struttura di base affidabile e solida
e non trasformare le situazioni eccezionali
flessibili in un principio di base. Lodierna
tendenza non fara altro che portare in futu-
ro il personale a imporre il proprio orario
di lavoro alle ferrovie, cido che si tradurra
sempre pill in misure reazionarie che in-
tensificheranno ulteriormente i problemi.



Markus: Come sei diventato presidente
del VSLF?

Hubi: Il mio predecessore, Theo Marti,
aveva guidato il sindacato in modo affi-
dabile e continuativo. Poi & arrivata una
generazione pilt giovane con Stephan
Gut, Dani Ruf e Andreas Jost. I1 2001 era
I'epoca successiva alla separazione di
traffico viaggiatori e traffico merci, alla
fine delle ITC e delle FFS come azienda
federale. E stato allora che sono sorti i
primi importanti problemi che hanno ge-
nerato una forte pressione sul personale
di locomotiva. Ci siamo resi conto che
dovevamo contrastare questo fenomeno
e abbiamo iniziato a lavorare all’inter-
no del comitato. Theo riteneva che fosse
meglio passare le redini alla generazione
successiva.

Markus: Qual é stato il tuo primo inca-
rico in seno al comitato?

Hubi: Ero il coordinatore delle comu-
nicazioni (Koko). Avevamo introdotto
l'informatica con Word e la posta elettro-
nica. Una cosa a dir poco rivoluzionaria!
Mi piaceva molto lavorare al computer e
avevo fatto in modo di avere un design
standardizzato. L'e-mail aveva permesso
di creare una rete di comunicazione effi-
ciente e avevamo creato una homepage.
In passato, nei depositi c'erano ancora gli
avvisi che venivano inviati per posta. Il
motto era: «Il VSLF c'e»... In seguito ab-
biamo fatto tutto via e-mail e i responsa-
bili dei depositi li stampavano. Questo
ci aveva permesso di essere ancora pitl
veloci e di inviare le e-mail direttamente
anche ad altri destinatari.

Intervista a Hubert Giger

26.09.2024, Zurigo

Markus: E poi ha visto la luce
la famosa newsletter.

Hubi: In realta non sempre
siamo stati bravi. Ci era stato
chiesto di inviare le informa-
zioni solo dopo le 8 del mattino
successivo. Ma noi lo facevamo
gia la sera prima, alle 19, dopo
la riunione. Non era opportu-
no che tutta l'azienda ricevesse
le informazioni al mattino sul-
la base delle nostre newsletter.
Avevo quindi spiegato che noi
lavoriamo sempre in modo rapi-
do ed efficiente e che le FFS erano
comungque libere di pubblicare le
newsletter prima. La qualita vince
sempre.

Markus: All'epoca, all'incirca quante
colleghe e colleghi annoverava il VSLF?
Hubi: Pitt 0 meno un migliaio. Oggi sia-
mo oltre 2’800.

Hubi apre una tabella sul suo portatile.
Scopriamo che ha inserito ogni singolo
aspetto della sua vita e del VSLF in tut-
ta una serie di tabelle. E con mio gran-
de stupore, le tabelle sono disponibili in
qualsiasi momento.

Un momento... si, all'incirca 1°000. Ah,
interessante, il 1° agosto 1992, alle 08:25,
ho guidato da solo il mio primo treno da
Ziegelbriicke a Linthal come macchini-
sta. E stato bello.

Markus: Oggi potresti fare anche un cal-
colo esatto delle ore in cui hai lavorato.
Hubi: Si, certo, ma qui sono riportati an-
che tutti i miei peccatucci.

Markus: Ah, e cosi! Ce ne sono allora?
Hubi: Hmm, si, & proprio cosi. «Inosser-
vanza del cambiamento». Interessante.

Markus: Cosa e successo dopo nel comi-
tato? Quando sei diventato presidente
del VSLF?

Hubi: E stato all'assemblea generale di
Twann nel 2006. Il mio primo incarico &
stato quello di mettere fine alla sezione
di Bienne. L'unica cosa che era rimasta di
quella sezione era una scatola da scarpe
piena di monete. Un inizio davvero tri-
ste!

L'intervista & stata condotta da Markus Leutwyler

Markus: Che cosa e successo dopo?
Hubi: Benedikt Weibel, 1'allora direttore
generale delle FFS, voleva negoziare il
CCL. Aveva rescisso il CCL con le parti
sociali, ma per queste trattative aveva
bisogno di una situazione stabile. Le ten-
sioni all'interno dei sindacati sono nega-
tive per i negoziati. E stata una lezione
interessante: la ferrovia dipende da solidi
partenariati sociali!

Markus: E stato come fare un salto
nell’acqua fredda?

Hubi: Dani Ruf era il nostro esperto in
materia di durata del lavoro e CCL. Ha
sempre preso parte alle trattative insieme
a Stephan Gut. Dani conosceva a memo-
riala LDL e la legge sul pubblico impiego
e sapeva come muoversi in ambito finan-
ziario.

Markus: Com'era I'atmosfera e com’era
I'ambiente in quei tuoi primi anni?
Hubi: Era un ambiente davvero fantasti-
co. Tutto era ancora molto militaresco.
Si veniva chiamati in servizio come se
si fosse ancora alla scuola reclute. Tutto
era disciplinato chiaramente, gli avan-
zamenti, i servizi, I'ordine gerarchico. E
la ferrovia era davvero una famiglia. Si
conoscevano tutti i ferrovieri e anche i
manovratori. Alle 10 del giorno prima ti
veniva detto cosa avresti fatto il giorno
dopo. A parte i giorni liberi, non si sape-
va niente. Eravamo ancora anni luce dal
poter pianificare il nostro tempo libero.
Per contro, a un certo punto ti veniva as-
segnato un turno e questa pianificazione
era vincolante. Ci si doveva guadagnare
la carriera. Ci volevano dai dieci ai quin-
dici anni per passare dalle riserve alla
pianificazione vera e propria. Inoltre era
importante vivere nei pressi del deposi-
to. La vita ruotava attorno al lavoro. An-
che gli amici erano i colleghi di lavoro. 11
lavoro era la vita.

Markus: Com’era rispetto ad oggi?

Hubi: Quella del macchinista ¢ ancora
oggi una professione affascinante e spe-
ciale. Alcuni aspetti sono rimasti inva-
riati: I'autonomia, la responsabilita in-
dividuale, gli orari di lavoro irregolari.
Abbiamo la nostra tranquillita e nessun
superiore che ci sta col fiato sul collo. Ci
si sposta in tutta la Svizzera, si pud vede-
re come cambia il tempo e l'avvicendar-

h—N
.LocoFoLio®



si delle stagioni. Sono grato per questo.
Non ¢ inoltre necessario lavorare sempre
in un team. Oggi per molti questo pero
rappresenta quasi una minaccia... Anche
oggi bisogna restare concentrati tutto
il giorno. Questo mix & entusiasmante.
Dall’altra parte, tutto questo puo avere
un impatto molto negativo sulla vita so-
ciale.

Questo problema tende ad aumentare
nel tempo. In passato si collaborava di
pili con le persone. Sia durante le mano-
vre, nelle cabine di manovra che con il
personale del treno. Oggi sono solo tutto
il giorno. Quando vado a Ginevra, non
vedo praticamente mai nessuno.

Markus: Per tornare alla tua attivita
come presidente del VSLFE, quali sono
state le pietre miliari?

Hubi: Quando ho assunto questa carica
ero relativamente giovane e ingenuo. Mi
ci e voluto del tempo per trovare il mio
ruolo. Non avevo alcuna autorita o facol-
ta di impartire istruzioni, ma tutti vole-
vano qualcosa da me... Anche il fatto di
essere visto all'esterno come un rappre-
sentante del personale di locomotiva &
stato un peso all'inizio. I primi due anni
sono stati piti che altro di costruzione e
consolidamento. Si trattava innanzitutto
di stabilire i vari contatti e trovare i giu-
sti interlocutori. All'inizio venivamo visti
semplicemente come una sorta di «mafia
zurighese».

I1 nostro obiettivo era tuttavia quello di
agire come un’associazione a livello na-
zionale. Tra Dani Ruf, Stephan Gut e me
c’e sempre stata un’ottima intesa e non
c'era alcuna rivalita. Svolgevamo le no-
stre attivita con vero piacere e coglieva-
mo l'occasione per far valere le nostre
rivendicazioni al tavolo delle trattative.
Questo ci aveva reso praticamente inat-
taccabili. Abbiamo dovuto anche andare
oltre il nostro tipico istinto zurighese per-
ché cerano situazioni che riguardavano
tutta la Svizzera, come ad esempio «Vi-
sion 2010». Per motivi politici, ai gran-
di depositi era stato assegnato il livello
salariale 15. La distribuzione dei livelli
salariali era del tutto arbitraria. San Gal-
lo ce l'aveva, Romanshorn no, Lucerna e
Zurigo ce 'avevano, Friburgo no, Basilea
si, Olten no... Nessuno sapeva spiegare
perché fosse cosi. Vision 2010 & una delle
pitt grandi catastrofi che i sindacati non
solo hanno sottoscritto, ma addirittura
avviato! L'idea era nata dal personale di
locomotiva, i cui nomi sono ancora noti.
Prima di Vision 2010, tutti i macchinisti
erano assegnati al livello salariale 14. Un
sindacato ha avuto l'idea di assegnare ad
alcuni macchinisti il livello salariale 15 e,
per contro, di introdurre i livelli 11 e 12.
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Questo ha favorito alcune sedi con alcu-
ni vecchi macchinisti, penalizzando cosi
tutti gli altri. In generale, i macchinisti
ora si venivano a trovare nel livello 11,
che & inferiore a quello di un capotreno.
L'avanzamento non aveva nulla a che
fare con l'anzianita o le prestazioni; al
contrario, c'era una distribuzione interna
dei vari livelli salariali basata su una per-
centuale di persone. Si trattava di un'e-
norme arbitrarieta. Purtroppo, anche il
VSLF vi aveva aderito. Questo & stato
uno dei motivi che mi ha spinto ad entra-
re a far parte del sindacato. Tutti i nuovi
macchinisti si erano ritrovati improvvi-
samente nel livello salariale 11, mentre
alcuni di quelli piti anziani erano passati
al livello 15. Cosi si era subito capito da
dove era venuta la proposta...

I sindacati 1'hanno poi spacciata come
una misura per ridurre i costi nel traspor-
to regionale, cid che era assolutamente
necessario. Naturalmente le FFS non ave-
vano nulla in contrario.

Markus: E cosi che anch’io ho vissuto i
sindacati quando sono diventato mac-
chinista. Tutto girava principalmen-
te intorno ai colleghi che stavano per
andare in pensione e che cercavano di
assicurarsi una rendita quanto piu alta
possibile. A loro era del tutto indiffe-
rente quello che avremmo trovato noi
giovani. Anche il mio stipendio inizia-
le e I'avanzamento salariale lasciavano
alquanto a desiderare. Il VSLF ha poi
disdetto Vision 2010. Come ¢é successo?
Hubi: Cera stata una piccola rivolta
all'interno dei depositi che ne erano
maggiormente penalizzati. Non era stato
difficile sottoscrivere Vision 2010 perché
non avevamo ancora di fronte persone
interessate direttamente. Solo con il tem-
po sono emersi dei volti. C'era un forte
malcontento tra i colleghi pitt giovani, e
molti di loro erano andati via per trasfe-
rirsi presso altre ferrovie. In generale, la
situazione era diventata insostenibile e i
ricorsi legati alla disparita di trattamen-
to avrebbero avuto delle ottime chance.
I1 VSLF ha pertanto disdetto Vision 2010,
cio che, a posteriori, deve essere stato
anche nell'interesse delle FFS. I salari
sono poi stati integrati in un nuovo siste-
ma salariale e noi macchinisti abbiamo
finalmente ottenuto una nostra curva
salariale.

Markus: Come hanno reagito gli altri
sindacati?

Hubi: Abbiamo detto chiaramente che
non avremmo permesso agli altri sinda-
cati di toglierci nemmeno un franco. Il
fatto che ci fosse una sola categoria non
& stato ben accolto da tutti, cid che perd
abbiamo potuto giustificare con la nostra

particolare situazione lavorativa. A parte
questo, Vision 2010 era in tutti i casi un
qualcosa di unico. Quando si tratta di ri-
durre i costi, il personale di locomotiva
& comunque sempre il primo ad essere
preso di mira. Da un lato, siamo una ca-
tegoria professionale piuttosto numerosa
e, dall'altro, non siamo eccessivamente
interconnessi all'interno dell'azienda e
non abbiamo una lobby.

Markus: Anche i salari sono poi stati
adeguati in modo da ovviare a queste
discrepanze nella curva salariale.

Hubi: La ragione di questa stagnazione
era dovuta al fatto che la curva salariale
dipendeva dall’eventuale assunzione di
nuovi macchinisti. Un avanzamento per
il personale esistente era possibile solo
quando subentravano delle nuove leve.

Markus: Al momento dell'assunzione ci
era stato promesso un avanzamento di
12 anni, ma senza un adeguamento in
realta sarebbero stati piu di 25 anni.
Hubi: Siamo effettivamente riusciti a ot-
tenere degli adeguamenti, e soprattutto
anche delle differenze tra classi dello
stesso anno. La questione era delicata e
c'erano ancora delle piccole disparita che
non avevano potuto essere messe a po-
sto.

Markus: Adesso abbiamo un avanza-
mento salariale di 10 anni. E non e ar-
rivato senza motivo. Come ci é riuscito
il VSLF?

Hubi: Un treno non puo viaggiare con 0,9
macchinisti. Ai tempi di Andreas Meyer
si era convinti che i treni sarebbero stati
automatizzati entro qualche anno e che,
nella sua forma attuale, il personale di
locomotiva sarebbe finalmente diventato
superfluo. Questo & uno dei motivi che
ha causato la massiccia carenza di mac-
chinisti all'inizio degli anni 2020. Questa
carenza € culminata nella cancellazione
di numerosi treni e nella chiusura di sin-
gole linee! Ho avuto solo pochi contatti
con Andreas Meyer, ma mi ricordo molto
bene di un incontro che abbiamo avuto a
Zurigo. Meyer aveva accennato alla que-
stione della carenza di macchinisti, di-
cendo che stava cercando delle soluzioni.
A quel punto il treno per0 era gia partito.
Gli avevo consigliato di ridimensionare
I'esercizio, altrimenti sarebbe successo
in modo spontaneo e incontrollato. Una
soluzione con gli effettivi esistenti non
era pili possibile. Tutti avevano accumu-
lato tanti straordinari, il morale era sotto
ai piedi e con esso anche la disponibilita
a fare ancora piti straordinari. Proprio
come ultimamente alla RhB. Nemme-
no io avevo qualcosa da proporgli. Una
settimana di 50 ore per i macchinisti?



Perché? Perché il management non ha
saputo vedere i segnali? Dopo aveva uno
sguardo un po' triste... Nessuno ha do-
vuto assumersi la responsabilita, grazie
al coronavirus.

Questa situazione ha portato a un ripen-
samento all'interno dell’azienda. Non si
poteva rinunciare cosi in fretta al perso-
nale di locomotiva ed era importante te-
nersi stretti i giovani. La richiesta di un
aumento salariale definito alla fine ha
quindi trovato una porta aperta. Adesso
sembra essere tornata una certa calma
sulla questione. Un altro tema impor-
tante riguarda sicuramente il massimo
salariale, che & ancora troppo basso del
30%. Se facciamo un confronto interno,
siamo decisamente sottopagati.

Oltre alle FFS, ci sono anche altre fer-
rovie e affiliate. Anche loro sono molto
importanti. Mi sono occupato del dos-
sier THURBO. Quando l'azienda é stata
fondata, si parlava di un avanzamento
nell’arco di 20 anni. Vent'anni dopo, si
era solo a meta strada. Concretamen-
te, questo significa che gli obiettivi non
sono mai stati raggiunti, non ci sono mai
stati abbastanza soldi e la gente & stata
truffata della meta del loro denaro. Oggi
affronterei queste cose in modo diverso
ma, in sintesi possiamo dire che, indi-
pendentemente dal sistema salariale
che uno ha, senza

il denaro necessario
non funziona niente. I vecchi si tengono
la grana e i giovani non hanno nessun
avanzamento.

Markus:
oggi?
Hubi: Siamo chiari: se necessario, i soldi ci
sono. Le FFS sono riuscite a gestire anche
I'avanzamento decennale. Il denaro provie-
ne dal settore pubblico, ad esempio dalle
associazioni dei trasporti. Bisogna sempli-
cemente ribadire che questo & quanto costa
il lavoro in cabina. Calcolata per chilome-
tro percorso, la nostra percentuale é rela-
tivamente bassa, ma ovviamente si cerca
sempre di risparmiare ovunque. Presso
THURBO siamo almeno riusciti a defini-
re un avanzamento vincolante di 18 anni.
Questo ha dimostrato che in un buon par-
tenariato sociale tante cose sono possibili.

Cosa faresti diversamente
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Markus: Come entri in contatto con le
persone, come costruisci una rete?
Hubi: La rete & importante, ma non e
lI'unica. Dobbiamo anche esercitare una
certa pressione e dare visibilita ai nostri
punti di vista, ad esempio con le newslet-
ter e il LocoFolio. In generale, le macchi-
niste e i macchinisti sono molto corretti e
riservati, quindi € ancora pilt importante
dare voce alla loro rabbia quando questa
si manifesta. Poi si passa ai colloqui, in
cui bisogna portare le giuste argomen-
tazioni. In Svizzera, delle rivendicazioni
giustificate hanno sempre delle buone
chance.

Markus: Come fai a capire cosa viene
rivendicato?

Hubi: E qui che noi del VSLF abbiamo
un enorme vantaggio rispetto ad altre
organizzazioni: siamo tutti macchinisti.
Sappiamo esattamente quali sono i no-
stri problemi perché li sperimentiamo
ogni giorno. Ci sono tre importanti ele-
menti chiave: il salario, I'orario di lavoro
(pianificazione, pause, regolamenti an-
nuali, ecc.) e la strutturazione del lavoro
(ergonomia, diversificazione, ma anche
altri aspetti come i servizi igienici nel-
le stazioni). Dopo vent'anni di lotte, i
salari adesso hanno raggiunto un
livello pitt o

meno  soddisfacente.
Abbiamo risistemato quello che era sta-
to distrutto in un tempo relativamente
breve.

Markus: Un fenomeno recente & la con-
correnza tra ferrovie.

Hubi: In passato, era ben difficile che
qualcuno lasciasse le FFS. La concorrenza
& un'arma a doppio taglio. C’e chi lascia
un’azienda cattiva e va in una migliore
perché magari ha un treno espresso in
pitt. Un altro fenomeno, pero, ¢ la fuga
dalla cabina di guida. Chiunque si ritro-
vi ancora a lavorare in cabina a 50 anni
sembra aver fatto qualcosa di sbagliato.
Mi dispiace un po' che non si sia riusciti a
rendere la nostra professione pit attraen-
te per evitare che la gente se ne vada. Ele-
menti come l'imprevedibilita e l'irregola-
rita sono naturalmente rimasti, e questo a
lungo andare scoraggia molti. Molte per-
sone si cercano anche un lavoro d'ufficio,

almeno part-time. Perché tutti vogliono
passare alla gestione delle locomotive,
alla pianificazione, ad Infrastruttura o
magari entrare in un qualche progetto?
Ovviamente per sfuggire, almeno in par-
te, a questa irregolarita e monotonia del
lavoro. E evidente che questa irregolarita
non viene assolutamente compensata in
modo inadeguato.

A cid si aggiunge il rischio per la salute
che ci pud sbattere fuori dalla cabina da
un giorno all'altro. Le visite dal medico
ferroviario incombono su tutti noi come
la spada di Damocle e, con l'avanzare
dell'eta, sempre di pit. Anche gli esa-
mi periodici, dove si tratta di imparare
montagne di prescrizioni in modo del
tutto gratuito e nel proprio tempo libero,
non sono necessariamente un aiuto in tal
senso. In sintesi, la professione non & ab-
bastanza attraente. Del resto, questo set-
tore offre dei posti cosi ben pagati che in
molti casi vale la pena cambiare lavoro.
Cosa sta succedendo? In realta ogni fer-
roviere dovrebbe voler diventare a tutti i
costi un macchinista, ma avviene proprio
il contrario!

Dobbiamo far fronte anche ad altre si-
tuazioni pesanti che non hanno invece
un ruolo cosi importante in altri lavori.
Ad esempio, spetta a noi arrivare pun-
tualissimi al lavoro. 1l fatto che le vie di
comunicazione siano sempre pitt conge-
stionate e imprevedibili va interamente a
nostro discapito.

Mentre altri il sabato bloccano le strade
per andare a fare shopping, noi riuscia-
mo a malapena a raggiungere il nostro
posto di lavoro. E, come se non bastasse,
senza una specifica indennita.

Markus: Conoscendoti, hai anche qual-
che idea concreta su come si potrebbe
rendere la professione piu attraente.

Hubi: Le risposte si possono trovare nei
LocoFolio degli ultimi 20 anni... Stiamo
diventando ripetitivi. Ho I'impressione
che non ci sia alcun interesse da parte
dei datori di lavoro ad affrontare que-
sto tema. Non bisogna sorprendersi se
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la professione di macchinista viene de-
classata allo status di scaldasedie. La do-
manda ¢ se il settore pubblico se lo possa
realmente permettere. Trovo che sia sem-
plicemente assurdo non riuscire a tenersi
le persone dopo un anno e mezzo di for-
mazione. Bisognerebbe prendersi cura di
questa gente che viene addestrata a caro
prezzo. Questo riguarda tutto il settore,
ed & ancora pitt estremo nelle aziende
di autobus. Anche trovare del personale
all'estero non & pit1 cosi facile e le riquali-
ficazioni non sempre procedono come si
vorrebbe.

Markus: Parliamo ora del presente. Hai
deciso di lasciare la tua carica. Perché
proprio adesso?

Hubi: I primi quattro anni sono stati
all'insegna del consolidamento, poi c'e
stata la fase della stabilizzazione, quindi
sono arrivati gli interventi e tutto € anda-
to bene. Gli ultimi quattro anni sono stati
alquanto complessi e ho capito che vole-
vo smettere. Poi c’e stata la brutale spac-
catura con la morte di Stephan Gut.
Da allora tutto e

stato diverso. Ecco
perché non devo necessariamente arriva-
re ai vent'anni di presidenza. Non & una
questione di numero. Ho annunciato il
mio ritiro gia da tempo. Tutto somma-
to, il momento scelto & una decisione di
pancia.

Markus: La tua presidenza nel VSLF era
un lavoro a tempo pieno?

Hubi: Era la mia vita, il mio secondo la-
voro, il mio bambino... Era anche la mia
soddisfazione e la mia sfida. Ero pero an-
cora attivo al 70% come macchinista. La-
voravo dalle tre alle quattro ore al giorno
per il VSLE. Avevo bisogno dei fine setti-
mana per coordinare il tutto e delle ferie
per sistemare le cose.

Markus: Oltre alle faccende pitt impor-
tanti, come le trattative CCL, c'erano si-
curamente anche delle questioni minori
che venivano portate alla tua attenzio-
ne. Come, ad esempio, se una suola si
staccava da una scarpa di sicurezza e
c’era qualcuno che si arrabbiava. Come
gestivi queste bagatelle?

h—N
.LocoFoLio®

Hubi: Anche se in realta tutti i membri
conoscevano il mio numero di telefo-
no e il mio indirizzo, non avevo troppi
contatti diretti per queste cose. Di solito
le colleghe e i colleghi sono pitt propen-
si a rivolgersi al presidente di sezione.
Venivo contattato molto pilt spesso dal-
le compagnie ferroviarie. E qui dovevo
stare attento, in quanto venivo percepito
anche come parte sociale e una semplice
richiesta rivolta a me veniva poi interpre-
tata come «di concerto con le parti socia-
li». B chiaro che dovevo fare un lavoro di
triage. Le mie attivita quotidiane consi-
stevano nella preparazione delle riunioni
di comitato, nell'invio di biglietti di au-
guri e di condoglianze, e nell'inoltro di
e-mail alle persone responsabili. Credo
di aver delegato molto poco. Per contro,
ero naturalmente sempre aggiornato su
tutte le questioni, cosa che ritengo fonda-
mentale per un presidente.

Markus: Presto avrai piu tempo
per te stesso.

Cosa farai nel tuo tem-
po libero?

Hubi: Questo & sicuramente un processo
non da poco per me. Il rinnovato comi-
tato ha comunque segnalato che preferi-
rebbe prendere in mano le redini autono-
mamente.

Lo accetto, naturalmente, ed e senz’altro
la cosa giusta da fare. Questo mi permet-
te anche di lasciare la presa pit facilmen-
te. Non vedo I'ora di bermi un buon caffe
alla mattina e di poter leggere la NZZ.
Penso che sara una sensazione a dir poco
liberatoria. Avrd sicuramente pitt tempo
per andare a camminare e per occuparmi
del giardino.

Markus: Se ho capito bene, non dob-
biamo aspettarci che dopo le tue dimis-
sioni continuerai a dire la tua su tutto
e tutti. Per altri ex direttori che si sono
ritirati questo é un po' difficile...

Hubi: Ho perfino pensato di scrivere da
qualche parte una rubrica intitolata «Il
vecchio senza filtri». Come rappresen-
tante del VSLE finora c'erano parecchie
cose che non potevo dire.

Markus: Hai degli hobby?
Hubi: Le tabelle Excel!

Markus: Ci si potrebbe fare un'arte!
Hubi: No, sul serio, devo veramente
imparare a passare il tempo facendo
qualcosa che mi appaghi. Lo vivo un
po' come un piccolo pensionamento. Mi
piace ancora molto guidare. Se si riesce a
prendere un po' le distanze dalle secca-
ture quotidiane del lavoro, uno se la pud
passare relativamente bene.

Markus: L'elenco degli hobby non e
cosi lungo...

Hubi: In realta non ho nessun hobby par-
ticolare!

Markus: E non hai nemmeno una Vi-
sion 2025?

Hubi: Ho intenzione di costruire un nuo-
vo pollaio. Vorrei anche dedicarmi alle
cose di tutti i giorni in maniera pit con-
sapevole. Vorrei ad esempio prendermi
pit tempo per cucinare. Ho

proprio

bisogno
di imparare di nuovo. Negli
ultimi vent'anni, il VSLF mi ha accompa-
gnato dall'alba al tramonto... Non vedo
anche l'ora di passare pitt tempo con la
mia compagna e i miei amici.

Markus: Che consigli daresti al tuo suc-
cessore?

Hubi: Rimani autentico. Per me, il siste-
ma di milizia & cid che rende il VSLF cid
che &. Ho pensato pitt volte di assumere
dei professionisti, ma questo comporta
troppi svantaggi.

Poiché tutti svolgiamo questa attivita,
siamo molto pitt credibili perché sap-
piamo di cosa stiamo parlando. E, non
da ultimo, tutto quello che negoziamo ci
riguarda quotidianamente. E una gran
bella cosa che riusciamo a trovare sem-
pre sufficienti giovani leve.

Markus: E scrivere un libro?

Hubi: No, questa € acqua passata. Il tem-
po passa incredibilmente in fretta. I vec-
chi tempi non servono a molto.

Markus: Hubi, € stato un periodo dav-
vero fantastico con te! Grazie per tutto,
per il tuo grande supporto e la tua moti-

vazione per il LocoFolio. =
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Retrospettiva dei 20 anni del VSLF

Le mie dimissioni da Presidente del VSLF sono una buona occasione per guardare indietro. Questo bilancio di 20 anni di VSLF riconosce il lavoro
dell'intero VSLF e di tutti i suoi funzionari. Ho riassunto quelle che considero le pietre miliari pil importanti, anche se ce ne saebbero molte altre da

citare.  Hubert Giger, presidente del VSLF

Sviluppo del VSLF

Dopo l'insediamento del nuovo Comitato in
seguito allAssemblea generale del 18 marzo
2006 a Twann BE, e iniziata unimportante
fase di sviluppo. Lorganizzazione degli av-
visi nei depositi, la presenza su Internet, i
corsi di formazione, i processi e i contatti
interni sono stati strutturati e in parte ri-
costruiti. Kay Rudolf (deposito di Coira) ha
svolto un grande lavoro nel suo ruolo di se-
gretario. Siamo riusciti a mantenere le strut-
ture semplici ed efficaci fino ad oggi.

Il VSLF funziona ancora come un sistema
di milizia, vale a dire che tutti i funzionari
lavorano come macchinisti e il loro lavoro
nel VSLF e solo parzialmente retribuito.
Lunica eccezione riguarda la responsabile
mutazioni.

La professionalizzazione del VSLF & stata
pitt volte presa in considerazione. Tuttavia,
le idee sono state ripetutamente respinte,
in quanto l'assunzione del lavoro da par-
te di «professionisti» non prometteva un
maggiore successo, ma avrebbe trasforma-
to il VSLF in un datore di lavoro e le cono-
scenze acquisite nel lavoro quotidiano non
avrebbero piti potuto essere integrate di-
rettamente. Siamo sempre stati in grado di
ricorrere a specialisti per un aiuto esterno
attraverso la CAP Protezione Giuridica. Ad
esempio, Serge Flury, avvocato specializ-
zato in diritto del lavoro, ci ha sostenuto at-
tivamente in molte occasioni. Da ricordare
la «sentenza arancione» (bonus durante le
ferie) e vari procedimenti arbitrali. Al mo-
mento, la decisione di continuare a svolge-
re da soli il lavoro del VSLF & certamente
ancora quella giusta. Vedremo cosa avra
senso fare in futuro.

I1 LocoFolio, in particolare, € cresciuto da
un piccolo giornale bimestrale a una so-
lida rivista in formato A4, pubblicata ini-
zialmente quattro volte I'anno e dal 2006
due volte I'anno. LocoFolio & diventato uno
spaccato popolare del lavoro del sindacato
e della professione di macchinista. La mi-
scela di un solido lavoro editoriale e di un
buon taglio ha dimostrato la sua validita.
La pubblicazione del LocoFolio prima del-
le vacanze estive e prima di Natale e stata
ideale anche per i responsabili delle ferro-
vie, compresi i politici e la stampa.
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Dopo Roland Hurni (deposito di Basilea),
nel 2006 il direttore artistico Stephan Gut
(deposito di Zurigo) ha assunto la direzio-
ne del giornale. Nel 2009 sono subentrati
Daniel Hurter e Richard Widmer (deposi-
to di Zurigo) e dal 2016 Markus Leutwyler
(deposito di Zug). Markus ha anche pub-
blicato il video «Fischer Bettwaren» come
parodia delle FFS in occasione dellAG di
Basilea nel marzo 2018, che ha suscitato
ampie risate.

Allo stesso tempo, dal 2004 & stato riorga-
nizzato l'intero sistema di comunicazione.
Un sistema di distribuzione con e-mail ai
responsabili dei depositi ha garantito av-
visi aggiornati in tutte le sedi dei deposi-
ti. Linformazione & stata intensificata e ha
raggiunto oltre 850 newsletter in tre lingue
entro la meta del 2024, vale a dire circa 85
newsletter allanno. Le newsletter sono
ampiamente riconosciute e diffondono in
modo trasparente le informazioni, anche
se solo regionali o poco importanti.

Nel 2005 ¢ stata lanciata una homepage
completamente nuova e ampliata. E stata
creata dal webmaster di lunga data Roland
Brunner (deposito di Ziegelbriicke). La
homepage vslf.com & diventata rapidamen-
te un pilastro importante per l'intero sinda-
cato. Nel 2016 il sito e stato completamente
modernizzato e adattato alle piti recenti
tecnologie. 11 sito & gestito dalla coordina-
trice delle comunicazioni Koko, una fun-
zione importante per il coordinamento di
tutte le informazioni del VSLF, che finora
era temporaneamente ricoperta da diverse
persone.

Il lavoro di stampa & stato mantenuto co-
stante ed e stato particolarmente intenso
intorno al 2010. I1 VSLF e stato sempre
richiesto a causa degli incidenti e della
grande carenza di personale di locomoti-
va in alcune localita. Non tutti i contatti
del VSLF con la stampa sono stati validi,
ma nel contempo la stampa non era sem-
pre aperta al dialogo con i datori di lavo-
ro.

Sviluppo del Comitato del VSLF

Dopo l'era di Hans-Georg Wiget (deposi-
to di San Gallo, FFS P), che ha ricoperto
la carica di presidente del VSLF dal 1994
al 1997, dal 1998 al 2005 ¢ stata la volta di
Theo Marty (deposito di Bellinzona, FFS

Cargo). E stato il momento in cui si & cer-
cato di negoziare un CCL per i macchi-
nisti in vista della creazione di FFS SA e
di un nuovo contratto collettivo di lavoro
(CCL). 11 VSLF non e riuscito in questo
intento, poiché tutti gli altri sindacati, in-
sieme alle FFS, non erano disposti a inta-
volare trattative.

Il Comitato & sempre stato composto da
un massimo di 9 persone. Nel 2005, lo
Statuto del VSLF e stato modificato per
abolire la carica di Vicepresidente. Cio
€ avvenuto in seguito ad una mozione
dell'AG di Bellinzona del 2003, in cui e
stata respinta la nomina di un secondo
Vicepresidente.

In occasione dell'Assemblea dei delegati
del 2004 a Nottwil, e stato deciso che la
carica di Presidente sara eletta diretta-
mente e che il numero dei membri del
Comitato sara determinato in base al nu-
mero di posizioni da ricoprire. II Comi-
tato dovra poi costituirsi e nominare la
Direzione tra i suoi membri.

Con la continua crescita del sindacato,
anche il lavoro del cassiere & diventato
sempre pitt ampio. Dopo che Karl Liechti
(deposito BLS di Spiez) & stato cassiere
per 10 anni, nel 2016 & subentrata Brigitte
Ruch (BLS), che purtroppo ha dovuto ce-
dere la tesoreria a Rolf Siegenthaler (BLS)
dopo un solo anno per motivi di salute.
Rolf ha introdotto i rendiconti AVS e le
buste paga. Si e trattato di un passo im-
portante per passare da una piccola as-
sociazione a un'associazione di categoria
professionale.

A causa dell'onere causato dai due cam-
biamenti del fondo nell'arco di due anni
e delle relative discussioni alle assemblee
generali, il Comitato ha deciso di gestire
il fondo in parallelo con due persone per
garantire la stabilita e assorbire eventua-
li carenze. Nel 2020, Tobias Frith (FFS P
Zurigo) ha assunto la carica di cassiere
e Claudio Vanoli (FFS P Zugo) e stato il
primo ad assumere il nuovo ruolo di vice
cassiere, che non & un membro di Comi-
tato. Il vice cassiere aiuta il cassiere, ela-
bora le spese e, se necessario, pud occu-
parsi di tutti gli affari.

Dal 1998 circa, le riunioni del Comitato

del VSLF si sono sempre tenute al risto-
rante Gotthard di Arth-Goldau. Dal 2006
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Vizeprasidenten

Gabi Amold Zilrich |

Heinz Wihtrich Zirich Wahl / Wiederwahl

Stefan Jufer Bern SBE P = élection / réélaction

Jann Staufer Biel SBB P B Elezione / rielezione

Vorstand

Eugen Werder Buchs SGC

Herbert Nezosi Bellinzona P

Gerhard Siegrist Bern SBB P

Stefan Jufer Bem SBEP

Herbert Steinemann  Bellinzona C

Andreas Jost Bern BLS

Daniel Ruf Zirich

Philipp Maurer REL

Urs Amacker BrigC

Hans-Peter Moser Interlaken

Roberto Kraschitz Bellinzona TILO

André Alder Genave

Benjamin Jelk Bemn

Rudelf Gfeller Basel P

Urs Schweizer BrigC

Martin Geiger Basel C

Marc Engelberger  Lausanne [ Zlrich

Raoul Fassbind Goldau SBBP

Roberto Jaggi Baszel SBB C Intem.

Christof Graf Basel BLS

Beda Ereu Bilach SBEC

Kassier

Manfred Bernhard Spiez BLS

Karl Odermatt Luzem SEB P

Karl Liechti Spiez BLS

Brigitte Ruch Bern BLS

Rolf Siegenthaler Langnaui.E. BLS

Tobias Frilh Ziirich

GRPK

Daniel Reichen Bern BLS |

Alexander Jaun Erstfeld C

Heinz Sommer Biel P

Fredy Oertel RBL

Roland Hediger Basel P

Christina Engler Basel P

Andreas Infanger Interlaken

Jiirg Meier Winterthur

Jan Engel Goldau P

si sono aggiunti Zofingen e Herzogenbu-
chsee. Cid dipendeva principalmente
dalla distanza che i membri del consiglio
dovevano percorrere.

Sviluppo delle sezioni

Nel 2006, la sezione di Biel/Bienne ha
dovuto essere sciolta perché non cera
pitt un Comitato. I membri della sezione
sono stati assegnati alla sezione di Lo-
sanna o di Berna in base alla loro lingua.
Sotto la guida di André Alder (Dédé)
(FFS P Ginevra), nel 2009 ¢ stata fondata
la sezione di Ginevra, separata da quella
di Losanna. La nuova sezione si & svi-
luppata enormemente e ben presto circa
il 90% dei macchinisti del deposito si &
organizzato nel VSLE.

Ci sono stati anche cambiamenti di
nome: la sezione «Hauenstein» e diven-
tata «Hauenstein-Bézberg», «Lucerna» e
diventata «Lucerna/Gottardo» e infine
«Svizzera centrale». Ci sono stati anche
cambiamenti di depositi, con il deposito
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di Brugg AG che si & spostato dalla sezio-
ne Svizzera orientale alla sezione Hauen-
stein-Bozberg.

E sempre stato possibile trovare giova-
ni talenti nelle sezioni e, di norma, tutti
i posti sono stati occupati. Il funziona-
mento delle sezioni & importante per il
sostegno e la rappresentanza dei soci in
loco, nonché per la presenza del VSLF
nei depositi. Purtroppo, il lavoro delle
sezioni e dei depositi & sempre un po'
messo in ombra e poco riconosciuto. Cid
& un peccato, perché I'accompagnamento
dei soci alle udienze e le visite in classe
sono contatti personali importanti che
durano a lungo. Con un po' di impegno e
di fantasia, i macchinisti possono essere
facilmente raggiunti.

Nel limite del possibile, il presidente
(centrale) partecipa anche alle assem-
blee generali annuali delle sezioni verso
la fine dell'anno come rappresentante
dell'intero Comitato. In questo modo,
durante le assemblee di sezione si posso-
no discutere informazioni attuali prove-
nienti da altre ferrovie e questioni inter-

Comitato

ne al VSLE e allo stesso tempo si possono
affrontare problemi e richieste a livello
locale. Il contatto con la base durante le
assemblee di sezione & pitl intenso e di-
retto rispetto all'assemblea nazionale di
primavera.

Le «sottosezioni» SOB e Thurbo sono
una specialita all'interno delle sezioni.
Non sono vere e proprie sezioni, ma han-
no strutture e riunioni proprie. Dal punto
di vista statutario, sono affiliate alla se-
zione della Svizzera orientale e alla sua
assemblea di sezione. I colleghi di SOB e
Thurbo non sentono la necessita di creare
una propria sezione e ritengono di essere
in buone mani nella sezione della Svizze-
ra orientale.

Collaborazioni con i partner

I1 VSLF collabora con CAP - Protezione
giuridica da oltre 25 anni. CAP copre la
protezione giuridica professionale per
tutti i membiri attivi. Inoltre, siamo riusci-
ti a ottenere sconti per i membri sull'assi-
curazione di protezione giuridica privata
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e per gli automobilisti di CAP, sull'assi-
curazione generale di Allianz e sulla cas-
sa malati KPT.

La collaborazione funziona molto bene
ed in particolare, con la protezione giu-
ridica professionale offriamo un impor-
tante servizio di qualita per tutti i nostri
membri.

Sviluppo delle collaborazioni
internazionali

Il VSLF e stato membro fondatore del
sindacato autonomo dei macchinisti EU-
ROPA ALE nel 1989. Fino alla caduta del-
la cortina di ferro, i suoi membri erano
i sindacati dei macchinisti di Germania,
Italia, Paesi Bassi, Svizzera, Spagna e
Portogallo. Dopo il 1990 si sono aggiunti
Ungheria, Repubblica Ceca, Slovacchia,
Bulgaria, Serbia, Romania, Grecia, Polo-
nia, Croazia e successivamente Belgio e
Danimarca.

A seguito di divergenze sull'opportunita
che I'ALE aderisca alla Federazione eu-
ropea dei lavoratori dei trasporti ETF, le
tensioni interne hanno iniziato ad avere
un impatto. Di conseguenza, nel 2018 i
sindacati GDL (Germania), VVMC (Pae-
si Bassi), DJF (Danimarca) e VSLF sono
usciti dall'ALE e hanno formato una nuo-
va rete di contatti non consolidata.

In particolare, abbiamo sempre mante-
nuto i contatti con il GDL in Germania,
che ¢ di gran lunga il pit1 grande e anche
il pitt attivo sindacato (dei macchinisti)
in Europa. Le sezioni di Ginevra e del
Ticino mantengono contatti diretti con i
sindacati vicini in Francia e Italia.

I1 VSLF ha creato dei biglietti da visita per

i macchinisti internazionali con i numeri
di emergenza utili in caso di bisogno.

Formazione VSLF

La formazione presso il VSLF e stata si-
stematicamente ampliata dopo il 2006 da
Matthias Oppliger (deposito FFS P di Ol-
ten). Dopo decenni di organizzazione di
corsi di formazione per esami periodici
nella Svizzera tedesca presso il Biirgen-
stock, nel 2010 ci siamo trasferiti a Sigri-
swil, nell'Oberland bernese.

I corsi di formazione, che offriamo anche

nella Svizzera francese e in Ticino, sono
molto apprezzati e abbiamo ricevuto
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Generalversammiungen VSLF

Geschifigiahr: Datum Lokalitét: Ot Anzahl Basucher: Mitghieder: Giste:
1. Generalversammiung 1958 30, Nov. 1958 Rest.Waid Ziirich
2. Gereralversammiung 1959 8. MNov. 1959 Rest. Urania Zirich
3. Generalversammiung 1960 27. Nov. 1960 Rest.Urania Zirich
4, Generalversarmmbiung 1961 5. MNov., 1961 Rest. DuFont Zirich
5. Generalwarsamaniung 1962 25. Nov. 1962 Rest. DuPont Zirich
6. Generalversammiung 1963 24, Nov. 1963 Rest. DuPont Ziirich
7. Generalversammiurg 1964 31. Jan 1985 Rest. DuPFont Zirich
B. Generahversammiung 1965 30, Jan. 1966 Hotel Le Chiteau Lausanne-Cuctty
9. Generalversammbung 1966 29. Jan 1967 Municipio Lugano
10. Generahversammiung 1967 25, Fab. 1968 Hotel Hirschen Zirich
11, Generalversammiung 1968 2. Feb. 1969 Hoteldelagare Bigl
12, Gereralversammiung 1969 1 Feb. 1870 Rest. Schitzenburg Zirch
13, Generalversammiung 1970 6. Méz 1971 Municipio Lugano
14, Gereralversammiung 1971 5, Mé&z 1972 Rest. DuPont Zirich
15. Generalversammiung 1972 4. Mz 1973 Sale communale Lausanne-Paudex
16, Generahersamimiung 1973 3. M&z 1974 Hotel Mittenza Mutterz
17. Generalersammiung 1974 2. Mz 1975 Hotel Intermational Zirich
18, Generalversammiung 1975 7. Mz 1976 Hotel Intemnational Zirich
19, Gereralversamimiung 1976 13. Mz 1977 Palazzo dis Congressi Lugand
20. Genersalversameniung 1977 5. Mz 1978 Hotel Intemational Zirich
23, Generalversammiung 14978 4. Mz 1979 Hotel Intemational Zirich
22, Gereralversamemiung 1979 2 Mérz 1980 Hotel International Zirich
23. Generalversammiung 1980 8. M=z 1981 Hotel Rialto Basal
24, Gereralvarsammiung 1981 7. Méz 1982 Hotel Intemational Zirich
25, Generalversammiung 1982 6. Mz 1983 Hotel Cereda Sementina Tl
26, Generalversammiung 1983 25, Feb. 1984 Hotel Eite Brig
27 . Generalversammiung 1984 23. Mirz 1985 Hotel Hilton Basel
28, Generalversammiung 1985 15, Méz 1986 Hotel Intemational Ziirich
29, Gereralvarsammiung 1986 21. Mé&z 1987 Palazzo Municipio Belinzona
30. Generalversammiung 1987 5. Mz 1988 Sabe Communale Lausanne-Paudex a5 a3 2
31, Generalversamamiung 1988 4. Maz 1989 Hiton Basel 108 107 1
32, Generalversammiung 1989 17. Méz 1990 Plarrheim BErig 114 113 1
33, Generalversammiung 1990 2. Maz 1997 Hotel Union Luzem 156 152 4
34, Gereralversammhung 1991 21. M&z 1992 Hotel Ekkehard St. Galen 188 152 3
35. Generalversammiung 1982 13, Mérz 1993 Hotel Alfa Bam 187 149 B
36. Generalversammiung 1993 12. Mé&z 1994 Hotel Unione Belinzona Ticino: 154 143 11
37 . Generalversammiung 1994 25. Mdz 1995 Uni Lausarme 112 a8 14
38. Generalversammiung 1995 23, Marz 1996 Swisshotel Ziirich 174 161 13
39, Generalversammiung 1996 22, Maz 1997 Hotel Béren Tweann 146 136 10
40, Generalversammiung 1997 28. Mz 1998 Hotlel Hilton Basal 161 243 18
41, Generalversammiung 1998 13. MEz 1999 Simplonhalle Brig 181 168 13
42, Generalversammiung 1999 18. Mérz 2000 Casino Lurern 167 156 11
43, Generalversammiung 2000 24, Mz 2001 Kursaal Bam 194 147 4T
44, Gereralvarsammiung 2001 23, MéEz 2002 Hotel Seepark Thun 126 115 1
45, Generalversamimiung 2002 15. Mirz 2003 Castelgrande Balinzona 118 109 a
46, Generalversammiung 2003 20. Mé&z 2004 AlphaPamier Lausanne 156 146 i0
A7 . Gereralversamemiung 2004 19. Mérz 2005 Swisshotel Zirich 135 122 12
48, Generalversammiung 2005 18. Mirz 2006 Hotel Baren Tweann 111 1089 ra
49, Gereralversammiung 2006 17. Méz 2007 Landhaus Solothurm 138 120 18
50, Generlaversammiung 2007 15. Mdrz 2008 Hotel Hiton Basal 166 142 24
51, Generlaversammiung 2008 28. Maz 2008 Simplonhalle Brig 165 147 18
52, Generalvarsarmmiung 2009 13. Mé&z 2010 Hotel Schwezerhof Luzermn 173 150 23
53, Generalversamamiung 2010 12. Mérz 2011 Restaurant Frelenhof Thun 161 130 3
54, Gereralversammiung 2011 24. M&z 2012 Teatro di Locarmo Locama 204 175 20
55, Generlaversammiung 2012 23, Mérz 2013 Weltpostverain Bern 197 157 40
56, Generlaversammiung 2013 22, Méz 2014 Aulades Jeunes-Rives, Université  Neuchditel 189 150 30
57, Gererlaversammiung 2014 21. Marz 2015 Papierfabrik Sihicity Zirich 220 175 45
58, Generlaversammiung 2015 19, Maz 2016 UptownGeneva Genive 142 111 3
59, Generlavarsammiung 2016 18. M&z 2017 Baenmattersas Subr AG 203 152 51
60. Generlaversammiung 2017 17. Mérz 2018 Vokshaus Basal 183 137 4G
61, Generalversammiung 2018 16. Méz 2019 Zentrum Missions Maters V5 181 130 51
62. Generalversammiung 2019 21. Mérz 2020 Verkehrshaus Lurern Luzem ABGESAGT
63. Generalversammiung 2020 20, Maz 2021 Eventiabrik Bem ABGESAGT
B4, Generalvarsammiung 201 19, Mérz 2022 Hotel Coronado Mandrisio Ti 137 B9 48
65. Generalversammiung 2022 25. Mérz 2023 Markthalla Burgdorl BE 233 165 ]
66, Generalversammiung 2023 168. Mé&z 2024 Salle communae Saint-Léonard Fribourg Poja 208 158 50

buoni riscontri. Siamo anche riusciti ad
attirare nuovi relatori e a mantenere il
materiale aggiornato. Questo € uno dei
motivi per cui il VSLF non ha assunto
docenti esterni o servizi di supporto alla
formazione.

Dal 2018 & stato inviato a tutti i soci un
libretto FDV in tedesco e in francese con
un design accattivante. Nel 2023, il VSLF
ha potuto rilevare il programma di ap-
prendimento «Phénix», purtroppo in
precedenza solo in tedesco, dal suo crea-
tore e ora lo gestisce direttamente.

Gli opuscoli FDV e il «Phénix» sono
anche ottimi mezzi pubblicitari per il
VSLFE.

L'istruzione nel suo complesso & un
pilastro importante del VSLF ed & am-
piamente apprezzata. Il team di forma-
zione ¢ cresciuto di conseguenza e il
carico di lavoro & aumentato. Anche a
seguito del crescente numero di visite
in classe.

Assemblées générales

Assemblee generali

Nel corso del tempo, le assemblee gene-
rali del VSLF si sono trasformate in un
vero e proprio evento della scena ferro-
viaria svizzera. La selezione di ospiti e
relatori ha reso la parte pubblica dell'in-
contro sempre pitul interessante per tut-
ti. Il caffe di benvenuto seguito da uno
standing lunch hanno garantito incontri
interessanti.

Mentre all'Assemblea generale del
2005, svoltasi nel marzo 2006 a Twann
BE, erano presenti due ospiti esterni
(compreso il relatore), all'Assemblea
generale del 2023, svoltasi il 25 marzo
2023 a Burgdorf, abbiamo potuto acco-
gliere ben 68 ospiti. Il numero di soci
presenti a queste Assemblee generali
€ passato da 109 a 165. Va fatto notare
che circa il 70% di tutti i macchinisti sta
sempre riposando o & al lavoro, il che
significa che la maggior parte dei nostri
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soci non puo partecipare all'Assemblea
generale.

Le assemblee generali sono sempre state
anche un indicatore della qualita del par-
tenariato sociale con i rispettivi datori di
lavoro, in quanto il nostro invito e la rela-
tiva partecipazione dimostrano rispetto e
apprezzamento reciproci.

Uno dei momenti salienti delle Assem-
blee generali e stata sicuramente la visita
dei Consiglieri federali e dei capi dei di-
partimenti del DATEC, Doris Leuthard il
24 marzo 2012 a Locarno e Albert Rosti il
16 marzo 2024 a Friburgo. 1l signor Ros-
ti ha ricevuto in dono una balise ETCS,
che ha suscitato sorrisi ed interrogativi a
Berna.

Delegiertenversammiungen des VSLF

Daturn:
1. Delegierterversammiung 9. Mowv. 1964 .
2. Delegierterversammiung 30. Sept. 1966
3. Delegiertenversammiung 31. Okt 1968
4. Delegierterversammiung 30. Aug. 1986
5. Delegierterversammiung 22. Nov. 1989
6. Delegiertenversammiung 26. Nov. 1980
7. Delegiertenversammiung
8. Delegiertenversammiung 19. Jan. 1998
9. Delegiertenversammiung 11. Sept. 2001
10. Delegiertenversammiung 13. Sept. 2004
11. Delegiertenversammiung 10. April 2020
12. Delegierterversammiung 10. Feb. 2021

Un evento che non sara dimenticato &
stata I'assemblea generale del 2015 nella
Papiersaal Sihlcity di Zurigo, quando il
CEO delle FFS Andreas Meyer ha incon-
trato il presidente della GDL, Claus We-
selsky. L'affermazione di Meyer nel suo
discorso, secondo cui Weselsky dovrebbe
«continuare la sua battaglia in Germa-
nia», ha portato a discussioni vivaci e
accese.

Le relazioni annuali sul rispettivo eser-
cizio finanziario contenute nell'opuscolo
interno per 1'Assemblea generale (opu-
scolo 2) sono sempre molto dettagliate
e quindi istruttive. In occasione dell'As-
semblea generale del 2007, tenutasi a
marzo 2008 a Basilea, & stato introdotto il
punto all'ordine del giorno «Riassunto»
nella parte interna dell'assemblea, dove
e stata illustrata I'attuazione delle propo-
ste degli anni precedenti. Il Comitato puo
cosi dare prova del proprio lavoro.

Assemblee dei delegati

Le assemblee dei delegati possono esse-
re organizzate se la Direzione non vuole
prendere decisioni importanti da sola e i
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delegati delle sezioni devono essere coin-
volti. Questo strumento ¢ stato utilizzato
raramente negli anni 2000.

Nelle due assemblee generali del 2020 e
del 2021, che hanno dovuto essere annul-
late a causa della pandemia COVID-19,
gli affari statutari sono stati condotti per
lettera circolare, garantendo cosi un mi-
nimo di controllo e di codeterminazione
democratica per i soci. Il GRPK, inaspet-
tatamente, si ¢ assunto un compito im-
portante e ha monitorato e supervisiona-
to da vicino questo processo.

Sviluppo del numero di membri

Lokalitét: Ort:
Rest. Wilerhof Olten
Hotel Rothaus Luzern
Hotel Giitsch Luzern
Rest. Du Nord Ziirich
Hotel Flora Luzern
Luzern
Hotel Flora Luzern
Hauptpost Luzern
Restaurant Gotthard Goldau
Seminarhotel MNottwil
Zirkularweg Ersatz fiir abgsagte GV Lz
Zirkularweqg Ersatz fir abgsagte GV Bn

Assemblées des délégués

Dopo le trattative per il primo CCL pres-
so le FFS SA e la suddivisione del perso-
nale di locomotiva in servizio passeggeri
e servizio merci il 31 maggio 2000, che
ha rappresentato uno dei maggiori tagli
al profilo professionale del personale di
locomotiva dall'abolizione del servizio a
due agenti, la delusione delle associazio-
ni e stata grande.

Anche la suddivisione del personale nel-
le nuove filiali delle FFS (in particolare
Thurbo, Zentralbahn e TILO) ha contri-
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buito a questa delusione.

Per molti anni, il numero degli iscritti
si e attestato a poco pitt di 1.000 unita.
Questo numero ¢ in seguito aumentato
costantemente fino ad arrivare agli attua-
li 2.635 soci attivi, 221 soci pensionati, 66
soci onorari e 73 patrocinatori (settembre
2024).

11 fatto che tanti giovani colleghi ci abbia-
no dato fiducia e che i colleghi pii1 anzia-
ni siano rimasti nel VSLF dimostra che si
sta andando nella giusta direzione grazie
al lavoro di tutti i funzionari. A questo
punto, grazie a tutti.

E interessante notare che alcuni macchi-
nisti lasciano il VSLF dopo il pensiona-
mento. Cid potrebbe indicare che molti
membri vedono il VSLF come una vera e
propria associazione di categoria piutto-
sto che come un club ferroviario.

Anche le visite dei professionisti nel cor-
so degli anni hanno certamente contribu-
ito al suo successo. I nostri argomenti a
favore del VSLF sono convincenti e la fi-
ducia dei macchinisti e la base del nostro
lavoro.

Successi ed insuccessi

Come associazione di categoria e partner
sociale e raro conseguire grandi successi.
Ma quando succede, si comunica volen-
tieri il risultato.

Sviluppo delle ferrovie a scarta-
mento normale in Svizzera

Il grande cambiamento per il personale di
locomotiva delle FFS, e successivamente
per le altre ferrovie, fu la trasformazione
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Nombre de membres actifs du VSLF au Ter janvier de chaque année
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in societa per azioni di diritto speciale.
Contemporaneamente ¢ stato negoziato
il primo CCL, che & stato successivamen-
te «sviluppato». Vennero create le filiali
delle FFS Thurbo, TILO, RegionAlps e
Zentralbahn, alcune delle quali erano
praticamente aziende di macchinisti.
Presso la casa madre FFS, il personale di
locomotiva & stato suddiviso in FFS e FFS
Cargo. Nel 2012 ¢ stata scorporata FFS
Cargo International.

Allo stesso tempo, vennero smantella-
te le strutture collaudate all'interno del
vecchio «Trasporto ferroviario ed officine
ZFW», che fin dalla creazione della ferro-
via aveva il compito di garantire che per
ogni treno fosse disponibile una locomo-
tiva utilizzabile con personale capace. La
ZFW funzionava in modo eccellente, dal-
la formazione alle segnalazioni.

Il «divide et impera» si applicava anche
al personale di locomotiva. Le nuove fi-
liali regionali permisero di introdurre
salari pitt bassi e, nel complesso, furo-
no creati molti nuovi posti di lavoro nei
sempre pill numerosi reparti di gestione.

Con l'espansione dei servizi ferroviari,
in particolare nel trasporto regionale,
era necessario un maggior numero di
personale in cabina di guida, e questo
aveva un costo. A posteriori, la divisione
del personale di locomotiva e 1'abbassa-
mento dei livelli salariali sono stati una
strategia vincente dal punto di vista delle
FFS. 11 VSLF ha cercato di fermare questo
sviluppo intorno al 2000, in gran parte
senza successo. Cid & dovuto anche al
fatto che gli altri partner non hanno col-
laborato. Grazie al lavoro del VSLF e alla
situazione del mercato, sono stati ottenu-
ti alcuni miglioramenti. Purtroppo, ci &
voluto molto tempo.

Pit1 volte abbiamo cercato di facilitare
I'impiego misto del personale di locomo-
tiva e quindi anche il risparmio per le fer-
rovie. Sia all'interno dell'azienda che tra
le aziende ferroviarie. C'e una sostanzia-
le mancanza di volonta da parte delle fer-
rovie, perché i responsabili metterebbero
a rischio il proprio posto di lavoro. E la
pressione a risparmiare € ancora troppo
bassa.

(CL per macchinisti

L'idea di un CCL separato per i macchi-
nisti non ha potuto essere realizzata fin
dall'inizio e non & (ancora) un problema

per le ferrovie.

Dato che le officine e la manutenzione

16

sono veri e propri posti di lavoro indu-
striali, l'infrastruttura pud essere par-
zialmente assegnata alla costruzione e la
parte restante della ferrovia e costituita
da posizioni di pulizia, ufficio e ammi-
nistrazione, e abbastanza concepibile
che un giorno avra senso un CCL per il
«personale viaggiante». I1 VSLF sarebbe
allora una voce importante e preziosa al
tavolo delle trattative.

Nel 2009 & entrato in vigore un «CCL
quadro per le ferrovie a scartamento
normale per il trasporto regionale di pas-
seggeri». L'obiettivo era quello di garan-
tire le principali condizioni di lavoro e di
occupazione e i relativi standard minimi
per il settore del «trasporto regionale di
passeggeri». Tuttavia, contiene solo le
condizioni minime e non & stato possibile
estenderlo al trasporto internazionale di
merci o alla lunga percorrenza. Le norme
per l'eventuale assunzione di personale
in caso di acquisizione di aziende hanno
perfettamente senso. Una commissione
mista permanente per il mantenimento
dell'accordo non si @ mai concretizzata,
ed & per questo che 1'attuale CCL quadro
e probabilmente obsoleto.

CCLBLS

La BLS ha ricevuto il suo primo CCL nel
2005. Dal punto di vista del VSLE, i peg-
gioramenti rispetto alla normativa prece-
dente erano inaccettabili e si e rifiutato di
firmare. Dopo che il resto della comunita
negoziale ha comunicato che questo pri-
mo CCL era un buon CCL, il capo delle
FFS Benedikt Weibel ha annullato il CCL
delle FFS e ha voluto un CCL «buono»
con condizioni di lavoro peggiori.

I1 VSLF ha poi firmato il CCL della BLS,
senza la prevista perdita di membri. II
VSLF ha gua-
dagnato cre-
dibilita e ha
dimostrato di
essere impe-
gnato a favore
dei macchini-
sti di tutte le
ferrovie.

SCAN ME

L'intera storia
puo essere
letta su Internet:

Commissione federale sull'orario di
lavoro

Il VSLF ha cercato pitt volte di inviare
una persona alla Commissione federale

per la legge sull'orario di lavoro. Ci & sta-
to detto a porte chiuse che se avessimo
avuto una donna ticinese, saremmo sta-
ti presenti. I posti in commissione per la
parte dei lavoratori sono stati assegnati
con decisione e saranno difesi. Crediamo
che noi del VSLE tutti macchinisti attivi,
potremmo dare un contributo importan-
te ai problemi del servizio irregolare e
del trasporto pubblico quotidiano. Con-
tinueremo ad impegnarci.

Il fatto che la LDL sia in gran parte una
legge del 1971 suggerisce che non & pil
compatibile con le attuali idee di salute e
protezione dei lavoratori.

FFS P «Vision 2010»

Nel 2005, con l'aiuto attivo delle parti
sociali, si & verificata una delle pit gran-
di catastrofi per tutto il personale di lo-
comotiva di FFS Traffico viaggiatori.
Mentre in precedenza tutti i macchinisti
erano stati assegnati al livello funzionale
(FS) 14, gli FS 11, 12, 14 e 15 dovevano
ora essere considerati come carriere per
il personale di locomotiva. Tutti i futuri
macchinisti sono stati assegnati alle FS 11
e 12 con l'obiettivo dichiarato di aprire la
FS 15 al personale di locomotiva. Si badi
bene, questo solo per anzianita e solo per
la meta dei depositi.

Nell'introduzione di «Vision 2010» si leg-
ge che: «A partire dal 2007, molte licenze
di trasporto regionale scadranno. Le reti
possono essere messe a gara. L'obiettivo
di FFS Traffico viaggiatori & quello di pre-
sentare offerte competitive per il traspor-
to regionale al fine di poter mantenere
l'offerta».

Senza necessita, il livello salariale del
personale di locomotiva e stato abbas-
sato da FS 14 a FS 11 come nuova base.
La massa salariale del personale di loco-
motiva & diminuita con ogni futuro mac-
chinista, ma alcuni vecchi macchinisti
di grandi localita sono riusciti a passare
all'FS 15. Un classico esempio di allarmi-
Smo, promesse per una presunta carriera
e vendita del futuro per interessi partico-
lari (di singoli funzionari).

Nel VSLF ci sono state grandi resisten-
ze contro la «Vision 2010». La firma del
VSLF non poteva essere impedita in quel
momento. Resta da vedere se il VSLF
avrebbe potuto impedire o evitare I'en-
trata in vigore di «Vision 2010».

Nel corso degli anni, questa attivita si e

rivelata non solo disastrosa per le entrate
dei nuovi colleghi, ma anche una bomba
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a orologeria per la politica del personale
delle FFS. Ed é stato uno dei motivi prin-
cipali per cui il «blocco nero di Zurigo»
¢ entrato nel Comitato e nella Presiden-
za del VSLF in occasione dell'assemblea

generale di Twann nella primavera del
2006.

(ancellazione di «Vision 2010»

Nel 2009, i tempi erano maturi perché il
VSLF annullasse 1'accordo «Vision 2010».
Tutti ci sconsigliavano di farlo, dicendo
che la situazione sarebbe potuta peggio-
rare. Noi eravamo dell'idea che non sa-

rebbe potuta andare peggio. E avevamo
ragione.

Insieme ad FFS Traffico viaggiatori e HR,
abbiamo trascorso quasi un anno a rior-
ganizzare tutti i punti relativi al perso-
nale di locomotiva e a regolamentarli in
modo adeguato: formazione di base, for-
mazione e salario iniziale, rispetto delle
fasce orarie, sedi di lavoro e servizi ester-
ni, compensi all'estero, rispetto degli ac-
cordi (3x24h) e molto altro ancora. E stato
ristabilito un po' di ordine e si & tornati a
una retribuzione dignitosa.

Herr )
Hubert Giger, Prasident WSLF
Hardhot 38

8064 Zidch

Immagine 6 (disdetta Vision 2010) con-
ferma delle FFS riguardo la disdetta di
Vision 2010 con il VSLF

Cid che non & stato possibile correggere &
la concessione retroattiva dei fondi persi.
Nel 2015 si sono svolte le trattative av-
viate dai nuovi macchinisti per ottenere
un adeguamento salariale una tantum
per i macchinisti impiegati nell'ambito
di «Vision 2010». Si ¢ trattato di un pas-
so importante, ma purtroppo non e stato
possibile ottenere il pagamento retroatti-
vo delle perdite. Ancora oggi, questo di-
vario nei salari percepiti e anche nel fon-
do pensione provoca amarezza. Questa

ferita causata dalle parti sociali rimane
aperta.

Nel 2020 e stato realizzato 1'auspicio,
espresso da
tempo, di un

aumento signifi-
cativo dei salari
per la formazio-
ne.

Ulteriori infor-

mazioni su «Vi-
sion 2010»:

SCAN ME

Indennita estere/ pause

Una delle tappe piti impor-
tanti e stata la concessione
di bonus internazionali di
2500 e 5000 franchi per il
personale di locomotiva
delle FFS sui servizi tran-
sfrontalieri nel 2011, pro-
mossi dalla sezione VSLF

un aumento salariale accelerato del 4,5%
all'anno per il personale di locomotiva di
categoria B. Cio corrisponde a un aumen-
to decennale del salario massimo.

Un successo importante e di rilievo,
anche se in realta corrisponde all'incir-
ca all'aumento precedente alle FFS SA
nell'era del pubblico impiego. Anche
altre aziende ferroviarie hanno successi-
vamente ottenuto aumenti salariali fissi,

che per lungo tempo erano stati conside-
rati impossibili.

Anche in questo caso non sono possibili
pagamenti salariali retroattivi, il che non
rallegra gli attuali macchinisti. I succes-

si generano sempre dei perdenti reali o
percepiti.

AFSM-Esame di professione

In un prossimo futuro le macchiniste e i
macchinisti potranno assolvere un esame
federale di professione, e ottenere cosi il
titolo di «macchinista con attestato pro-
fessionale federale».

La creazione dell’esame federale di
professione per macchiniste e macchi-
nisti consente il riconoscimento della
qualificazione e l'integrazione nel si-
stema formativo di questa specifica
attivita. L’attestato professionale fede-
rale & un titolo di studio valevole illi-
mitatamente, a differenza della licenza
di conducente di veicoli motore rila-

sciata dall’Ufficio federale dei trasporti
(UFT).

Per le macchiniste e i macchinisti questo
costituisce un vantaggio, in particolare
qualora per ragioni di salute non fossero
pitt in grado di condurre un treno. Con
una formazione professionale superiore,
a questa categoria di lavoratori si aprono
nuove e piti numerose possibilita di for-
mazione successiva e di perfezionamen-
to rispetto a oggi.

di Ginevra.
Bero, 24. Juni 2009

Nel 2013, nell'ambito del-
le trattative sulle BAR
FES P e stato concordato
che il totale delle pause
non retribuite per turno
sarebbe stato limitato a
un massimo di 60 mi-
nuti. Si e trattato di un
grande successo, poiché
il personale di locomo-
tiva aveva spesso pau-
se non retribuite fino a
due o tre ore.

Vigion 2010 vom 10. Juni 2009

sehr geehner Her Giger GEO vom 10. Juni

S
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E il VSLF che nel 2011 aveva fatto
scoccare la scintilla che aveva dato
origine al progetto per 1’ottenimento
del riconoscimento federale della pro-
fessione del macchinista. Il progetto,
commissionato e ampiamente soste-
nuto da FFS HR, era stato gestito dai
nostri colleghi macchinisti Benjamin

Jelk e Felix Traber (entrambi membri
del VSLF).
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Aumenti salariali
fissi FFS

Desideriamo ringraziare tutti coloro che
ci hanno sostenuti e che ci hanno per-

messo di conseguire questo importante
obiettivo.

Nel CCL delle FFS,
a partire da giugno
ncernant 12 tésiliation e Vision 2010 par le VSLF 2022, e stato ottenuto
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Tecnica/sicurezza

I1 VSLF si e sempre adoperato per la sicu-
rezza e la tecnica.

Wimmis BE

Nel 2009, una persona & rimasta ferita
quando un treno & partito da Wimmis
con una porta ancora aperta. Il processo
presso il Tribunale di Berna si & svolto nel
2013 e il VSLF ha sostenuto attivamente e
direttamente il collega accusato con l'av-
vocato difensore. L'impegno del VSLF e
stato ricordato a lungo alla BLS.

Vauderens FR

La La velocita di uscita dalla stazione di
Vauderens FR in direzione di Losanna &
di 95 km/h dal centro della stazione su
140 km/h. 1 tragitto verso la stazione &
stato monitorato dallo ZUB a partire dal
2007 circa, ma la balise dello ZUB era
programmata in modo errato e non c'era
un monitoraggio corretto ed una conse-
guente frenatura imposta.

I1 personale di locomotiva aveva segna-
lato questa situazione di pericolo fin dal
2005, con varie segnalazioni da parte dei

N

macchinisti. La situazione & stata criti-

Google Earth

Vauderens

cata anche in occasione di una riunione (Google Earth)
Lausanne Berna
VAUDERENS FR
Prima di agosto 2010
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1 = Soglia 95 km/h / sezione senza scambi né curve

2 = Soglia 95 km/h / meta del marciapiede
3 = Segnale d'entrata
4 = Segnali avanzati con bobina ZUB No 16035

. = Curva di frenatura «segnale d‘entrata fermata»
@ =Curva di frenatura «segnale d’entrata 60 km/h»

. = Curva di frenatura 95 km/h 7777 secondo la scheda tecnica UTP FET

- effettivamente non & programmato in questo modo
= Curva di frenatura 95 km/h 7777 corretto (non disponibile)
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Scheda tecnica UTP (ZUBTEL)

del KVP con la presenza dei supervisori
nell'aprile 2009. In tutti questi anni non
e successo nulla; le risposte ufficiali sono
state che tutto era in ordine e che il per-
sonale di locomotiva non poteva deter-
minare |'effettiva programmazione dello
ZUB sulla base del display in cabina di
guida. Purtroppo, questo non era vero.

Il 19 agosto 2010, un IC2000 San Gallo
- Geneve si e imbattuto nella curva di
Vauderens FR a 140 km/h senza frenare,
mentre il limite era di 95 km/h. Probabil-
mente non ci sarebbe voluto molto per-
ché le carrozze a due piani si ribaltassero.

Tutti i processi di segnalazione e le pro-
cedure interne non hanno funzionato. II
caso non e mai stato affrontato e i nomi di
tutte le persone coinvolte all'epoca fanno
pensare che sia stato cosi. Dopo lo scio-
glimento della vecchia ZFW, il personale
di locomotiva troppo spesso non ¢ stato
preso sul serio, il che ha avuto un impatto
negativo sulla cultura della segnalazione
fino ad oggi. Processi inadeguati hanno
sostituito i responsabili delle decisioni.
Non siamo ancora riusciti a correggere
questa situazione.

Grazie alla raccolta dei rapporti, il VSLF
ha una buona panoramica degli incidenti
in tutti i settori.

Granges-Marnand VD

1129 luglio 2013, il nostro collega Jonathan
del deposito di Payerne & morto tragica-
mente nell'incidente di Granges-Mar-
nand VD. La diramazione a binario unico
era gestita con la partenza autonoma del
macchinista, anche se i sistemi di sicu-
rezza non erano in alcun modo attrezzati
per questo tipo di circolazione. In onore
di Jonathan, al momento del suo funera-
le & stato indetto un «fischio per l'ultimo
saluto» a livello nazionale, che & stato ac-
colto molto bene.

Dopo l'incidente, le FFS hanno commis-
sionato dei rapporti esterni sull'«Am-
biente di lavoro dei macchinisti» e sul
«Controllo dei treni». Il VSLF ha onorato
questo incarico con una dichiarazione
dettagliata e ha osservato che le intervi-
ste per il rapporto «macchinisti» devono
essere descritte come non rappresenta-
tive. Sono stati affrontati punti preziosi,
ma non sono stati risolti.

Dopo molti anni di richieste e in se-
guito a questo rapporto, le FFS hanno
affrontato internamente il problema
della regolamentazione. Il risultato e
stato l'app per i regolamenti, ovvero un
sistema di organizzazione digitale, ma
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non una riduzione del flusso di regola-
menti.

Ulteriori in-
formazioni su
Wimmis, Gran-

ges-Marnand
e sul rapporto
«Ambiente  di
lavoro dei mac-
chinisti»  sono
disponibili qui:

SCAN ME

In un inciden-

te che ha coinvolto due treni passeggeri
delle FFS a Rafz ZH il 20 febbraio 2015,
un collega macchinista & rimasto grave-
mente ferito e altre sei persone hanno
riportato ferite minori. Dal punto di vi-
sta del VSLEF, l'impianto di segnalamento
non ottimale di Rafz e stato in parte re-
sponsabile della confusione dei segnali.
Su nostro suggerimento, la velocita alla
partenza ¢ stata limitata a 40 km/h per
regolamento, in sostituzione della man-
canza di monitoraggio ZUB alla parten-
za.

Il VSLF si & ripetutamente battuto per
una corretta segnalazione in varie com-
missioni. In particolare, e stato ripetuta-
mente criticato il sistema di segnalazione
sinistra-destra ed & stato richiesto il ri-
spetto delle specifiche.

Il VSLF & sempre stato molto critico nei
confronti dell'intera  digitalizzazione
della ferrovia con i sistemi ETCS e ATO
(Automatic Train Operation). Nel corso
degli anni & diventato sempre piti chiaro
che i sistemi sono problematici e, in par-
ticolare, non mantengono la promessa di
una maggiore capacita in nessuna forma.
Inoltre, sono molto costosi e generano ri-
sparmi minimi, nel migliore dei casi.

La newsletter del VSLF del gennaio 2020,
ad esempio, secondo cui I'ETCS di livello
1 richiede che i treni entrino nelle stazio-
ni a 15 km/h, ha scatenato un vero e pro-
prio terremoto nel settore. Ogni macchi-
nista conosce bene tutti questi problemi
nella vita quotidiana.

L'attuale tendenza verso i sistemi ATO,
in cui il treno si guida da solo ma la re-
sponsabilita ricade sul macchinista,
una perversione della responsabilita, non
porta alcun valore aggiunto economico e
rendera il lavoro ancora meno attrattivo.

Sviluppo del partenariato sociale

Il VSLF si & affermato come partner so-
ciale affidabile. Le critiche e le richieste
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sono sempre state giustificate e mai ideo-
logiche. Abbiamo sempre cercato di otte-
nere cid che era possibile e di riconoscere
i problemi dei datori di lavoro.

Sin dall'epoca delle ferrovie statali, il
VSLF & stato automaticamente incluso
nelle prime trattative del CCL e ricono-
sciuto come parte sociale a tutti gli effetti.
Inizialmente attivi solo presso le FFS e la
BLS, i nuovi partenariati sociali presso le
nuove filiali sono nati automaticamente,
soprattutto perché non & possibile nego-
ziare senza parti sociali.

Il VSLF non era una parte sociale della
SOB e, dopo che molti colleghi della SOB
si erano organizzati nel VSLF, quest'ulti-
mo ha chiesto di diventare una parte so-
ciale nel 2007. C'e voluto un anno prima
che fossimo in grado di cofirmare il CCL.

I1 VSLF & aperto a nuove partnership so-
ciali, ad esempio con le ferrovie a scarta-
mento ridotto. Tuttavia, l'iniziativa deve
partire dalla base, poiché i colleghi sul
posto devono in gran parte organizzar-
si e assumersi la responsabilita del par-
tenariato sociale con il proprio datore di
lavoro.

La riorganizzazione della cassa pensioni
delle FFS a partire dal 2008 e stata una
questione importante ed estremamente
difficile in cui le FFS e noi partner sociali
abbiamo fatto fronte comune. Nel 2000 e
stata respinta la costituzione di una cas-
sa pensioni e le conseguenze sono state
gravi a causa della cronica sottocopertu-
ra che ne & derivata. La Confederazione,
le FFS e gli assicurati attivi hanno fatto
grandi sacrifici per molti anni per riorga-
nizzare la cassa.

I contratti collettivi di lavoro sono stati
disdetti solo due volte dai datori di lavo-
ro. Una volta, nella primavera del 2006,
da parte di Benedikt Weibel, Presidente
del Consiglio di amministrazione di SBB
AG. Cid e avvenuto nel corso delle tratta-
tive per il CCL 3 delle FFS (2007).

La seconda disdetta e stata effettuata
da FFS Cargo International nel 2022, a
seguito di quello che consideriamo un
completo fallimento delle trattative sul
CCL. 11 VSLF non ha accettato peggio-
ramenti unilaterali per il personale che
lavora in modo irregolare, per cui il CCL
& stato annullato. Tutte le parti hanno
rifiutato le rinegoziazioni richieste dal
VSLF e hanno invece firmato un nuovo
CCL insieme al risultato della negozia-
zione precedente. Poiché una procedura
di conciliazione indetta dal VSLF non ha
avuto esito positivo, il VSLF si € sentito

costretto, dopo molte esitazioni, a firma-
re il nuovo CCL.

Questo caso ha dimostrato chiaramente
che anche i contratti sbagliati vengono
firmati senza necessita e che il VSLF vie-
ne escluso come parte sociale senza esi-
tazione. L'esclusione del VSLF sarebbe
stata la via dell'«opposizione», che pud
avere conseguenze molto negative per
tutti.

La carenza di macchinisti & sempre stata
un grosso peso per il partenariato sociale.
La situazione si & aggravata a tal punto
che nel 2020 le FFS hanno dovuto sospen-
dere il servizio su intere linee. Il sogno di
treni automatizzati era finito.

Il VSLF ha sempre insistito sulla necessi-
ta di rispettare i regolamenti relativi agli
orari e alle frequenze dei turni e sul fatto
che non siamo disposti a fornire servizi
aggiuntivi a causa di evidenti errori di
gestione.

Sicuramente ha influito anche la senten-
za del tribunale arbitrale del 2010 sulla
violazione dei limiti dell'orario di lavoro
presso FFS Trasporto Viaggiatori. E stata
vinta da noi ed e stata un grande suc-
cesso e una lezione sulle responsabilita
interne non corrette. Di conseguenza,
molti colleghi hanno potuto ottenere il
pagamento del 125% delle loro ore di
straordinari.

Il VSLF ha fatto ripetutamente ricorso ai
tribunali arbitrali - a volte con maggiore,
a volte con minore successo, ma mai sen-
za giustificazione.

Sviluppo della comunita negoziale

Insieme agli altri rappresentanti dei la-
voratori del «Sindacato del personale
dei trasporti SEV», dell’»Associazione
dei quadri dei trasporti pubblici AQTP»
e del «Sindacato del personale tran-
sfair», abbiamo costituito una comunita
negoziale (CN) per quasi tutte le azien-
de ferroviarie. L'obiettivo & presenta-
re un fronte unito al datore di lavoro e
coordinare il pitt possibile gli obiettivi
delle trattative.

La cooperazione ¢ sempre stata carat-
terizzata da alti e bassi. Gli obiettivi
sono talvolta divergenti e spesso di-
pendono anche dal numero di membri
e dalle opportunita che ne derivano.
Per molto tempo, il VSLF é stato visto
come un junior partner piuttosto fasti-
dioso. Oggi svolgiamo un ruolo attivo
nella CN e siamo tra i responsabili dei
negoziati.
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(Contatti del VSLF

OuAccanto ai maggiori partner sociali, il
VSLF ha avuto contatti costruttivi anche
con la politica, i vari consigli di ammini-
strazione, con il DATEC, 1'UFT, il SISI e
I'industria.

Punti critici

Un limite del partenariato sociale, che
rivela esplicitamente modelli di pensie-
ro e di comportamento, & stato registrato
all'inizio della pandemia di coronavirus.
All'inizio di marzo 2020, abbiamo avuto
un ultimo incontro in loco con la CN e
la direzione delle ferrovie prima che il 19
marzo 2020 l'intero Paese venisse bloc-
cato in una situazione senza precedenti.
Solo la meta dei rappresentanti dei da-
tori di lavoro era presente a questo cao-
tico incontro, poiché la procedura per il
trasporto ferroviario veniva discussa in
background con il Consiglio federale e
altri responsabili delle decisioni.

Alla fine dell'incontro, a noi parti so-

ciali & stato chiesto di dare il nostro

consenso alla sospensione delle regole
sull'orario di lavoro, comprese quelle
della LDL. Questo in considerazione del-
le conseguenze del tutto sconosciute del-

la pandemia per il Paese e delle misure
da adottare di conseguenza. La ferrovia
deve funzionare in ogni caso. Tradotto,
significava: voi ferrovieri in prima linea
dovete far funzionare il traffico a tutti i
costi, aggirando ogni regola, e I'ammini-
strazione si ritira a lungo ai domiciliari
per tutelare la propria salute. Infatti,
hanno iniziato a contrattare le condizioni
senza di noi. Il lato oscuro si rivela spesso
nelle situazioni di emergenza.

Punti positivi

Tra i successi si pud annoverare la possi-
bilita di decorare una Re460 pubblicita-
ria. Dal 2013 ha potuto circolare per quasi
5 anni. Design: Stephan Gut.

Futuro

Era ed & un dato di fatto che si chiede sem-
pre di pitt al personale di locomotiva, in
quanto siamo la categoria di personale piit
numerosa nella maggior parte delle ferro-
vie, guadagniamo di piu di base e gene-
riamo anche il maggior numero di bonus
a causa del nostro orario di lavoro estremo.
Ecco perché esiste il VSLE. Il personale di
locomotiva dovrebbe ricevere una retribu-
zione significativamente pit alta, almeno

rispetto agli altri stipendi delle aziende
ferroviarie.

E anche un dato di fatto che il personale
di locomotiva & sempre stato amato solo in
misura limitata. E cosi anche il VSLE. Cio
& probabilmente dovuto al fatto che poche
persone sanno cosa comporta davvero que-
sta professione nella pratica.

La base del VSLF e sempre stata la fiducia
reciproca all'interno del sindacato, gli obiet-
tivi comuni e la collegialita. Su queste basi,
anche in futuro sara possibile rappresentare
professionalmente gli interessi del personale
di locomotiva con un sistema di milizia.

Le basi sono buone e solide. E soprattutto c'e
la fiducia dei dipendenti. Il VSLF pud quindi
continuare a guardare ad un futuro brillante.
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Coda dei treni nel trasporto merci internazionale

Nel trasporto merci internazionale, succede ancora che i singoli paesi abbiano regole proprie per quanto riguarda la marcatura delle estremita dei

treni merci. Christof Graf, comitato VSLE, responsabile BLS

Per molto tempo, in Svizzera era suffi-
ciente una tavola o una luce di coda. Da
qualche tempo ne vengono richieste due.
In Germania, la presenza di due tavole
di coda e sempre stato uno standard per
i treni merci. Crossrail gestisce gia alcuni
treni attraverso 'Europa con due lampa-
de posteriori.

Tuttavia, se un treno proveniente dalla
Francia transita attraverso la Svizzera,
le due luci di coda gialle previste dalle
prescrizioni francesi devono essere sosti-
tuite a Muttenz con due tavole posteriori
secondo le prescrizioni svizzere.

Queste rimangono sul treno fino al con-
fine meridionale di Chiasso, Luino o
Domodossola. Li vengono nuovamente
sostituite da due luci di coda secondo le
prescrizioni italiane. Inoltre, i treni merci
provenienti dalla Francia circolano ge-
neralmente in posizione di frenata «G»,
indipendentemente dal loro peso.

Pertanto, per tutti i treni provenienti dal-
la Francia che continuano a transitare in
Svizzera, le luci posteriori francesi e, a
seconda del peso, tutte le unita di frena-
tura, devono essere sostituite nelle sta-
zioni di confine. L'operazione viene ese-

guita da un verificatore o dal personale
di locomotiva.

Queste semplici realta, come i segnali
di coda dei treni, dimostrano che le re-
golamentazioni nel trasporto merci in-
ternazionale non sono sempre semplici,
anche ai giorni nostri, caratterizzati dal-
la digitalizzazione e dall'automazione.
Dall'altro lato, rimane invece un pezzo
di romanticismo ferroviario del passato,
come la chiave quadrata, che pero viene
sempre pil sostituita da altri sistemi di
chiusura. &

Tratti di frenata

Equipe tecnica

Piti treni ci sono e pilt corta & la lun-
ghezza delle sezioni di blocco, per cui si
verificano sempre pill spesso situazioni
come quella riportata nella foto. Poiché
c'e un solo conta-assi, I'1CE potrebbe fa-
cilmente sporgere di 3-4 metri nell'area
antistante il segnale rosso.

Nonostante i tratti di frenata, il monito-
raggio dei treni sta diventando sempre
pitt restrittivo. Con i segnali di blocco
come quelli della foto, non ci sono in-
vece tratti di frenata. Ma su ogni treno
c'® comunque sempre un macchinista
che osserva i segnali e svolge il proprio
lavoro con grande attenzione e senso di
responsabilita. Un grande aiuto per la
sicurezza.

Entrata a Berna da Wankdorf. =
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L'impianto e conforme - Un excursus nel funzionamento di FFS Infrastruttura

Autori: Simon Steinmann, copresidente
VSLF Svizzera orientale
Hubert Giger, presidente del VSLF

Le normative tradizionali tra posti di
manovra, geometria dei binari, segnali
e documentazione RADN vengono sem-
pre piu spesso mischiate e collegate tra di
loro, da cui risultano molti casi speciali.
Per il macchinista, un errore comporta
solitamente una frenata dei sistemi di si-
curezza fino a 0 km/h e, in certi casi, un
procedimento disciplinare da parte del
superiore. Come per molte altre situazio-
ni durante la corsa, il risultato & uno stile
di guida sempre pit1 difensivo. Cosi non
si possono guadagnare secondi o minuti,
anzi li si perde.

Le conoscenze necessarie per uno stile di
guida ottimale e sostenibile non sono di-
sponibili.

Dalla modifica del RADN del 19.11.2023,
quando si entra da Dulliken la stazione
di Olten prevede una velocita scalare di
125-90 km/h.

Immagine 1: Al segnale d’entrata, dove
il segnale anticipato per la sezione d’en-
trata successiva segnala come sempre
una velocita di marcia massima di 5 / 90
km /h, si riceve un «Avviso 90» e si supe-
ra il primo scambio con «via libera» a 125
km/h. Come macchinista ora si sa di ave-
re il tempo necessario per raggiungere la
velocita segnalata di 90 km/h prima del
successivo segnale principale.

Immagine 2: Dopo circa la meta della
distanza dal segnale della sezione d’en-
trata, segue una «tavola di avviso per la
modifica della velocita massima», dove
secondo il RADN inizia la velocita scala-
re 90 km/h.

Immagine 3: Solo dopo circa 200 metri se-
gue, come previsto, il segnale di sezione
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d’entrata, che come sempre indica " Ese-
cuzione 90".

Ecco come si presenta la situazione in
una sezione della piantina di Olten. Il
problema sussiste solo quando si viaggia
in direzione di Olten; quando si circola
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un'ulteriore complicazione e una poten-
ziale trappola. Qui si mischiano insieme
i due sistemi di comando esterno e in-
terno, cid che non dovrebbe mai essere
fatto. Normalmente, il comando interno
(RADN) & sempre maggiore rispetto al
comando esterno (segnali).

O si segnala «via libera» e si riduce la ve-
locita mediante tavole di avviso, oppure
si indica una velocita massima possibile
e, se necessario, si segnala una riduzione
della stessa. Una configurazione in cui
viene segnalata una velocita inferiore su
un segnale avanzato, ma che bisogna gia
raggiungere dopo la meta della distanza
dal segnale principale corrispondente
con una «tavola di avviso per la modifica
della velocita massima», non € una solu-
zione intelligente.

Per ’ennesima volta e stata installata una
trappola per macchinisti.

Abbiamo chiesto a FFS Infrastruttura di
porre rimedio a questa situazione.

1120.12.2023 abbiamo ricevuto la seguen-
te risposta da parte dei responsabili di
FFS Infrastruttura:

«Abbiamo discusso in merito alla situa-
zione all’entrata di Olten da Dulliken
nella piattaforma di segnalamento PlaSi.
Dal punto di vista di Infrastruttura e della
PlaSi, la segnaletica é conforme.

»  Inbase airisultati dei controlli di rou-
tine della geometria del binario, la ve-
locita e stata adeguata a una velociti
di stazione scalare.

o Il segnale d’entrata mostra l'immagi-
ne 1 e il segnale avanzato puo indica-
re W, Fb2*, Fb3* o0 Fb5*.

* [l segnale principale indica «via libe-
ra» e il macchinista deve rispettare la
velocita nel RADN, ad esempio la ve-
locita di stazione scalare di 120 km/h
per la serie R dal primo scambio e poi
90 kmjfh dalla tavola chilometrica.

® Il successivo gruppo di segnali al km
40.796 indica al massimo l'immagine
Fb5. Sebbene il gruppo di segnali si
trovi gia nell’area a 90 km/h, la ve-
locita di 90 km/h viene segnalata dal
segnale avanzato, cio che é corretto.

e Con la sostituzione della cabina di
manovra (messa in esercizio 2031), il
segnalamento sara implementato con
il sistema N. L'entrata sara quindi se-
gnalata con «M». Poiché la situazio-
ne attuale é conforme alle normative,
rimarra tale fino alla messa in eserci-
zio della nuova cabina di manovra».
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Valutazione del VSLF

Ci rammarichiamo che le nostre per-
plessita non siano state prese in debita
considerazione. Se si arriva ad un avviso
dalla velocita stabilita dal comando in-
terno (imm. 1 = RADN), si ha il «diritto»
di rallentare fino al segnale principale
corrispondente. 1l fatto che in questa si-
tuazione venga semplicemente aggiunta
una seconda soglia di velocita non viene
esplicitamente vietato da nessuna parte,
ma & in contrasto con una prassi logica
e dei processi di lavoro chiari, secondo
cui si esegue sempre e solo un ordine e
non se ne combinano due contempora-
neamente.

Purtroppo gia da tempo il comando in-
terno e quello esterno vengono mischiati
e collegati tra di loro.

Si sottolinea che il segnalamento & con-
forme. Altri settori la descrivono anche
come speciale. Noi invece riteniamo che
non sia «ben fatta». E no, non & conforme,

ma semplicemente «non & vietata» (ci
chiediamo se sia realmente necessaria).

Constatiamo che gli utenti interessati
dell'infrastruttura, ossia i macchinisti,
non sono rappresentati all'interno della
piattaforma PlaSi (la CoPe non era pre-
sente al momento della decisione). Infra-
struttura, che annovera il maggior nume-
ro di persone, evidentemente ha l'ultima
parola. Cid che accomuna tutti i parteci-
panti & che non hanno alcun interesse di-
retto a garantire delle direttive semplici
e chiare per dei processi di lavoro chiari
in cabina di guida. Questo influisce di-
rettamente sulla sicurezza. Noi vediamo
OneFFS diversamente.

Purtroppo ci dovremo convivere, non
abbiamo altra scelta. Questi casi specia-
li sono contrari all'auspicata operativita
dell'infrastruttura. Come personale viag-
giante, noi abbiamo imparato a tutelar-
ci da questi «attacchi esterni» (frenate
d’emergenza). Se ci sono pitt soglie di
velocita, non scegliamo solo quella piu
bassa, ma anche la prima, anche se in
quel punto e consentito viaggiare piu ve-
locemente.

L'obiettivo di Infrastruttura di accelerare
la corsa con sempre pil1 soglie di velocita
non potra avere successo. Al contrario.

Se siete interessati, saremo lieti di illu-
strarvi la questione in modo piu detta-
gliato e di presentarvi le nostre soluzioni.
Siamo inoltre dell'opinione che il perso-
nale di locomotiva debba avere un diritto
di veto diretto su tali decisioni.

Valutazione

E preoccupante il modo in cui viene rego-
lamentata la procedura per la costruzione
di infrastrutture critiche per la sicurezza.
Ai tempi della «vecchia» Ferrovia Fede-
rale, c’erano ancora gli OLF (capomac-
chinisti). Per svolgere questa funzione
era obbligatoria una laurea in ingegneria
(elettrica 0 meccanica). Gli OLF avevano
ampio diritto di veto sull'installazione
dei segnali. Nel deposito di Romanshorn
¢’e ancora un vecchio modello di segnale
in legno, che veniva utilizzato per verifi-
care la visibilita dei segnali in loco. Senza
l'approvazione delllOLF l'infrastruttura
non poteva essere costruita.

E oggi? Si ha I'impressione che le FFS vo-
gliano davvero fare tutto cid che & in loro
potere affinché le configurazioni dei se-
gnali e le «tavole con le soglie di velocita»
vengano comundque implementate. La
direzione dei treni ZFR delle FFS & coin-
volta solo in minima parte, la decisione
viene presa per consenso e una decisione
negativa passa semplicemente al livello
immediatamente superiore, che ha anco-
ra meno interesse a un ritardo nella co-
struzione rispetto alla stessa PlaSi e dove
ZFR non ha pitt alcuna influenza.

Tutte le regole vengono sempre rispet-
tate, si tratta perdo di regole prescritte
dall'infrastruttura stessa e che vengono
approvate dallo stesso comitato "Re-
gelwerk Technik" RTE. Non ci risulta che
un rappresentante diretto del personale
di locomotiva abbia diritto di veto.

I personale di locomotiva continuera a
compensare le varie peculiarita e carenze
nell'esercizio ferroviario con la prudenza
e l'esperienza. Se a un certo punto questo
non dovesse bastare... il VSLF & pronto a
sostenerti.

Lettera del VSLF a FFS Infrastruttura

Insoddisfatto del sistema generale di se-
gnalamento, nel febbraio 2024 il VSLF
ha scritto alla direzione di FFS Infra-
struttura chiedendo di poter entrare
a far parte della piattaforma PlaSi. La
richiesta riquardava principalmente la
disposizione dei segnali e le conseguenti
direttive per le velocita di percorrenza e
la loro visualizzazione.

Negli incontri con FFS infrastruttura
che si svolgono dal 2001 nell ambito
della «riunione di coordinamento per il
segnalamento», non vengono quasi mai
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discusse le questioni di principio o al
massimo vengono affrontate solo indi-
rettamente.

Constatiamo che il punto di vista del
personale viaggiante operativo ed ese-
cutivo per un metodo di lavoro logico,
uniforme e gestibile non ha alcun peso
in materia di segnalamento e non viene
preso in considerazione.

Evidentemente anche la direzione ZFR
(FES PV), gli esperti del segnalamento
(FES PV) e i rappresentanti della CoPe
ZER non hanno la possibilita di portare
e rappresentare adeguatamente il punto
di vista del personale di locomotiva.

Per questo motivo, il VSLF ha chiesto a
FES Infrastruttura di coinvolgere il per-
sonale di locomotiva nella piattaforma
PlaSi tramite il VSLF stesso, con diritto
di veto in caso di decisioni unilaterali.

In questo modo un segnalamento ge-
neralizzato logico, uniforme e gestibile
e delle direttive in materia di velocita
avrebbero un peso maggiore, al fine di
garantire uno stile di guida lungimiran-
te e sicuro.

Abbiamo sottolineato il fatto che le ina-
deguate direttive in materia di segnala-
mento e le conseguenti frenate d’emer-
genza favoriscono uno stile di guida
molto piit difensivo e lento. In questo
modo i guadagni di tempo minimi calco-
lati vengono compensati negativamente,
se non addirittura distrutti. Tanto piu
che questo impedisce uno stile di quida
uniforme e quindi pianificabile del per-
sonale di locomotiva da parte di I-B.

Risposta di FFS Infrastruttura

Nella sua risposta del marzo 2024, FFS
Infrastruttura ha fatto presente che nella
piattaforma PlaSi sono rappresentate sei
ITE, la commissione del personale CoPe
e Infrastruttura e che le decisioni ven-
Qono generalmente prese all unanimita.

I rappresentanti non sono nominati da
Infrastruttura ed é responsabilita delle
rispettive ITF e della commissione del
personale eleggere i propri rappresen-
tanti.

Ci rammarichiamo che il nostro coinvolgi-
mento non sia stato possibile e che il VSLF,
in qualita di organizzazione indipenden-
te, non possa contribuire con delle prese di
posizione importanti e neutrali. =
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Problemi in aumento con I'ETCS L1 LS (Parte 1)

Mancata visualizzazione sullo schermo nell ETCS L1 LS - e relative consequenze

Equipe tecnica del VSLF

Nella newsletter del VSLF no. 812 del 17
maggio 2024, il VSLF ha riferito in merito
alla programmazione errata delle balise
nelllETCS L1 per quanto riguarda I'atti-
vazione dei segnali.

11 22.07.2024 alle ore 7:28 le FFS ci hanno
scritto:

Ciao Raoul,

Il VSLF ha contattato SP in merito alla
programmazione delle balise nell’ETCS L1.
Nel frattempo abbiamo chiarito la questione
(con I-NAT-BST).

Nel rollout dell’ETCS, le balise sono state
programmate in modo che il monitoraggio
esistente non venisse visualizzato sui vei-
coli ETCS BL3 in caso di basse velocita.
Questo problema é stato identificato nel
2021 e verra risolto nell’ ambito del progetto
«Ottimizzazione del rollout ETCS L1 LS a
livello svizzero». Al problema concreto di
Killwangen é stata data la massima priorita
e verra corretto entro la fine di luglio 2024
per i segnali 93R, F**83 e E*88. Dopodiché
le velocita basse verranno nuovamente vi-
sualizzate sul DMI. I macchinisti saranno
informati dalla direzione ZFR in coordina-
mento con I-NAT.

Cordiali saluti

Sicurezza operativa

Produzione traffico viaggiatori | Sicurezza,
qualita e ambiente

1122.07.2024 alle 07:28 il VSLF ha scritto:

Buongiorno,
Grazie per le informazioni.

Dal momento che il personale di locomo-
tiva non puo fare affidamento sul fatto
che [I'abilitazione del monitoraggio della
sicurezza nell’ETCS Level 1 LS venga
visualizzato o meno con un’attivazione
dei segnali in caso di basse velocita, per
tutelarsi contro eventuali conseguenze in
materia di diritto del lavoro optera per la
variante pitt moderata e sicura.

Le perdite di tempo di viaggio saranno co-
munque compensate dal prolungamento
dei tempi di percorrenza in tutta la Svizze-
ra. Quindi non ci sono problemi.

Poiché la visualizzazione delle velocita
nella colonna di sinistra dell’ETCS L1 LS
ha molto spesso una logica incomprensi-
bile e in definitiva non rappresenta un'in-
formazione affidabile, per tutelarsi in ge-
nere e consigliabile ignorarla. La perdita
di tempo di viaggio non e responsabilita
del personale di locomotiva.

Cordiali saluti

Problemi in aumento con I'ETCS L1 LS (Parte 2)

Progetto «Ottimizzazione ETCS LT LS» FFS Infra
Equipe tecnica del VSLF

Obiettivo del progetto:

Il progetto «Ottimizzazione ETCS L1 LS»
si prefigge di ottimizzare il monitoraggio
della velocita di un treno nell’ambito del
sistema di controllo ETCS L1 LS. II pro-
getto prevede principalmente 1'adegua-
mento dei dati ETCS in circa 11.000 punti
di controllo dei treni. Poiché I'implemen-
tazione avviene su tutta la rete di linee
FES segnalate otticamente, al termine del
progetto il monitoraggio di fondo sara lo
stesso ovunque. Non sara piii necessario
adottare uno stile di guida difensivo. Que-
sto avra un effetto positivo sull’efficien-

za operativa, pur mantenendo gli attuali
standard di sicurezza.

Durata: 1l progetto di FFS Infrastruttura ot-
timizzera tutti i punti di controllo dei treni
(balise) entro la fine del 2028.

Equipe tecnica del VSLF
Riassumendo: A causa della program-
mazione restrittiva delle curve di frenata

e delle segnalazioni poco funzionali, a
volte si deve guidare molto lentamente.
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I nostri colleghi delle centrali operative
sanno molto bene quali sono le conse-
guenze. Da oltre quattro anni si sta ten-
tando di ridurre al minimo i problemi,
nella speranza di poter ritornare allo sta-
to, gia alquanto carente, di prima. I costi
saranno elevati, i benefici moderati. Ov-

viamente la Svizzera non definisce i pa-
rametri autonomamente.

Nel giro di un anno o due, i macchinisti si
saranno abituati a uno stile di guida molto
difensivo, o meglio, avranno dovuto abi-
tuarsi, perché le frenate d'emergenza rica-

dono sempre su di loro e vengono sanzio-
nate dai superiori. Di conseguenza, I'unica
soluzione ¢ allungare i tempi di percorrenza
dei treni e costruire binari aggiuntivi senza
permettere la circolazione di pit treni. Co-
sti molto elevati per una minore capacita e
nemmeno un po' di sicurezza in pit. =

Problemi in aumento con I'ETCS L1 LS (Parte 3)

Hubert Giger, macchinista FFS V Zurigo

I problema delle
strane visualizza-
zioni nella colon-
na di sinistra dello
schermo ETCS, che
a volte sono valide,
a volte sono infor-
mative e a volte non

Ausgangslage 2:

keit (RS) angezeigt

= Restriktivste (iberwachte Geschwindigkeit
innerhalb der Fahrerlaubnis (LSSMA)} «0»
= Am DMI wird keine Befreiungsgeschwindig-

- Fahrt erlaubt mit v,5, 15 km/h

appaiono affatto, &

ben noto (vedi Parte 1 e Parte 2). Questo
porta a una guida sempre pit difensiva,
in quanto il macchinista non ha pitt una
visione d'insieme di cid che viene moni-
torato e pertanto di come deve guidare.

La notizia bomba ¢ arrivata all'inizio di

agosto 2024: la velocita di rilascio ob-
bligatoria da rispettare in presenza di

7A1

ogni caso, comporta delle enormi perdite
di tempo di percorrenza. Il problema &
gia ora talmente evidente che le ITF non
entrano nemmeno piti nel merito delle
segnalazioni dell'infrastruttura sulle per-
dite di tempo di percorrenza dei veicoli
interessati.

A quanto pare i francesi hanno chiesto
che questa direttiva ven-
ga integrata nell'ultima
versione del software

Bofroiungsges

P 20452766
(RS) mit BL2 SRS 3.6.0 im LILS

1 Befreiungsgeschwindigkeit (RS) mit BL3 SRS 3.6.0

1.1 Ausgangslage

Ab Mitte August 2024 werden die ersten RABe 512 mit ETCS BL3 SRS 3.6.0 kom-

merziell zum Einsatz kemmen.

MitETCS BL3 SRS 3.6.0wurde gegeniiber der ETCS BL3 SRS 3.4.0 gine signifikante
Anderung in der fahrzeugseitigen Uberwachungs- und Anzeigephilosophie auf dem

DMI umgesetzt.

Die Ubergénge zwischen Uberwachung der Hachstgeschwindigkeit (Ceiling Speed
Monitoring «CSM»), Uberwachungder Zielgeschwindigkeit (Target Speed Monitoring

senza essere visualizzata
sullo schermo. E evidente
che la Svizzera non ¢ sta-
ta in grado di prevedere
i problemi che avrebbe
comportato. Adesso i
problemi fanno gia parte
della nostra quotidianita,
a conferma del fatto che

«TSM») und Uberwachung der Befreiungsg (

ring «RSM= ) hdngen nicht mehr hauptséchlich von der Distanz zu einem Ziel ab,

sondern von der aktuell gefahrenen Geschwindigkeit.

Dies kann dazu filhren, dass bei Fahrzeugen mit ETCS BL3 SRS 3.6.0 die Befrei-

ungsgeschwindigkeit nicht immer angezeigt wird.

segnali che indicano una fermata non
verra piul visualizzata. Per la precisione,
a volte si e a volte no. La conseguenza ¢
la nuova prescrizione che prevede che si
debba sempre guidare a 15 km/h in pre-
senza di un segnale disposto su fermata.
Dal momento che la segnalazione non
appare pit, non si sa quando si deve fre-
nare e quindi si comincia a raggiungere
la velocita di 15 km/h subito dopo il se-
gnale avanzato, indipendentemente dal-
la distanza. A seconda del punto di vista,
questa situazione pud essere disastrosa
o irrilevante in caso di entrate lunghe; in
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Speed Monito- R . )
gli organi regolatori non

conoscono affatto il lavoro
del personale di locomoti-
va.

Se non fosse che la cosa
¢ ormai, forzatamente, del tutto indiffe-
rente agli utenti, si dovrebbe parlare di
un vero disastro. Non ci si pud opporre
alla tecnologia programmata e alla fine
c'e pitt tempo di lavoro.

L'infrastruttura si nasconde dietro
I'UFT e I'UFT si nasconde dietro I'Eu-
ropa. Conclusione: nessuno & respon-
sabile. Ma i nuovi sistemi di sicurezza
europei non sono neanche lontana-
mente in grado di mantenere quanto
promesso. Se ti rendi conto che stai

cavalcando un cavallo morto, scendi!

E ora di prendere delle decisioni per
il futuro.

Chiunque creda alle attuali goffe pro-
messe che i problemi possano essere
risolti con la correzione del software
e nuove balise, rimarra presto amara-
mente deluso. In primo luogo, gli osta-
coli operativi saranno solo attenuati e,
del resto, solo pochi veicoli sono dotati
di questi sistemi problematici. Con ogni
nuovo veicolo ETCS-only, si perdono ri-
serve di tempo di percorrenza e la stabi-
lita operativa diminuisce.

In ambito ferroviario abbiamo gia vissu-
to molte cose spiacevoli, ma qui stiamo
veramente toccando il fondo. Sappiamo
perd per esperienza che sicuramente ci
sono ancora margini di peggioramen-
to. Nel bacino delle ferrovie, inondato
di denaro, c'e abbastanza spazio per far
affiorare altri cadaveri tecnologici. Sono
pitt di dieci anni che mettiamo in guar-
dia contro questi sviluppi e, purtroppo,
& sempre pil evidente che avevamo ra-
gione. &

IR Dosto
Befreiungsge-
schwindigkeit

Befreiungsgeschwindigkeit mit BL3 SRS 3.6.0 im L1LS
Seit Mitte August 2024 werden die ersten IR Dosto mit
ETCS BL3 SRS 3.6.0 kommerziell eingesetzt. Mit ETCS
BL3 SRS 3.6.0 wurde gegeniiber ETCS BL3 SRS 3.4.0 (er-
kennbar am Piktogramm im Fihrerstand) eine signifikante
Anderung in der fahrzeugseitigen Uberwachungs- und An-
zeigephilosophie auf dem DMI umgesetzt. Dies kann dazu
fiihren, dass bei Fahrzeugen mit ETCS BL3 SRS 3.6.0 die
Befreiungsgeschwindigkeit nicht immer angezeigt wird. In
einem solchen Fall ist die Fahrt nur mit 15 km/h erlaubt.

Lovel 1
NE 3 l Laval 3

Piktogramm « Softwareupdates

Beim beschriebenen Systemverhalten der Anzeige
auf dem DMI mit ETCS BL3 SRS 3.6.0 handelt es sich in
erster Linie um ein ergonomisches Anzeigeproblem, die
Uberwachung «auf ein Halt zeigendes Signal» erfolgt wei-
terhin sicher. Grundlage: P 20462766, Betriebsvorschrift
SBEB Verkehr (7 A1) ETCS Erganzungen und Zusatzinfor-
mationen.

Abbildung DMI



Monitoraggio inadequato della
vmax

Equipe tecnica del VSLF

E-mail di ottobre 2024 al personale di
locomotiva:

Monitoraggio sbagliato della
vmax per la serie N tra Winter-
thur e San Gallo

Buongiorno a tutti,

11 29 settembre 2024 sono state adeguate le
velocita di stazione, di linea e di curva per
la serie N sulla tratta tra Winterthur e San
Gallo e poi sono state comunicate tramite
V-app. Grazie alle segnalazioni ricevute si
e tuttavia constatato che le velocita indicate
10n sono corrette.

Direzione di marcia Winterthur - San Gal-
lo:

A Schneit nach EIgg viene monitorata una
velocita di 140 kmfh invece di 145 kmj/h.
L’uscita dalla stazione di Gossau in dire-
zione San Gallo viene monitorata a 125
km/h invece dei previsti 135 km/h. Gli or-
gani competenti sono informati e apporte-
ranno i necessari adeguamenti.

Vi auguro un viaggio sicuro e tranquillo.
Cordiali saluti

Sono molti anni che non si riesce a ges-
tire il processo relativo all'aumento delle
velocita nella documentazione delle
linee e a programmare il monitoraggio
di conseguenza.

Il risultato sono delle frenate d'emergenza
(sanzioni) con tutte le conseguenze che
ben conosciamo (sfaccettature, guasti ai
sistemi di localizzazione dei treni, usura
del materiale, spreco di energia, messa in
pericolo dei passeggeri e del personale,
molte segnalazioni e elevati costi di mano-

dopera).

In caso di aumento delle velocita, si racco-
manda di non adottarle ancora per un paio
di mesi, finché qualche collega non sia sta-
to «beccato» e il gestore dell'infrastruttura
non abbia corretto i propri errori.

La qualita, la comprensione del sistema e

la precisione non possono essere date per
scontate. 3
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Riflessioni su il rapporto sulla
sicurezza 2023trasporto pubblico
e trasporto ferroviario di merci

Martin Schneeberger & stato per molti
anni macchinista delle FFS ed & un socio
sostenitore del VSLF.

L'11.06.2024 alle 16:58, Martin Schneeberger ha scritto:
A: Martin Feller, responsabile BLS Rischio, Sicurezza, Gestione
della Qualita (RSQ) e Accesso alla rete

Produzione ferroviaria BLS SA

Ciao Martin,

Per informazione e come spunto di riflessio-
ne a proposito delle affermazioni sull’ETCS
a pagina 18.

Ho un'opinione diversa in merito allaffer-
mazione sull'ETCS: «L'uso di una tecnolo-
gia al passo con i tempi e quanto pitl possibi-
le omogenea offre le migliori condizioni per
un esercizio ferroviario efficiente e sicuro».
Dal mio punto di vista, I'ETCS non e per
nulla omogeneo e l'esercizio non diventera
piu efficiente, anzi, & proprio il contrario!

Cordiali saluti
Martin Schneeberger

Consulente senior | Consultant
railbex gmbh
https:/[railbex.com

Eccoil link
al rapporto:

Indicatori di pendenza

In occasione di un incontro che si & te-
nuto nell’ ottobre 2024, FFS Infrastruttura
ha informato le parti sociali che gli indi-
catori di inclinazione in linea di massima
continueranno a essere installati e sotto-
posti a manutenzione.

Questa e un'ottima notizia, in quanto i
segnali sono importanti per uno stile di
guida attento al risparmio energetico e ai
materiali. Grazie a tutti i responsabili.

E-mail di Toni all'infrastruttura:

Data: 24 ottobre 2024
Buongiorno a tutti,

leri mi trovavo nell’area di Sempach-N.
per visionare l'installazione dei nuovi
indicatori di inclinazione riflettenti. Le
posizioni di montaggio e le altezze delle
tavole sono state realizzate perfettamente
secondo le indicazioni del geometra e le
nostre istruzioni. La segnaletica su que-
sta sezione di binario e completa e quindi
in ottimo stato.

I miei pin sinceri ringraziamenti per
questo lavoro esemplare ed eccellente!

Ti prego di trasmettere i miei ringrazia-
menti agli installatori interessati.

Cordiali saluti

Anton Grolimund

Esperto esaminatore UFT e SNCF / col-
laudatore

Ingegnere HTL B

Hornussen - Daniel Scharer
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Disposizione dei segnali
Equipe tecnica del VSLF

I segnali sono collocati a sinistra. Questo &
importante per decidere se bisogna rispet-
tarli o meno.

Conoscere la linea qui & di scarso aiuto, in
quanto solitamente si considera solo I'iti-
nerario normale e la corretta segnalazione
¢ particolarmente importante per le tratte
meno frequentate.

E inoltre importante avere una buona vi-
sione d'insieme. Lideale & quando i se-
gnali vengono collocati in una posizione
standardizzata e strutturata. Auspicabile
sarebbe se avessero tutti la stessa altezza e

venissero collocati uno sopra l'altro.

Purtroppo & ormai assodato che i lavori
vengono eseguiti a proprio piacimento e
senza alcuna logica. E difficile credere che
segnali vengano approvati anche dall' UFT.
La situazione ¢ a tratti molto caotica, cid
che & indegno delle ferrovie svizzere.

Per illustrare il problema, riportiamo alcu-
ni esempi concreti. Tutti gli esempi sono
concepiti proprio cosi. A sinistra il cattivo
originale, a destra la possibile segnalazio-
ne ordinata.

o a o o
Magari qualche responsabile si vergogna
cosl tanto da prodigarsi per ricreare un po'
di decenza e di ordine. Il personale se lo a
merita. 3 o ﬁ
E§
Y ra——_ M coshe——
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Cosa fa realmente un macchinista Cargo?

La maggior parte dei macchinisti delle ferrovie svizzere lavora nel trasporto passeggeri. A sequito della separazione in Traffico
viaggiatori e Cargo, il macchinista UBV (senza restrizioni) & diventato una rarita. Come macchinista V, mi sono reso conto di
sapere poco o niente del lavoro dei miei colleghi Cargo. Ma adesso le cose devono cambiare! Beda Breu mi ha infatti invitato

ad accompagnarlo durante un suo turno di lavoro.

Markus Leutwyler, redattore del LocoFolio
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La prima cosa in programma € una corsa
di servizio fino a Landquart. Beda sfrutta
il tempo della corsa per Landquart per
determinare la forza di ritenuta minima
per la messa in sicurezza del treno a Bii-
lach. E di 20 kN ed e sufficiente un fre-
no a mano. Pratico. Le corse di servizio
sono molto frequenti presso FFS Cargo.
Dopo la corsa ¢’ una pausa, non retri-
buita, di un'ora. A differenza di Traffico
viaggiatori, anche le pause superiori
a 60 minuti non vengono retribuite. Il
conteggio parte solo dal 75° minuto.
«Spesso le pause sono previste in orari
disagevoli, come a mezzanotte», spiega
Beda. «A molti colleghi questo da molto
fastidio perché & praticamente impossi-
bile sfruttare il tempo libero che ci viene
imposto.»

I1 lavoro vero e proprio inizia dopo la
messa in servizio di una Re 620 per
raggiungere Zizers. Il nostro treno, gia
completamente formato e controllato, e
nell'area di stazionamento. Dal momen-
to che nessuno & raggiungibile, Beda si
mette a controllare i numeri dei carri.
Ci sono solo due treni e i numeri corri-
spondono a quello sul binario di destra.
II treno & lungo 208 metri e pesa 408 ton-
nellate. «E un treno vuoto e quindi piut-
tosto leggero e piccolo per i nostri stan-
dard. Ieri ho guidato un treno Hupac
da Biilach a San Paolo e ritorno. Era di
oltre 500 metri e pesava 1600 tonnellate.
La trazione era composta da due BR 185
tedesche.»

Beda aggancia autonomamente la loco-
motiva al treno e collega la condotta prin-
cipale del freno. Non c'¢ una condotta di
alimentazione e nemmeno una condot-
ta UIC o EP. Durante l'accoppiamento,
Beda ha I'obbligo di indossare dei tappi
per le orecchie e i corretti indumenti da
lavoro.

«Il mio gatto mi ha quasi fatto sparire i
tappi! A casa li ho lasciati cadere per sba-
glio e, siccome i due tappi sono collegati
con un cordoncino, il gatto ci si & subito
avventato sopra. Per fortuna sono stato
un po' pitt veloce del mio Siloh», dice
Beda ridendo.

Il nostro treno e «tecnicamente ok», ma
Beda & responsabile anche della prova
dei freni. Ogni asse viene controllato per
verificare se il freno & «bloccato» o «ri-
lasciato». Alcuni macchinisti V proba-
bilmente lo conoscono ancora dai tempi
delle RBe540 o degli EW I+II, quando i
ceppi dei freni venivano ancora control-
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Beda al lavoro nella mega sala pause di
Landquart.

Qui c’é ancora un bagno come ai tempi della
nonna.

lati con un «bastone». La prova dei freni
dura quasi un'ora. «Anche qui si voleva
risparmiare tempo, ma non funzionava
in quanto c’erano dei ritardi.»

Lasciamo Landquart alle 22:42 e arrivia-
mo a Biilach via Altstetten, Wiirenlos e
Regensdorf. Durante il tragitto, ricevia-
mo ripetute segnalazioni ADL. In gene-
rale, la velocita e piuttosto bassa rispetto
ai treni V, cioé intorno ai 60-80 km/h.
Cid che mi colpisce & la lunga «onda
verde». Solo a Reichenburg ci arriva un
avvertimento. In tutta calma, un treno
come questo lo si pud guidare in modo
molto fluido e regolare.

Una volta arrivati a Biilach, Beda mette
in sicurezza il treno e lo parcheggia per
la notte.

Beda ha iniziato il suo apprendistato pres-
so la SLM come tecnico-meccanico nel
1984. «Gia allora ero un grande patito del-
la ferrovia», dice Beda sorridendo. Fare il
macchinista era assolutamente il lavoro dei
suoi sogni. «Ancora oggi € la mia grande
passione.» Beda ha lavorato ancora sulle
ultime Re 4/4, ciogé costruiva gli utensi-
li per la produzione. Nel 1988 ha fatto la
scuola reclute come «trombettista» con il
corno francese. Nel dicembre 1988 ha com-
pletato la sua formazione di macchinista.
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Nell'agosto 1990, Beda ha guidato il suo
primo treno da solo ed & stato assunto
come macchinista di riserva a Zurigo.

I macchinisti UBV venivano impiegati sia
nel trasporto merci che in quello passeg-
geri, cid che comportava una grande di-
versificazione. Quali erano i momenti piti
difficili? «C'erano dei periodi in cui dove-
vamo fare dei turni di manovra per setti-
mane intere. Ogni tanto si aveva nostalgia
del lavoro di linea. Un altro turno impo-
polare prevedeva un pernottamento a
Ziegelbriicke. Dopo dei giorni liberi, ci si
annunciava al responsabile della pianifi-
cazione per chiedere informazioni sul ser-
vizio del giorno dopo. Per la maggiore si
trattava del turno di riserva delle 20:00, di
un turno di manovra, del riscaldamento
notturno o, appunto, di un pernottamen-
to a Ziegelbriicke». Ai tempi i macchinisti
potevano essere dislocati in altri depositi
senza essere interpellati.

Quali erano gli highlight?

«Un bell'Intercity veloce era sempre il
benvenuto. Ma anche un servizio con
merci varie». I treni a carico generale
(«Stiicker») partivano ad esempio da Coi-
ra e in una stazione su due venivano ag-
giunti dei vagoni supplementari. Questo
riempiva un'intera giornata di lavoro.

IST ALLES, WAS NICHT

KAFFEEPAUSE IST! !

Lo stress & tutto cio che NON E una PAUSA CAFFE!
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Controllo e messa in servizio di una
Re 620 010.

Il numero di matricola di Beda inizia ancora con un «1».

Nel 2000, c’é stata la separazione di V e M.
Beda aveva inizialmente lavorato nel tras-
porto passeggeri. Dopo I'Expo.02, ha deci-
so di passare alla divisione Cargo in quan-
to, con le sue lunghe corse fino a Ginevra,
trovava il lavoro nel trasporto passeggeri
sempre pili monotono e pesante. Cargo,
invece, garantiva molti fine settimana li-
beri, cid che apprezzava molto.

Com'e oggi lavorare per Cargo?

«A Biilach guidiamo molti treni per il
trasporto di ghiaia, oltre naturalmente
ad occuparci dei trasporti fino a Singen,
Costanza e Kleinhiiningen. Il lavoro &
ancora molto diversificato grazie ai treni
cisterna, ai treni per il trasporto di ghiaia,
ai treni Hupac e a un vasto rayon.»

KX)
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Pronti per partire per Zizers con il treno loc.

Qui ci sono ancora scambi a leva!

Prima di partire Beda controlla se il treno é messo in sicurezza.

Il documento
e icarri coin-
cidono.
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Si passa all’accoppiamento e alla prova dei

freni!

Che differenze ci sono rispetto a V?

«Nella preparazione del treno facciamo
tutto da soli. Non ci sono né agenti di
scorta né fogli di carico permanenti. Solo
il controllo tecnico viene effettuato da
un ispettore. Il controllo tecnico riguar-
da i dischi dei freni, gli accoppiamenti, i
portelloni, i fissaggi del carico, le molle...
Abbiamo gia avuto dei danni con i carri
per il trasporto di ghiaia a causa dei sassi
che volavano dappertutto. L'ispezione
tecnica € davvero molto importante.
Presso Cargo abbiamo del materiale rotabile
molto pitt vecchio rispetto a V. Mi piaccio-
no molto i vecchi veicoli a commutazione
graduale, che conosco molto bene anche
grazie al mio apprendistato. Nella maggior
parte dei casi il sistema di condizionamento
dell'aria, che in passato mancava o non fun-
zionava, funziona anche sui vecchi veicoli.
Tuttavia, questo ha richiesto anni di sforzi.

Per lavorare, Cargo & piuttosto piacevole.
Per contro, abbiamo molti servizi notturni
e del primo mattino. Raramente guidia-
mo al limite, ma per lo pit1 dietro ai treni
regionali. Questa calma & perd molto im-
portante, soprattutto con i treni particolar-
mente pesanti. Uno stile di guida costante
fa risparmiare tempo ed energia. Con un
treno da 1800 tonnellate come questo non
si puo accelerare rapidamente. Soprattut-
to in caso di pioggia, & particolarmente
impegnativo e richiede molta esperienza.
I treni non hanno il freno R, per cui lo spa-
zio di frenata & molto pit1 lungo e bisogna
guidare in modo molto pii lungimirante.

I tappi per le orecchie hanno quasi fatto una
brutta fine a causa del gatto.

Accoppiamento.

h—N
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Ecco perché non ci si ferma a Chimleten e
Zythus o a Glanzenberg e Schlieren. I treni
merci sono spesso gestiti dall’ADL, cid che
presenta dei vantaggi e degli svantaggi.
Per esperienza, in genere ho sempre gui-
dato esattamente come indicato dall'ADL.
AvolteI'ADL ci rallenta e si viene accoda-
ti dietro a un treno regionale. Con queste
velocita basse, un treno lento difficilmente
pud essere gestito in modo decente, oltre
al fatto che la concentrazione ne risente.
Sarebbe meglio prevedere una fermata
permissiva. Penso che si potrebbero dis-

I freni sono ok!

tribuire i tracciati in modo pit intelligente
risparmiando cosi molte risorse.»

Il fatto che a Beda piacciano i vecchi
treni lo conferma anche la sua passione
per i treni storici. Lavora infatti come
macchinista volontario preso la storica
ferrovia Mittelthurgau.

Beda, come vedi il futuro di Cargo?

«Siamo molto preoccupati per i deficit.
Com'e possibile che siamo costantemente

alla guida e comunque non si guadagni
niente? Ho anche notato che i nostri tre-
ni sono sempre pit1 corti. Probabilmente
& pit redditizio solo a partire da dieci o
pitt vagoni, cid che spesso non abbiamo.
I treni completi (treni per il trasporto di
ghiaia, treni cisterna, Huckepack) sono
pitt redditizi. Ci auguriamo di poterli
espandere ancora di pitt. L'automazione
dell’esercizio & ancora molto lontana, dal
momento che & troppo costosa e anco-
ra prematura. Non funziona come do-
vrebbe nemmeno con l'accoppiamento

11 segnale di uscita passa su




Per la maggior parte del tempo
abbiamo via libera, con occa-
sionali segnalazioni. Il primo
avviso lo vediamo solo
Reichenburg.

automatico. Le locomotive ibride sono
pit fonte di preoccupazione che altro.»

Quali sono i tuoi impegni in seno al
VSLF?

«Sono segretario CoPe per l'area Est e,
insieme a Martin Geiger, faccio parte del
comitato del VSLF nella divisione Cargo.
Sono molto interessato agli aspetti rego-
latori e alle regolamentazioni sulla dura-
ta del lavoro. Tre anni fa sono stato eletto
nella CoPe come uno dei quattro candi-
dati. Martin Geiger mi ha poi chiesto se
volevo condividere con lui questa divi-
sione nel VSLE. Insieme formiamo una

Attraverso la notte e la nebbia in
ﬁfezione Biilach.

1

11 turno finisce a Biilach all’ una
di notte. Il treno e stazionato in
attesa del prossimo collega del
mattino.

grande squadra. Grazie al mio lavoro
nel comitato posso restituire qualcosa ai
miei colleghi. Negli ultimi trent'anni ho
tratto profitto dal sindacato e adesso ho
la possibilita di dare il mio contributo
per assicurare delle buone condizioni di
lavoro».

Per me, come macchinista V, questa
opportunita e stata molto interessante.
Sebbene molte cose siano molto simili,
ci sono comunque delle differenze. Ad
esempio, la corsa & generalmente pili
tranquilla e ha molte meno fermate.
Dall'altra parte, pud essere impegnativo

gestire un treno lungo e pesante in ma-

niera sicura ed efficiente. In caso di er-
rore, il sistema & molto meno indulgente
rispetto a un piccolo treno regionale.
Lavorare nel trasporto merci comporta
anche una maggiore preparazione del
treno.

Beda, tante grazie per il tuo contributo!




E se osassimo anche noi? ... la settimana di 32 ore

Lunghi turni di servizio che iniziano alle 2 di notte? Puo funzionare a lungo termine? Quali sono le condizioni quadro che devono cambiare se si

vuole che il lavoro notturno rimanga gestibile?

Matthieu Jotterand, presidente della sezione VSLF di Ginevra

Alzarsi alle due di notte e lavorare fino a
tarda mattinata, alzarsi meno presto ma
lavorare per quasi dieci ore... Siamo tutti
d'accordo: i turni sono lunghi... troppo
lunghi.

Non c’é bisogno di particolare empatia o
di studi per capire che i dipendenti che
lavorano a tutte le ore del giorno e della
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notte hanno maggiori probabilita di ac-
cumulare stanchezza rispetto a quelli che
hanno un orario di lavoro diurno e rego-
lare. Come sottolineato nel precedente
LocoFolio, questi ritmi di lavoro hanno
un impatto duraturo sulla salute.

Le indennita notturne (in termini di tempo
e denaro) per il macchinista attualmente
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corrispondono, approssimativamente, al
10% dell'orario di lavoro. In altre parole,
lavora 'equivalente di 36,9 ore settimanali
invece di 41 ore. In realta, anche un po' di
pity, perché le indennita monetarie non ri-
ducono per difetto il tempo di lavoro.

E una cosa & chiara: con I'aumento del-
le cadenze e lo sviluppo del traffico

Zurigo Altstetten - Markus Leutwyler

notturno, molti macchinisti stanno rag-
giungendo i loro limiti e il sistema &
sull'orlo del collasso. I turni sono lunghi
quasi quanto gli orari d’ufficio, e a vol-
te anche di piti, se non sono addirittura
«estremi» (chi non ha avuto il «piacere»
almeno una volta di lavorare dalle 5 alle
15?). Per cambiare questa situazione le
soluzioni possibili sono tre. La prima

sarebbe quella di ridurre il numero dei
giorni di ferie per accorciare i turni. Per
dei dipendenti che gia faticano a conci-
liare la loro vita privata e professionale
a causa degli orari di lavoro irregolari,
questa soluzione non & semplicemente
concepibile.

La seconda soluzione consisterebbe
nell’alleggerire i turni per renderne pitt
sopportabile la durata. Questa soluzione
ha poco senso dal punto di vista econo-
mico e nessuno trarrebbe realmente be-
neficio da una simile misura.

Infine, l'ultima soluzione sarebbe quella
di ridurre l'orario di lavoro (senza ridur-
re i salari) in modo da poter realmente
accorciare i turni, oppure di lavorare un
giorno in meno alla settimana per com-
pensare i turni che hanno un impatto cosi
forte sul corpo e sulla mente.

La riduzione dovrebbe tenere conto della
necessita di tutelare la salute dei lavora-
tori esposti a un rischio cancerogeno (si
veda il numero precedente), e consenti-
re di rendere nuovamente attraente la
professione per poter reclutare le nuove
leve necessarie allo sviluppo dei trasporti
pubblici.

Si, questo avrebbe un certo costo. Ma se si
considera quanto denaro si pud spendere
per I'ETCS, per la presunta automazione
o per i vari programmi informatici dai
benefici incerti, questo sicuramente non
dovrebbe rappresentare un problema. A
cid si aggiunge il fatto che le indennita
monetarie non sono (praticamente) state
indicizzate da decenni: raddoppiarle si-
gnificherebbe semplicemente riportarle
al livello degli anni '70 e '80!

Che cid avvenga aumentando le inden-
nita notturne o riducendo il numero me-
dio di ore settimanali e irrilevante, ma la
necessita c'e! Non possiamo pil tollerare
che i nostri colleghi si mettano a lavorare
a tempo parziale perché non ce la fanno
pity, riducendo di fatto il loro orario di la-
VOro... ma a caro prezzo!

In una newsletter, il VSLF ha espresso
la propria soddisfazione per la riduzio-
ne dell'orario di lavoro dei nostri vicini
germanici. Sarebbe ora di rivendicarla a
gran voce anche qui da noi! ¥
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LEX 24/24

Dall’entrata in servizio del Léman Express, nei fine settimana i treni circolano 24 ore su 24. Tuttavia, dalla domenica al giovedi, gli ultimi treni
partivano da Ginevra all'una di notte e i primi treni circolavano intorno alle 4 del mattino.
Matthieu Jotterand, presidente della sezione di Ginevra

Dall’entrata in servizio del Léman
Express, nei fine settimana i treni circola-
no 24 ore su 24. Tuttavia, dalla domenica
al giovedi, gli ultimi treni partivano da
Ginevra all'una di notte e i primi treni
circolavano intorno alle 4 del mattino. Il
deposito di Ginevra ora vivra perd una
prima assoluta in Svizzera: servizi re-
gionali per tutta la notte, sette giorni su
sette! Nei prossimi anni vedremo se que-
sta offerta trovera un suo
pubblico, ma questo ri-
guarda il macchinista solo
marginalmente.

Quando verra introdotto
il servizio 24 ore su 24,
due sfide riguarderanno
perd direttamente i mac-
chinisti: la sicurezza del
personale (e ovviamente
dei passeggeri) e la que-
stione del lavoro nottur-
no. Purtroppo, nessuno
di questi aspetti e stato
affrontato seriamente.

Partiamo dall'aspetto del-
la sicurezza. Non c'¢ bi-
sogno di salire a bordo a
mezzanotte per rendersi
conto che ogni giorno tra-
sportiamo sui treni per-
sone di ogni tipo e che a
volte questo porta a situa-
zioni violente e a situazio-
ni pericolose e/o spiace-
voli. E anche chiaro che
di notte questi comporta-
menti vengono amplifica-
ti in modo significativo a
causa di diversi fattori.

Sui treni della S-Bahn di
Zurigo ci sono numero-
se pattuglie di sicurezza
e controlli dei biglietti, a
volte anche in abiti civili,
che sono molto efficaci.
Sebbene la «Grande Ginevra» sia un ag-
glomerato urbano paragonabile a Zurigo,
qui non & previsto qualcosa di analogo!
I rischi per la sicurezza vengono com-
pletamente sottovalutati e la stragrande
maggioranza dei treni circola senza orga-
ni di controllo, con il macchinista come
unico rappresentante delle FFS. Peggio
ancora, le pattuglie di sicurezza in stazio-
ne tendono a far salire sui treni le perso-
ne «indisciplinate» per sbarazzarsene! Su
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suggerimento del VSLE i partner sociali
ginevrini hanno espresso i loro timori e
la necessita di mettere a disposizione pilt
personale di controllo. La risposta & sta-
ta che ci sarebbe stata una sola pattuglia
lungo tutto il perimetro della seconda
«S-Bahn» pitl grande della Svizzera. Per
quanto riguarda il controllo dei biglietti,
gli «abusivi» possono stare tranquilli: la
KBC & a corto di personale. Che si trat-

ti dell'installazione delle balise ZUB nei
punti pericolosi (Granges-Marnand) o
delle porte dellEW IV (Baden), non &
purtroppo difficile trovare degli esempi
in cui le FFS non sono intervenute prima
che si verificassero degli incidenti morta-
li. Non resta che sperare che la mancanza
di sicurezza del personale sui treni regio-
nali di notte non vada ad allungare que-
sto elenco. Un altro aspetto problematico
del servizio notturno continuato, che la

direzione sta deliberatamente ignorando,
¢ la salute del personale e, non da ultimo,
la retribuzione/valorizzazione del la-
voro notturno. Ricordiamo che il lavoro
notturno & probabilmente cancerogeno
(vedi LoFo 2023/2) e che, sebbene il suo
volume sia in costante aumento, la retri-
buzione & rimasta invariata da anni. E,
peggio ancora, & assolutamente stagnan-
te, il che significa che & diminuita drasti-
camente rispetto al costo della
vita! L'indennita per il lavoro
notturno oscilla leggermente,
ma & rimasta relativamente
stabile dal dopoguerra. Per
quanto riguarda l'indennita
per il servizio notturno, che
nel CCL e fissata a 6.- franchi
all'ora, la sezione di Ginevra
ha voluto tornare un po' indie-
tro nel tempo grazie all' Archi-
vio storico delle FFS.

Prima del CCL, nell'era glo-
riosa dell’'ex regia federale,
era il regolamento R 113.3 che
stabiliva I'importo. A memoria
di macchinista, ammontava
a 5.80 franchi, poi a 6.-, cioe
almeno da alcuni decenni. Te-
nuto conto dell'inflazione, per
rimanere stabile questa inden-
nita dovrebbe essere di oltre
10.- franchi all'ora nel 2024!

Un importo che sarebbe del
tutto adeguato e che consenti-
rebbe di ridurre piti facilmente
anche il grado di occupazio-
ne e, pertanto, di recuperare
le energie dopo dei faticosi
turni di notte! Inoltre, tenuto
conto che i danni alla salute
causati da questi turni sono
ormai scientificamente prova-
ti, sarebbe piit che legittimo
aumentare le misure compen-
sative. Il lavoro notturno sta aumentando
in modo esponenziale e la direzione non
se ne preoccupa minimamente! Al con-
trario, sta guardando fino a che punto si
puo spingere e continua a minacciare di
rescindere il CCL e i BAR per indeboli-
re le poche regole che ancora ci tutelano.
E probabile che ci attendano degli aspri
conflitti sociali, provocati proprio dal da-
tore di lavoro che ha infranto la pace del
lavoro! Teniamoci pronti! ¥
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I nostro posto di lavoro € la cabina di guida. Durante la corsa non ¢ possibile recarsi alla toilette.
Durante le fermate, & possibile solo in misura limitata se il treno ha una toilette funzionante e la
fermata dura piu di 3-4 minuti.  Equipe HR del VSLF

Di norma, andiamo alla toilette dopo es-
sere arrivati in stazione e aver consegna-
to il treno. Questo spesso comporta una
buona camminata a piedi che, in caso di
interruzioni di lavoro, spesso non avvie-
ne durante I'orario di lavoro.

E un po' come dover uscire da una sala ri-
unioni, percorrere 400 metri e poi tornare
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ci sono le toilette per il personale del ne-
gozio, ma non possono essere utilizzate
dal personale delle FFS. E il caso di Berna
e Zurigo.

Chiediamo ai responsabili degli immobi-
li e alla CoPe di fare in modo che questi
servizi igienici siano accessibili anche al
personale di locomotiva. E importante e,
a volte, anche urgente. Grazie. »

Arth-Goldau - Dario Hdusermann
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Il macchinista in un'azienda a misura di famiglia ...

I118 ottobre 2023 abbiamo appreso su Intranet che le FFS hanno ottenuto il «label Pro Familia» a sequito di un sondaggio condotto tra il 2 maggio
eil 2 giugno 2023.  Membro anonimo, regione Svizzera occidentale

Conosci Pro Familia?

Pro Familia Svizzera & l'organizzazione
mantello di quasi cinquanta organizza-
zioni nazionali e cinque sezioni cantona-
li, tutte impegnate a favore delle famiglie,
in particolare dei genitori, dei bambini e
dei giovani.

Pro Familia Svizzera mette in rete le fa-
miglie, le organizzazioni di genitori e le
sezioni cantonali di Pro Familia e con-
tribuisce a rafforzare la posizione delle
famiglie, tenendo conto della loro diver-
sita. L'organizzazione mantello si & posta
l'obiettivo di promuovere una politica
familiare positiva in Svizzera.

Il centro di competenze di Pro Familia
Svizzera sostiene le aziende e il settore
pubblico nello sviluppo di politiche a
favore della famiglia. I temi pitt impor-
tanti sono la compatibilita tra lavoro e
famiglia, la solidarieta tra le generazioni,
il reinserimento delle madri nel mercato
del lavoro e la prima infanzia.

Secondo la comunicazione pubblicata su
Intranet, le FFS sarebbero quindi un'or-
ganizzazione a misura di famiglia e si
differenzierebbero dagli altri datori di la-

voro in Svizzera soprattutto nei seguenti
punti:

Offerte di lavoro part-time e congedi
di paternita

Compensazione degli straordinari
Agevolazioni per i familiari

Considerazione della situazione fami-
liare da parte dei superiori

Opportunita di promozione per i
lavoratori part-time

Considerazione della situazione
familiare da parte dei colleghi

Pianificazione delle ferie a misura di
famiglia

Possibilita di lavorare da casa

Diversi punti di questo elenco danno
da riflettere e ci si chiede se nell’as-
segnazione del label non ci si sia
dimenticati di noi macchinisti.

Il sistema a punti impiegato per il perso-
nale di locomotiva consente davvero di
coordinare le ferie con gli altri membri
della famiglia, soprattutto tenuto con-
to del fatto che la loro fruizione viene
espressamente limitata durante i giorni
festivi e le vacanze scolastiche?

In un'epoca in cui si aggiungono sempre
nuove prestazioni, le cadenze aumenta-
no e gli orari di lavoro diventano sempre
pitt estremi, sempre pitt colleghi pensano
di ridurre il proprio grado di occupazio-
ne, soprattutto per poter tenere il passo e
condividere almeno una parte della vita
quotidiana con i propri familiari.

La maggior parte delle richieste di tempo
parziale rimane nello status di «richie-
sta», dal momento che la carenza di per-
sonale dovuta ad un'assegnazione ecces-
sivamente generosa del part-time porta a
un sovraccarico del rimanente personale.
Questa insicurezza impedisce di concilia-
re la vita privata e la vita professionale.

Dati questi presupposti, si pud davvero
affermare che i superiori tengono real-
mente conto della situazione familiare
del macchinista?

Sulla pagina Intranet «diversity & inclu-
sion» delle FFS dedicata alla compatibi-
lita tra vita privata e vita professionale,
possiamo trovare la seguente affermazio-
ne.

"Un buon equilibrio tra vita professionale e
vita privata promuove la salute e la motiva-
zione delle collaboratrici e dei collaboratori,
che hanno numerose possibilita di strutturare
il proprio orario di lavoro in base ai loro desi-
deri, alla loro situazione familiare e alle loro
esigenze. In collaborazione con delle aziende
esterne, le FFS offrono alle proprie collabora-
trici e ai propri collaboratori diversi servizi di
consulenza e l’accesso a vari centri specializ-
zati per aiutarli a trovare la soluzione miglio-
re per poter conciliare lavoro e vita privata. In
questo modo ogni collaboratore puo trovare il
perfetto equilibrio tra lavoro e vita privata».

Se la tua motivazione come macchini-
sta @ aumentata, puoi strutturare il tuo
orario di lavoro secondo i tuoi desideri
e ti senti parte integrante dei programmi
#oneFFS, non esitare a condividere la tua
esperienza... »

41



Ferrovita

Informations diverses

La Germania come modello
ferroviario

Equipe estera del VSLF

Immagine della stazione ferroviaria di
Titisee sulla Hollentalbahn, nel sud-ovest
della Germania. Tre binari, tre segnali,
tutti correttamente posizionati a destra.
A nessuno verrebbe in mente di collocare
il segnale del binario 1 a sinistra solo per-
ché & pitt semplice. Delle direttive chiare,
logiche e standardizzate, eseguite corret-
tamente.

Istruzioni di lavoro

Gruppo HR VSLF

Se un'istruzione stabilisce che bisogna la-
vorare in base alla situazione, allora non si
ha pitt un controllo sui processi. Tanto pitt
che il lavoro viene assegnato al minuto, &
rilevante per la sicurezza e ogni azione &
descritta nei minimi dettagli. Quindi non
c’e spazio per lavorare in funzione della
situazione. A meno che non si voglia de-
clinare le proprie responsabilita e delegar-
le verso il basso. Questa filosofia esisteva
gia in passato: «Fai il tuo lavoro, il tempo
& assegnato». Ha funzionato, solo perd che
non serviva per riempire interi reparti di
lavoro superfluo.

Sistema & management
Condure il lrend
PP Principi della messa in servizia e del ricavers

Istruzione di lavoro
Principi della messa in servizio e del ricovero

&4, Incarico per la messa In servizio
W ricoveno viene pianificalo secondo i siuazions, lenendo conda dedle regole o planificazions
e processi diversi
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Flirt con una nuova curva di
frenatura

Informazioni sui tratti di rallenta-
mento nel RADN

Alcuni colleghi hanno notato che da qual-
che tempo circolano dei treni Flirt con una
curva di frenatura diversa. I1 comporta-
mento in frenata & completamente diver-
so dal solito. I treni frenano molto meno
e il freno pneumatico viene attivato poco
o per niente. Dalla cabina di guida non &
possibile riconoscere se un treno sta cir-
colando con una curva di frenatura nuo-
va o una vecchia. I freni sono ovviamente
l'elemento pitt importante per noi macchi-
nisti e quindi si tratta di un aspetto parti-
colarmente sensibile. E vergognoso che si
traffichi alle nostre spalle senza che noi si
venga informati in maniera adeguata. Ci
auguriamo che la potenza di frenata deci-
samente inferiore non si ripercuota negati-
vamente sulla sicurezza.

Messaggio di un collega alla reda-
zione del LocoFolio

Salve a tutti,

Presto me ne vado e probabilmente non tornero
pitt. Infatti, a quanto pare i «rimpatri» non sono
i benvenuti. Qui mi asterro dal dire qualcosa di
negativo sul mio CLP di Zurigo, per cui mi li-
mitero a dire che non sto facendo passi avanti
alle FFS e che non ricevo alcun supporto. Anzi,
il CLP mi ha piuttosto piantato un coltello nella
schiena. Quindi volto pagina e realizzo un de-
siderio che avevo da tempo, ossia non lavorare
pitt in cabina al 100%. A breve comincero a la-
vorare per un’altra ITF, principalmente in uffi-
cio. Sono contento e non vedo

lora di affrontare questa nuo-

va sfida, ma allo stesso tempo

trovo mortificante il fatto di
non vedere altra via d'uscita in
un'azienda cosi grande se non
quella di andarmene...
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Peccato che perdiamo un al-
tro collega valido e di lunga
data. Gli auguriamo tutto il
meglio per il suo futuro!

Erinnerung: Twann ~
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Equipe tecnica del VSLF

In occasione delle riunioni sulla sicurez-
za con le FFS, il VSLF ha ripetutamente
segnalato il fatto che i tratti di rallenta-
mento vengono unicamente annunciati
con l'informazione 80 km/h nel RADN e
pertanto non c’e nessun avviso in cabina
di guida. Questo & inaccettabile; sono anni
che il VSLF richiama I'attenzione su questo
problema.

Nel caso di Twann, i problemi sono di-
ventati molto importanti al punto che FFS
Infra e Traffico viaggiatori si sono sentite
in dovere di pubblicare, oltre alle consuete
schede informative, un comunicato uffi-
ciale nell'app delle prescrizioni.

2u Ihrer Information:

Die Geschwindigkeit bei der Einfahrt
m Bahnhaf Twann

von Seite Neuchitel wurde auf V-
Max 80 km/h gedndert.

Dopo ripetuti interventi da parte nostra,
i tratti di rallentamento verranno nuova-
mente dotati di segnali di cantiere e di un
avviso sul segnale avanzato, come & giu-
sto che sia. Ringraziamo tutti coloro che ci
hanno sostenuto.

3 SBB CFF FFS
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1109.07.2024 alle 11:46, Griesser Marcus SBB
CFF FFS ha scritto:

Caro Hubert,

Abbiamo analizzato la questione della segna-
lazione delle riduzioni di velocita in caso di
cantieri con gli esperti di FFS Infrastruttura
e Produzione Traffico viaggiatori. La sempli-
ficazione e la riduzione dei costi nella visua-
lizzazione dei rallentamenti per i cantieri di
lunga durata nel RADN non giustificano gli
svantaggi per il personale di locomotiva dovuti
alla mancanza di una segnalazione esterna e di
un avviso. In futuro, la riduzione della velocita
nei cantieri di FFS Infrastruttura sari sempre
segnalata con segnali di rallentamento. La RTE
20410 sara modificata di conseguenza.

1l mandato di segnalare i tratti di rallentamen-
to a Twann viene emanato da FES Infrastrut-
tura e dovrebbe essere realizzato al piii tardi
entro la fine di agosto 2024.

Le specifiche velocita dell'impianto continue-
ranno a essere visualizzate ai macchinisti tra-
mite il RADN. Un attento esame delle modi-
fiche apportate al RADN é essenziale per una
circolazione sicura dei treni.

Cordiali saluti
Marcus

FFS SA
Sicurezza aziendale
Triisselstrasse 2, 3000 Berna 65

Presidente VSLF praesident@uslf.com
Oggetto: Re: Nota sulla discussione tecnica
con le parti sociali 01/24 del 3 maggio 2024
Data: 10 luglio 2024 alle 11:50

A: Marcus Griesser

Caro Marcus,

Grazie per la comunicazione.
E sicuramente una buona decisione per le FFS.
Grazie.

Ci auguriamo di riuscire a ottenere dei validi
miglioramenti per il personale in prima linea,
che ¢ sotto pressione, anche per altre problema-
tiche. Questi risparmi unilaterali sui costi non
sono sicuramente nell interesse di una oneFFS.

Cordiali saluti
Hubert

Costi del progetto per il nuovo tunnel a dop-
pio binario tra Ligerz e Twann: 431 milioni
di franchi. Dovrebbero pur starci dentro un
paio di batterie per i segnali di rallentamen-
fo.
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Requisiti per il lavoro a turni e il
servizio di picchetto

Estratto dal verbale della Commissione
del personale di FFS Infrastruttura:

«La carenza di personale qualificato di-
venta sempre pitl preoccupante, soprat-
tutto nelle professioni artigianali. A volte
la capacita di intervento su chiamata per
riparare i guasti non e pin disponibile.
Motivo: i requisiti (turno, servizio di pic-
chetto, ecc.) non concordano con i salari».

Le trattative sulle indennita per i turni
di notte, del sabato e della domenica e
un adeguamento al rincaro sono eviden-
temente necessari per aiutare i datori di
lavoro a mantenere le attivita. »

Porte aperte durante la corsa

Equipe sicurezza del VSLF

Durante la corsa a 80 km/h il display
nella cabina di guida indica «Porte aper-
te». Come macchinista, bisogna confida-
re nel fatto che non & possibile partire
con le porte aperte e che quindi la segna-
lazione non ha s I/
alcuna rilevanza. % :
Forse.
L'industria evi-
dentemente for-
nisce dei veicoli
i cui display non
rispecchiano lo
stato  effettivo.
Questo e lungi dal trasmettere una sen-
sazione di fiducia. %

Foto Dario Hdusermann
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Protezione della privacy dei collaboratori

II' VSLF ha scritto alle FFS sottoponendo alcuni casi problematici nella collaborazione. Le FFS hanno preso molto seriamente la nostra richiesta e
I'hanno approfondita. Ringraziamo le FFS per aver dato sequito alla nostra richiesta e per gli esaustivi accertamenti.

II tutto parte dalle segnalazioni pervenute
al VSLEF, in quanto nelle centrali operative
BZ e Traffic Control Center TCC le teleca-
mere riprendono costantemente delle im-
magini sia sulle banchine che nelle cabine
di guida. I nostri membri hanno inoltre
evidenziato degli altri punti sulla questio-

che i collaboratori siano sempre sotto
costante sorveglianza.

Protezione dei dati: Abbiamo ricevu-
to delle segnalazioni secondo cui i dati
concernenti i casi di segnaletica sono di-

ne.

Istanza del VSLF al gruppo di coordi-
namento (CL FFS SA

16 febbraio 2024

Chiediamo dei colloqui in materia di dati
personali | collettivi all'interno della FFS

SA.
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Protezione dei dati: Presso le FFS, una
cerchia molto ampia di collaboratori ha
accesso ai dati e ai nomi dei dipendenti
attivi, da cui e possibile risalire ai loro
servizi, alle loro attivita concrete e ai
loro risultati lavorativi. Questi cana-
li sono aperti in un'unica direzione.

Anonimato: Divulgazione unilatera-
le di nomi e altre informazioni nella
comunicazione. Una parte dei colla-
boratori al massimo e raggiungibile
e nota in una funzione o con nume-
ri di telefono non definiti. Inoltre,
gli indirizzi e-mail e le informazioni
riportate nell’elenco telefonico sono
memorizzati solo come dati colletti-
vi. Questo e in contrasto con la totale
trasparenza dell'interlocutore e dello
scrivente. Questa disparita non solo
e fuori luogo e ingiustificata, ma an-
che discriminatoria (ed é in contrasto
con l'idea di OneFFS con l'assun-
zione di responsabilita individuali).

Monitoraggio sul posto di lavoro:
Molte aree degli impianti ferroviari
e dei marciapiedi vengono monitora-
te mediante telecamere. Queste im-
magini vengono utilizzate da diversi
reparti e consentono una visione di-
retta sulle attivita del personale (di
locomotiva). I nomi e i servizi dei
collaboratori interessati possono es-
sere visualizzati liberamente tramite
il numero del treno. Non é accettabile

sponibili su Intranet con i relativi nomi.

Protezione dei dati: In caso di fre-
nate d'emergenza dovute ai disposi-
tivi di sicurezza dei treni moderni,
siano essi interventi giustificati o
meno, le informazioni vengono au-
tomaticamente comunicate ai reparti
delle FFS e ai rispettivi produttori
di veicoli | industrie. E possibile ri-
salire in qualsiasi momento al nome
della persona alla guida del treno.

e Preghiamo FFS HR di comunicarci
quali sono i reparti responsabili, in
modo da poter discutere la questione
e porre rimedio a questa situazione.
Tante grazie.

CCL FFS: «L'accesso ai dati di altre persone
e consentito solo ai collaboratori che devono
accedervi in ragione della loro funzione». Ri-
teniamo che questo principio sia stato violato.

Restiamo volentieri a vostra disposizione
per eventuali domande.

Hubert Giger
Presidente del VSLF

Martin Geiger
Comitato del VSLF

Evasione degli accertamenti da parte
delle FFS

In risposta a una richiesta scritta del VSLF,
un responsabile della protezione dei dati
e una responsabile delle risorse umane si
sono consultati con i rappresentanti del
VSLF e hanno redatto un rapporto comple-
to con l'esposizione dei singoli punti. A tal
proposito sono stati condotti dei colloqui
con specialisti di Corporate Security, Traf-
fic Control Center TCC, della Gestione tre-
ni e della pianificazione.

Rapporto delle FFS in merito alla
richiesta del VSLF del 16.02.2024

(sintesi del VSLF)

1. Accesso eccessivo ai dati dei collabora-
tori (proporzionalita: need-to-know)

Il principio della proporzionalita stabilisce
che l'accesso ai dati personali debba essere
limitato alle persone che ne hanno bisogno
per svolgere la propria funzione (principio
need-to-know). Laccesso ai dati dei dipen-
denti & necessario per scopi operativi e non
viola la protezione dei dati.

Le autorizzazioni sono state predisposte
correttamente, ma non vengono ancora
controllate sistematicamente e regolarmen-
te. I responsabili devono effettuare un con-
trollo in tal senso.

2. Accesso unilaterale a nomi e altre in-
formazioni / anonimato (disparita di trat-
tamento)

Il personale di locomotiva pud essere chia-
ramente identificato da altri gruppi di
persone attraverso la sua pianificazione e
la guida del veicolo e, da un punto di vi-
sta operativo, deve necessariamente esse-
re cosi. Per contro, i collaboratori del TCC
o di una centrale operativa, ad esempio,
non sono necessariamente identificati per
nome.

I collaboratori attivi nelle centrali sono stati
informati che si devono identificare quan-
do vengono contattati, e che pertanto I'ano-
nimato di un numero di telefono standar-
dizzato o di una casella di posta collettiva
puo essere abolito. Puo risultare fastidioso
se non si sa con chi si sta parlando, non c&
pero nessuna discriminazione.

3. Monitoraggio sul posto di lavoro (vi-
deocamere)

In alcune stazioni ferroviarie vengono
installate delle telecamere nell’area dei
marciapiedi. Lo scopo di queste teleca-
mere & quello di garantire la sicurezza
nel traffico ferroviario e non di moni-
torare i dipendenti. In una clausola ag-
giuntiva, tutti i dipendenti interessati
vengono informati del monitoraggio
mediante telecamere nella loro area di
lavoro. Le relative registrazioni possono
essere visionate solo dal reparto azien-



dale «video», ad esempio nellambito di
indagini penali.

I dipendenti delle FFS, responsabili tra
l'altro del monitoraggio e del controllo del
traffico ferroviario, hanno accesso solo alle
immagini dal vivo, cid che & necessario e
proporzionato dal punto di vista operativo.
Il fatto che anche il personale ferroviario
talvolta compaia su queste immagini e che
possa essere identificato attraverso i nume-
ri dei treni e i piani di servizio viene consi-
derato come ragionevole.

Leventuale identificazione del personale
ferroviario attraverso le immagini dal vivo
non sta a significare che gli elementi emersi
vengano utilizzati per accusare i dipenden-
ti. Non c’@ un monitoraggio mirato e non
autorizzato del personale di locomotiva.

4. Protezione dei dati dopo dei casi di se-
gnaletica in Intranet

Non sono state individuate delle violazioni
sistematiche della protezione dei dati. In
un solo caso, un formulario e stato acciden-
talmente archiviato in modo errato.

5. Protezione dei dati in caso di frenate
d'emergenza (segnalazione diretta alle
FFS e all'industria)

Le frenate demergenza vengono docu-
mentate sistematicamente. Per molte frena-
te d'emergenza o se non e stata fatta alcuna
segnalazione, il macchinista viene contat-
tato per approfondirne le cause. Questo
€ necessario in quanto circa la meta delle
frenate d’emergenza sono rilevanti ai fini
della sicurezza. Grazie ai dati e alla piani-
ficazione, anche altre persone possono ri-
salire al macchinista interessato. Con i dati
forniti allindustria non & possibile risalire
al macchinista.

Conclusioni delle FFS

Le FFS sono riconoscenti per ogni segnala-
zione di presunte ed effettive violazioni in
materia di protezione dei dati e prendono
la cosa molto sul serio.

Nel caso in questione si tratta di un episo-
dio che si basa su un unico errore indivi-
duale. Il processo interessato € quindi stato
ottimizzato in modo da poterlo escludere
in futuro.

E stato inoltre individuato un potenziale di
ottimizzazione in Sopre nel controllo delle
autorizzazioni gia concesse. I processi inte-
ressati verranno adeguati.
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Non sono state riscontrate delle violazioni
sistematiche in materia di protezione dei
dati. Le FFS si attengono al principio del-
la protezione dei dati e garantiscono che i
dati dei collaboratori siano accessibili solo
in caso di necessita.

Valutazione

Hubert Giger, Presidente del VSLF

Fin qui tutto bene: Le prescrizioni e le spe-
cifiche vengono rispettate, i processi fun-
zionano. Cid che pud essere percepito come
una fonte di disturbo & dovuto all'esercizio
e va quindi accettato. E ragionevole. Il resto
e disciplinato in una clausola aggiuntiva.

Ci fa particolarmente piacere che le FFS
abbiano preso molto seriamente la nostra
richiesta e l'abbiano approfondita in modo
professionale. Possiamo quindi considera-
re chiusa la questione.

Eppure molte cose rimangono ancora aper-
te. Tutto il giorno bisogna, ad esempio, in-
serire il proprio numero personale nei si-
stemi, il che pud anche essere visto come
una sorta di spersonalizzazione. In teoria,
sarebbe senz’altro possibile gestire i colla-
boratori utilizzando solo un numero «fitti-
zio», senza risalire alla persona.

Non sarebbe pertanto il macchinista XY ad
essere responsabile di un caso di segnale-
tica, cid che in poco tempo sarebbe noto a
mezza azienda, bensi «il macchinista del
treno 17398» o la persona con il numero
fittizio. Per la separazione dal numero per-
sonale u128663, e quindi dal nome, la digi-
talizzazione sarebbe l'ideale.

Ci dobbiamo ormai convivere. Il macchi-
nista e altri dipendenti non solo vengono
ripresi da tutte le telecamere, ma anche
per ogni singola manipolazione sui veicoli,
fino all'utilizzo degli strumenti di lavoro.
Ossia un monitoraggio praticamente totale.
Ma tutto & legale e protetto. Chiunque fac-
cia una telefonata al servizio movimento
in una delle tante stazioni monitorate dalle
telecamere presenti sui marciapiedi, deve
aspettarsi che l'interlocutore lo stia osser-
vando. Lo stesso vale per quando si sale o
si scende dalla cabina di guida, si cambia
direzione di marcia o semplicemente per
scoprire che aspetto uno possa avere.

Non dovrebbe essere difficile capire che, a
livello inconscio, pud risultare stressante
essere sempre sotto costante sorveglianza.
Speriamo di essere riusciti a sensibilizzare
un po’ l'azienda. Sarebbe auspicabile che
tutti i dipendenti che hanno accesso ai dati

e alle immagini venissero espressamente e
ripetutamente informati che queste infor-
mazioni sono particolarmente sensibili e
pertanto devono essere trattate come tali.

Un'ultima osservazione: Al personale di
locomotiva & stato assicurato che i dati
sulle frenate d’emergenza non sarebbe-
ro stati utilizzati in modo improprio per
la gestione del personale. Questo perd e
esattamente cio che succede oggi. Con gli
interrogatori che ne derivano e conseguen-
ze in materia di diritto del lavoro. Ormai
siamo scottati e la fiducia la si gioca una
volta sola.

Dossier personale e protezione
dei dati FFS

Di norma le frenate di servizio ZUB /
ETCS non vengono riportate nei dos-
sier personali. In caso di irregolarita,
come il ripetersi di situazioni analo-
ghe, ma anche a seconda del tipo con-
creto di casi ZUB, ¢ possibile fare una
nota e riportarla nel dossier. Rientra
nellambito della funzione direttiva il
fatto di trattare gli eventi legati alla si-
curezza.

Se il CLP cambia, verra «inoltrato» solo
il dossier, ma non le note personali. Le
note non vengono pertanto archiviate
nel dossier personale. Se le cose doves-
sero andare diversamente, vi preghia-
mo di informare sia noi che FFS HR.
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Corsa a vista in presenza di persone sui binari

Se viene segnalata la presenza di persone accanto o sui binari, FFS Infrastruttura si avvale della direttiva «<Domande & risposte della direzione
Prescrizioni operative Infrastruttura», quindi predispone «corsa a vista». La direzione ha chiarito questo aspetto anche dal punto di vista giuridico,
in modo da tutelare le FFS. Se questo tutela anche il personale di locomotiva & perd tutto da vedere. Cio solleva la questione di fondo se questo
approccio sia corretto, dal momento che in caso di persone si tratta di oggetti in movimento.  Equipe tecnica del VSLF

La procedura in caso di persone sui binari
non & disciplinata in modo specifico né nel-
le PCT né nelle nostre prescrizioni operative.
Non vi & alcuna garanzia che un treno possa
fermarsi in sicurezza davanti a un oggetto
in movimento, anche a bassa velocita. Tanto
pitl che una persona ubriaca, sotto leffetto di
droghe o con tendenze suicide, ad esempio,
¢ imprevedibile. In diversi paesi, se ci sono
persone sui binari, la linea viene chiusa fino a
quando non viene controllata.

Oltre alla prevista «corsa a vista», oggi ci si
avvale sempre pitl spesso del segnale ausilia-
rio, dal momento che con Digit-by-Digit non
¢ pit1 possibile inviare una notifica protocol-
lata in tempo utile. Tuttavia, il macchinista di
norma non si rende conto che con il segnale
ausiliario deve prestare attenzione a qualsiasi
persona.

Dal nostro punto di vista, la «corsa a vista»
deve permettere di riconoscere un ostacolo di
grandi dimensioni o un veicolo ferroviario, e
non delle persone sui binari (tecnicamente, le
persone non sono un «ostacolo» per il treno).
(Sulla ROLA, sull'ultimo vagone viene sem-
pre caricato un camion perché i carri piatti
sono praticamente irriconoscibili con la «cor-
sa a vista»).

I1 VSLF ha pertanto scritto all'UFT, in qualita
di autore delle PCT, e a FFS Infrastruttura, in
qualita di committente, per chiarire la que-
stione.

E-mail del VSLF all’'UFT:
Egregi signori,

Vi sottoponiamo la seguente richiesta di infor-
mazioni.

Concerne la «corsa a vista» dei treni secondo le
PCT e l'interpretazione della prescrizione.

Prescrizioni svizzere sulla circolazione PCT:
Concetto di corsa a vista

Velocita di corsa, adequata alle condizioni di
visibilita, di 40 km/h massimo, che permette di
fermarsi tempestivamente prima di un even-
tuale ostacolo riconoscibile a distanza di visua-
le. In casi singoli, le specifiche d'ordine superio-
re prevedono altre velociti massime.
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Diverse ITF gia da tempo partono da questo
presupposto e applicano l'ordine di «corsa a
vista» in caso di sospetto o di segnalazione di
persone sui binari o nelle immediate vicinanze.

Contrariamente alle ITF, noi interpretiamo la
«corsa a vista» come la necessita di riconoscere
degli ostacoli, per esempio dei veicoli ferroviari
o degli oggetti di grandi dimensioni come au-
tomobili, tronchi d'albero o frane. Una persona
con tendenze suicide o sotto 'effetto di alcol o
droghe, & un oggetto in movimento e puo non
essere riconoscibile. Tanto piti che, da un punto
di vista tecnico, una persona non rappresenta
un ostacolo per un treno.

All'estero, la procedura spesso prevede che in
caso di persone sui binari o nelle immediate vi-
cinanze le corse vengano interrotte fino a quan-
do non viene segnalato che la linea e libera.

Vi preghiamo di farci sapere la vostra interpre-
tazione, in qualita di autorita di vigilanza del
traffico ferroviario e di autore delle PCT, della
«corsa a vista» in caso di presenza di persone
sui binari. Provvederemo ad informare i nostri
membri di conseguenza.

Restiamo volentieri a vostra disposizione per
eventuali chiarimenti.

Cordiali saluti
Hubert Giger
Presidente del VSLF

Risposta dell' UFT:

La definizione di corsa a vista riportata nelle
PCT di principio non esclude alcun ostacolo.
Non & specificato se si tratta di un ostacolo «sta-
tico» (ad es. massilfrane) o «dinamico» (ad es.
animali, persone). Il termine comprende quindi
entrambi. Una definizione esaustiva di ostacolo
riconoscibile a distanza di visuale non é possi-
bile o comporterebbe diverse pagine, rispettiva-
mente una definizione di esclusione. Per questo
motivo, nelle PCT é stata adottata l'attuale de-
finizione generica.

Per contro, le istruzioni sul comportamento da
adottare sono definite in modo chiaro: velocita
di corsa, adeguata alle condizioni di visibilita,
di 40 km/h massimo, che permette di fermarsi
tempestivamente prima di un eventuale ostaco-
lo riconoscibile a distanza di visuale. Nel caso
di un evento con corsa a vista, si dovrebbe quin-

di valutare se le istruzioni sono state eseguite
in modo corretto, ossia tenendo debitamente
conto della situazione concreta. Ai sensi delle
PCT, ¢ tuttavia chiaro che una collisione con
un ostacolo che entra improvvisamente (dina-
micamente) nel profilo limite non e o non puo
essere evitata anche se il veicolo procede a vista.

FFS Infrastruttura
Attivazione del segnale ausiliario

In linea di principio, le prescrizioni prevedo-
no che il capomovimento possa attivare un
segnale ausiliario solo in caso di perturbazio-
ne, conformemente a R300.9, par. 2. Questo
non include il caso di «persone nellarea dei
binari». Di recente su alcuni itinerari & stata
implementata la funzionalita «Corsa a vista
- Itinerari», che normalmente & presente solo
sulle tratte FSS. Il capomovimento pud quin-
di impostare un itinerario con corsa a vista
(codice operativo «Corsa a vista»), cid che si-
gnifica che il macchinista deve procedere in
modalita «corsa a vista». Dal punto di vista
del capomovimento non si tratta di un‘attiva-
zione del segnale ausiliario, ma dal punto di
vista del macchinista lo & dal momento che
la spia rossa lampeggia nel sistema esterno.
Nel documento I-FUB 13/21, la direzione FFS
Infra prescrive al capomovimento che la cir-
colazione a vista sulle linee con segnalazione
esterna possa avvenire solo dopo previa co-
municazione al personale di locomotiva, con
relativo obbligo di quietanza.

Conclusione: Sulle tratte con segnalazione
esterna, il segnale ausiliario non viene gene-
ralmente utilizzato in caso di «persone nei
pressi dei binari». Fanno eccezione alcune
tratte con la funzionalita «corsa a vista», cid
che perd deve essere comunicato preventi-
vamente. Se queste regole non vengono ri-
spettate, la direzione FFS Infra prega di tra-
smettere una notifica ESQ in modo da poter
analizzare i casi.

Ci sono poi le tratte con segnalazione in cabi-
na di guida (SCab): le PCT prevedono l'attiva-
zione di una corsa a vista in caso di «persone
nei pressi dei binari», senza ulteriori condi-
zioni (comunicazione). Secondo la direzione
Infra, di norma il personale di locomotiva
viene comunque informato se il treno deve
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circolare a vista a causa della presenza di
«persone nei pressi dei binari».

Direzione Prescrizioni operative Infra-
struttura:

Le direzioni regionali hanno l'obbligo di pre-
scrivere «corsa a vista» conformemente alle
domande e risposte allegate:

Situazione di partenza

Il capomovimento riceve una notifica che
segnala la presenza di una persona esterna
alla ferrovia in prossimita dei binari (nella
zona di pericolo). Come vengono informati i
macchinisti? Quando pud essere ripristinato
il «normale esercizio»?

Notifica

In linea di principio, i macchinisti devono essere
informati mediante formulario d'ordini (ordine 6 /
corsa a vista), con obbligo di protocollo. Nell'even-
tualita di una segnalazione al capomovimento con
breve preavviso, puo essere assolutamente sensato
che in caso di bisogno il macchinista in questione

venga informato solo mediante obbligo di quietan-
za 0 una chiamata d'emergenza. Ossia, il treno é
Qi in viaggio e non si potrebbe pitl fermare prima
del luogo segnalato.

Ripristino dell’esercizio normale

Non appena le fonti di pericolo sono state escluse,
le misure (ad esempio, la corsa a vista) volte a ri-
durre i rischi possono essere revocate:

*  La persona nell'area dei binari & stata
fermata oppure

e dopo che 2 macchinisti hanno con-
fermato di mon aver visto nessu-
no nella zona a rischio interessata.

o Per gli impianti pi complessi, &
assolutamente  sensato  estende-
re questa procedura a piu treni.

e Sirinuncia a una componente tempo-
rale.

Prescrizioni svizzere sulla circolazione dei treni
PCT

Spiegazione dei termini
Corsa a vista

Velocita di corsa, adeguata alle condizioni di
visibilita, di 40 km/h al massimo, che per-
mette di fermarsi tempestivamente prima di
un eventuale ostacolo riconoscibile a distan-
za di visuale. In casi singoli, le prescrizioni
specifiche d'ordine superiore prevedono al-
tre velocita massime. B

RailCube presso BLS Cargo

wbls

Nel novembre 2023, il programma di pianificazione RailOpt della BLS Cargo & stato sostituito da RailCube. RailCube & un programma standard che
Crossrail utilizza da tempo in Germania e in Belgio.

Christof Graf, Comitato VSLF, responsabile BLS

Quando e stato introdotto in Svizzera pres-
50 BLS Cargo sono perd emersi grossi pro-
blemi. Non era pil chiaro quali locomotive
fossero previste per quali treni, o addirit-
tura dove si trovassero i treni stessi. Di
conseguenza, alcuni treni hanno dovuto
essere cancellati.

Anche laggiunta e la rimozione di loco-
motive causa grossi problemi al sistema.
E anche capitato che poco prima o durante
il servizio tutto il servizio non venisse piit
visualizzato. Questo ha comportato molto
lavoro extra e molte telefonate in pii1 tra il
personale di locomotiva e la logistica. Si &
inoltre reso necessario creare ulteriori posti
di lavoro per tentare di risolvere tutti i pro-
blemi che sono emersi. Il traffico ha potuto
essere mantenuto solo grazie alla grande
flessibilita del personale di locomotiva.

Un altro problema riguardava il conteggio
dei tempi di lavoro. Poiché Produzione fer-
roviaria BLS, che impiega tutti i macchini-
sti della BLS, continua a utilizzare RailOpt
per la pianificazione e quindi anche i con-
teggi dei tempi di lavoro vengono generati
attraverso questo sistema, si sono verificati
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problemi con le interfacce da RailCube a
RailOpt. Di conseguenza, i servizi veniva-
no visualizzati in modo errato nei conteggi.
Gli straordinari venivano indicati come ore
supplementari, nei conteggi mancavano
dei giorni interi oppure venivano registrati
dei tempi sbagliati. Simili interfacce, come
quelle per il conteggio dei tempi di lavoro,
dovrebbero essere testate prima di essere
introdotte. Una contabilizzazione errata
delle ore comporta anche una grave perdi-
ta di fiducia nell'azienda e viene percepita
come una mancanza di apprezzamento.

In generale, le informazioni sul nuovo si-
stema sono state molto scarse. Le comu-
nicazioni sui problemi di RailCube erano
minime o nulle. E inoltre emerso che, da
un lato, il sistema non e stato programmato
in modo soddisfacente e, dall'altro, che gli
utenti della logistica non sono stati suffi-
cientemente formati. Ci auguriamo che la
formazione venga intensificata.

Ancora oggi il sistema non funziona in
modo soddisfacente. Manca ancora, ad
esempio, l'indicazione su dove debba es-
sere stazionata la locomotiva durante la

preparazione e il successivo ricovero. Que-
sti dati devono ancora essere inseriti dal
disponente per ogni servizio. Se non lo fa,
viene inserito solo l'orario, ma non il lavoro
effettivo.

Con lintroduzione di RailCube ci si pre-
figgeva di ridurre il numero di telefonate
alla logistica, ma si & verificato esattamente
il contrario. Anche il carico di lavoro della
logistica & aumentato rispetto al vecchio si-
stema RailOpt.

Una nota positiva & che, se & davvero per-
fettamente funzionante, l'app puo rappre-
sentare una semplificazione per il perso-
nale di locomotiva. Tutte le informazioni
relative al servizio sono memorizzate in un
unico tool, quindi tutti i documenti e anche
chi consegna a chi o prende in consegna il
treno. Questo non era il caso per RailOpt.

C’e da sperare che Produzione ferroviaria
BLS abbia imparato qualcosa dall'intro-
duzione di RailCube presso BLS Cargo e
che non si verifichino gli stessi errori con
il progetto RailCore, che sta per sostituire
RailOpt. ®
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Il cellulare al posto di un piano di servizio fisso

Un breve racconto del 2021 di Rolf Bolliger, macchinista in pensione di Lyss.

Lespresso Losanna-Zurigo era particolar-
mente affollato quando Robert aveva cam-
biato treno per poi proseguire il viaggio
verso casa. Poco prima di partire, un uomo
era entrato nello scompartimento respiran-
do affannosamente e si era seduto nel posto
vuoto di fronte al pensionato Bracher. Dal
suo zaino penzolava un giubbotto di prote-
zione arancione.

Robert Bracher, in pensione gia da 20 anni,
aveva subito capito che l'uomo che gli stava
di fronte doveva essere un macchinista. Pri-
ma ancora di lasciare la stazione in direzio-
ne di Renens, i due si erano messi a parlare
di cose di lavoro. Il collega aveva detto di la-
vorare per FFS Cargo e che un'ora prima gli
era stato comunicato tramite cellulare che
il suo treno di ritorno da Losanna Triage a
Bienne era stato cancellato.

Rovistando nello zaino strapieno, il mac-
chinista aveva tirato fuori una bottiglia di
acqua minerale e un panino. Non aveva an-
cora aperto la bottiglia che il suo cellulare
aveva cominciato a suonare. Laveva portato
diligentemente all'orecchio e aveva detto
«Qui, jai compris!».

Incuriosito, il pensionato gli aveva chiesto
se poteva sapere cosa gli era stato detto. «A
Neuchatel devo prendere il treno regionale
per Bienne e a Corneau devo mettermi alla

guida di un treno cisterna per Bienne PB»,
aveva spiegato.

«Nella divisione Cargo, il nostro servizio
viene definito o semplicemente modificato
quasi ogni giorno tramite cellulare», si era

Foto: Markus Leutwyler

lamentato il macchinista. «Quando lavora-
vo io, avevamo una pianificazione fissa e,
soprattutto, un servizio misto», aveva repli-
cato Robert, non senza un certo orgoglio e

condiscendenza, e aveva continuato: «Un
treno passeggeri per Lyss e Payerne fino a
Losanna e poi si tornava a Bienne con un
treno merci, e la giornata era sempre molto
variatal». Il collega Cargo non aveva detto
niente e aveva dato un bel morso al suo pa-
nino. «Quelli erano ancora i tempi del servi-
zio misto ubv», aveva pensato il pensionato
Bracher mentre lasciava che il collega man-
giasse in pace il suo panino.

Quando il treno era arrivato a Neuchétel, il
collega Cargo era ancora intento a chiude-
re tranquillamente il suo zaino, ma intan-
to I'ICN era ripartito. «Non avresti dovuto
scendere qui?», aveva chiesto Robert al suo
collega. E meglio se non dico quello che &
successo dopo! Quando il collega si & final-
mente calmato, aveva portato il cellulare
all'orecchio destro e aveva segnalato la sua
disavventura al reparto competente.

No, Robert Bracher non aveva gioito affatto
per questa sbadataggine, ma era sceso con
orgoglio dal treno a Bienne insieme al colle-
ga Cargo ripensando a quando non esisteva
ancora il cellulare ufficiale per i macchinisti
e clera ancora un servizio misto diversifi-
cato con treni espressi, treni merci e treni
regionali. Il collega Cargo si era affrettato a
scendere le scale della banchina senza nem-
meno dire «arrivederci». #

IN MEMORIAM
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Martin Schneller

t14.6.2024

Vogliamo onorare la memoria dei nostri colleghi che ci hanno lasciati

e gli rendiamo l'estremo salute.

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

Erich Wyss

t27.09.2024
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