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Gentili colleghe, cari colleghi, 

più o meno ogni quattro anni, il SEV é chiamato ad 
affrontare una delle maggiori sfide poste dalla libe-
ralizzazione del trasporto pubblico: il rinnovo del 
contratto collettivo di lavoro delle FFS. È chiaro che 
anche gli altri contratti sono importanti, soprattutto 
per i diretti interessati. Tuttavia, un insuccesso nelle 
trattative con le FFS avrebbe ripercussioni negative 
su tutto il settore. 

Il sostegno della base, che ci ha dato indica-
zioni chiare sugli argomenti, ci ha permesso di af-
frontare con successo queste trattative. Un successo 
che per noi costituisce anche un incarico a continua-
re in questa direzione, pur consapevoli che le diffi-
coltà non mancheranno.  

Il partenariato sociale non è mai evidente, ma 
deve essere conquistato ogni volta. Per noi è un im-
pegno costante, nell’interesse di tutti i nostri membri. 

Giorgio Tuti, Presidente
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L Il CCL ha ripreso le rivendicazioni dei nostri membri 

Le trattative per il quinto CCL FFS e FFS Cargo hanno portato 
ad un buon risultato. Il SEV si era preparato a dovere, svol-
gendo per la prima volta un sondaggio presso i propri membri. 

Tutti i membri del SEV che lavorano alle FFS hanno 
ricevuto nel giugno 2013 un questionario nel qua-
le si chiedeva loro di esprimersi sulla soddisfazione 
sul lavoro, le loro aspettative nei confronti del CCL 
e il loro impegno nel SEV. Sono rientrati oltre 5000 
questionari, permettendo di elaborare un risultato 
complessivo molto significativo che ha indicato nel 
salario l’elemento prioritario del CCL. L’altra indica-
zione molto chiara scaturita dal sondaggio era che il 
SEV doveva spingere in favore di un pensionamento 
anticipato. 

Il questionario dava inoltre la possibilità di in-
dicare ulteriori temi e una netta maggioranza si è 
espressa a favore del mantenimento delle garanzie 
salariali provenienti dal CCL 2011.

Il pacchetto di rivendicazioni, reso intricato dal 
fatto che le trattative di quattro anni prima si erano 
limitate al sistema salariale, rinviando tutti gli altri 
temi, è stato rivisto in funzione delle indicazioni sca-
turite dal sondaggio. 

La delegazione alle trattative del SEV é sta-
ta guidata dal vicepresidente Manuel Avallone, che 
questa volta ha potuto beneficiare del sostegno del 
segretario sindacale Olivier Barraud, liberato a tal 

fine di parte dei suoi compiti. Le trattative sono ini-
ziate in modo piuttosto burrascoso, con un diverbio 
sulla comunicazione, in quanto il SEV aveva deciso di 
voler coinvolgere in maggior misura i propri membri 
nelle trattative, tramite un’informazione puntuale sui 
contenuti della discussione e le FFS hanno reagito, 
preoccupate da questi intenti. 

In una prima fase, i singoli capitoli sono stati 
affidati a gruppi di lavoro composti da specialisti di 
entrambe le parti, in modo che la fase finale delle 

Il sondaggio svolto presso i membri SEV impiegati alle FFS ha indicato chiare priorità per il CCL
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trattative potesse essere dedicata all’appianamento 
delle divergenze sui vari risultati. Sindacati e FFS si 
sono così trovate d’accordo sulla definizione di alcu-
ni valori fondamentali. È poi seguita una fase, durata 
tre mesi e conclusasi nel settembre 2014, per perfe-
zionarne i dettagli. Questo procedimento si é rivelato 
molto proficuo, in quanto ha permesso di eliminare 
molte divergenze di minor portata.

La conferenza CCL del SEV aveva quindi ap-
provato già ad inizio estate a grande maggioranza 
questi valori fondamentali e poi approvato all’unani-
mità in settembre tutto il CCL. Il 9 dicembre,  il CCL è 
quindi stato formalmente firmato. Avrà una durata di 
quattro anni, sino a fine 2018. 

Punti in sospeso dal CCL 2011
Nel 2011 é stato introdotto il nuovo sistema salariale 
FFS, meglio noto con la sigla Toco. Esso ha generato 
oltre 3000 ricorsi, inoltrati in gran parte con il so-
stegno del SEV, che hanno portato ad alcuni miglio-
ramenti puntuali delle classificazioni. Il trattamento 
dei ricorsi ha per lo meno permesso di migliorare la 
sistematica e di mettere a disposizione dei ricorrenti 
le basi per una classificazione chiara. 

Un nodo da sciogliere 
Una delle conquiste princi-
pali del CCL 2015 è il diritto 
per i collaboratori tempo-
ranei di ricevere un impie-
go fisso dopo quattro anni. 
Sono però ben presto sorti 
problemi:  Nel periodo tra 
la conclusione delle trat-
tative e l’entrata in vigore 
del contratto vi sono stati 
numerosi collaboratori che 
soddisfacevano la condi-
zione di aver lavorato per 
più di quattro anni come 
temporanei per le FFS, ma 
che si sono visti disdire il 
rapporto d’impiego. Le FFS 
hanno inoltre sostenuto 
che il periodo di transizio-
ne di due anni permettesse 
loro di applicare questa 
norma solo dal 2017. Il 
SEV è quindi intervenuto 
presso le FFS chiedendo 
un’applicazione coerente 
dell’accordo.  

Il SEV ha portato alcuni casi sino al tribunale 
amministrativo federale, senza però ottenere ragio-
ne, anche perché il tribunale riconosce alle aziende 
un ampio margine di manovra nella fissazione degli 
stipendi.

Il periodo di validità del CCL non è stato suffi-
ciente a chiarire l’applicazione della ²«decisione 25», 
che avrebbe dovuto determinare quali conducenti 
di veicoli ferroviari potessero beneficiare della cur-
va salariale dei macchinisti. In un primo tempo, le 
FFS avrebbero voluto determinare questo persona-
le in modo unilaterale, escludendo rigidamente ogni 
apertura. In seguito, hanno accettato di avviare trat-
tative con i sindacati, mantenendo però fermamente 
la loro posizione, tanto che il SEV ha dovuto rivol-
gersi al tribunale arbitrale. Presieduto dall’avvocato 
Franz Steinegger di Altdorf, il tribunale ha ben presto 
constatato che manifestamente le due parti volevano 
ampliare il campo d’applicazione di questa curva an-
che ad altre categorie. In caso contrario infatti, una 
simile decisione non sarebbe stata giustificata. A fine 
2014, la questione non era ancora chiusa.

Il SEV sta intensificando gli sforzi per il recluta-
mento. Quali sono le novità del CCL che potreb-
bero dare il maggior contributo?
Il CCL è già di per sé un ottimo argomento di re-
clutamento, che adesso risulta rafforzato dal fatto 
che abbiamo potuto soddisfare le richieste princi-
pali espresse dal nostro sondaggio del 2013, ossia:
•	 la ripresa integrale delle garanzie del CCL 2011, 

compreso il riconoscimento della metà de-
gli aumenti generalizzati di stipendio per chi 
beneficia della garanzia di stipendio 2011. Un 
punto di cui beneficiano in particolare i più an-
ziani;

•	 l’aumento dei mezzi destinati all’evoluzione sa-
lariale, il cui minimo passa dallo 0,5 percento 
attuale allo 0,8 percento della massa salariale. 
Questa misura è invece a favore in primo luogo 
dei colleghi più giovani;

•	 tre modelli di pensionamento e uno di durata 
della vita lavorativa, elaborati con le FFS e che 
andranno a beneficio di numerose categorie 
professionali. 

Qual è stato per te il momento più difficile in que-
ste trattative?
Quando abbiamo dovuto fare concessioni sul con-
tratto sociale, nel senso di permettere alle FFS di 
licenziare dipendenti con meno di quattro anni di 
lavoro a seguito di ristrutturazioni. Per noi, è una 
concessione molto delicata, ma abbiamo consta-
tato che le FFS erano oggetto di una grande pres-

sione politica. D’altra parte, confidiamo che le FFS 
procedano ad un numero maggiore di assunzioni, 
dato che dispongono di un maggior margine di 
manovra. E chi è alle FFS da oltre quattro anni, 
può continuare a contare su tutte le norme di pro-
tezione del contratto sociale.

Quali sono invece le conquiste più importanti?
I modelli di pensionamento, dei quali siamo fieri 
e di cui possono essere fiere anche le FFS. Essi 
significano che bisogna amministrare con saggez-
za le forze lavoro negli ultimi anni di attività pro-
fessionale. Nell’industria privata si constata una 
tendenza a «scaricare» le persone in vista del loro 
pensionamento, in quanto non risultano più red-
ditizie. Le FFS invece vogliono offrire alternative 
che permettano di salvaguardare il proprio stato 
di salute, ma anche a chi lo desidera, di lavorare 
più a lungo a tempo ridotto, per garantire il pas-
saggio di conoscenze.

Quali sono le caratteristiche principali del CCL 2015?
I miglioramenti dell’evoluzione salariale, la piani-
ficazione del lavoro più flessibile ma anche mag-
giormente rispettosa del personale, i modelli di 
pensionamento, il contratto sociale e, non da ul-
timo, i buoni rapporti tra le parti sociali. Il 95 
percento del personale FFS e di FFS Cargo sono 
assoggettati al CCL, le cui disposizioni riflettono 
la forza data dall’elevato grado di organizzazione 
dei nostri membri.

Intervista con Manuel Avallone (contatto.sev 18/2014)



5

CCL più numerosi

La lista dei CCL del SEV continua ad allungarsi. L’obiettivo di 
avere contratti collettivi con tutti i partner del trasporto pub-
blico non è ancora raggiunto, ma appare sempre più vicino. 

Un evento storico é stata la firma del contratto col-
lettivo di lavoro con l’associazione delle funivie del 
canton Berna. In precedenza, abbiamo covato a lun-
go la speranza di concludere un contratto collettivo 
di lavoro con tutto il settore delle funivie svizzere, 
ma alla fine le resistenze in numerosi cantoni si sono 
rivelate eccessive. Il CCL del canton Berna è acces-
sibile anche a imprese di altre regioni e definisce 
in particolare il salario minimo, riprendendo i valori 
dell’iniziativa popolare respinta in votazione e le ec-
cezioni nella durata del lavoro. 

Un’altra pietra miliare é il nuovo contratto 
quadro per il canton Zurigo, elaborato in condizioni 
particolari, in quanto le competenze finanziarie sono 
demandate alla comunità tariffale (e al suo organo 
politico di controllo, la commissione trasporti), per 
cui i margini delle aziende risultano piuttosto limi-
tati. 

Nel canton Neuchâtel, la fusione di diverse 
aziende nella TransN ha reso necessaria l’elabora-
zione di un nuovo CCL, nell’ambito del quale il SEV è 
riuscito a riprendere le regolamentazioni migliori tra 
le regioni meridionali e settentrionali del cantone e 
ad aggiungere un’apprezzabile evoluzione salariale. 

Il SEV ha dovuto operare la massima pressio-
ne possibile per indurre finalmente l’azienda di bus 
di Coira e dell’Engadina ad aprire trattative per un 
CCL e ha dovuto presentare una denuncia all’ufficio 
federale dei trasporti per correggere infrazioni alla 
legge sulla durata del lavoro. Le trattative hanno poi 
potuto prendere avvio anche grazie ad un cambia-
mento al vertice dell’azienda, per poi concludersi con 
successo.

Sono stati conclusi nuovi contratti collettivi di 
lavoro presso la Frauenfeld-Wil-Bahn e le navigazioni 
del lago di Bienne e di Zurigo. 

Sono poi stati rinnovati numerosi contratti, 
con aumenti delle vacanze e dei congedi parentali, 
mentre gli aumenti salariali sono stati resi molto più 
difficili dall’attuale situazione economica e politica. 
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Il SEV ha dovuto dare qual-
che «spintarella» per otte-
nere trattative per un con-
tratto di lavoro con i bus 
urbani Coira/Engadina

SEV Regionalsekretariat Chur 
Gürtelstrasse 24 
Postfach 668 
7001 Chur

Tel. 081 284 49 07 
Fax 081 284 91 01 
E-Mail: sev-chur@sev-online.ch

Deine starke Gewerkschaft 
Ton syndicat fort 
Il tuo forte sindacato

Jetzt dem SEV beitreten!

Als Mitglied der Sektion SEV VPT Bus Graubünden bezahlt man pro Monat 
CHF 33.60 (Vollzeitstelle). Darin inbegriffen sind:

• Verhandlungen des SEV für deine Rechte, fairen Lohn und bessere Anstel-
lungsbedingungen

• Beratung bei allen Problemen am Arbeitsplatz
• Berufsrechtsschutz
• Zahlreiche Vergünstigungen / Reka-Checks
• Immer gute Information durch die 14-tägliche Mitgliederzeitung kontakt.sev
• Darlehen und Kredite in Notlagen

Mitglieder können von der SEV Multirechtsschutzversicherung für lediglich 78 
Franken / Jahr profitieren! Günstiger umfassend versichert gibt es nicht.

Dein starker Partner – die Gewerkschaft SEV

Bis zu 70 % der Angestellten der öffentlichen Verkehrsunternehmen sind Mitglie-
der des SEV.

Mit rund 45 000 Mitgliedern hat sich der SEV zur grössten Transportgewerk-
schaft der Schweiz für sämtliche im öffentlichen und touristischen Verkehr (Bahn, 
Bus / Nahverkehr, Schifffahrt, Touristische Bahnen und Flugverkehr) arbeitenden 
Personen entwickelt.

Mehr Informationen zu unserer Gewerkschaft findest du auf unserer Homepage: 
www.sev-online.ch

Schreib uns bei Fragen eine E-Mail oder ruf an: 
SEV Büro Chur, Tel. 081 284 49 07 oder sev-chur@sev-online.ch 
SEV Zentrale Bern, Tel. 031 357 57 57 oder info@sev-online.ch
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• AAGS Autobus AG Schwyz
• Appenzeller Bahnen AG
• AAR bus+bahn Busbetrieb Aarau, Wynen- und 

Suhrentalbahn
• AFA Automobilverkehr Frutigen–Adelboden AG
• AlpTransit Gotthard AG
• asm-Bahn AG Aare seeland mobil
• asm-Bus AG Aare Seeland mobil
• Autolinee Bleniesi SA
• AMSA Autolinea Mendrisiense SA

• BDWM Transport AG
• BLS AG
• BLT Baselland Transport AG
• BRB Brienzer Rothorn Bahn AG
• BSG Bielersee-Schifffahrts-Gesellschaft AG

• CGN Compagnie générale de navigation sur le lac 
Léman

• cj Chemins de fer du Jura

• elvetino

• FART/NLM Ferrovie autolinee regionali ticinesi
• FLP Ferrovie Lugano-Ponte Tresa
• funic Seilbahnen Biel–Leubringen; Biel–Magglingen
• Funicolare Locarno–Madonna del Sasso
• FMA Force Motrices de l’Avançon SA 
• FW Frauenfeld-Wil-Bahn
• FB Forch-Bahn

• Gornergrat Bahn

• LASA Lugano Airport SA
• LTSW Lufthansa Technik Switzerland GmbH   
• LEB Compagnie de chemin de fer Lausanne–Echal-

lens–Bercher
• login Berufsbildung

• MBC Transports de la région Morges / Bière /  
Cossonay

• MGB Matterhorn Gotthard Bahn
• MOB Compagnie du Chemin de fer Montreux–

Oberland bernois

• NStCM / TPN Chemin de fer Nyon–St-Cergue–Mo-
rez / Transports publics de la Région Nyonnaise

• PK SBB Pensionskasse

• RBS Autobus Regionalverkehr Bern–Solothurn

• RBS Regionalverkehr Bern–Solothurn
• RegionAlps AG
• RhB Rhätische Bahn
• RTB Rheintal Bus AG und WilMobil AG

• SBB
• SBB Cargo
• SBB Cargo International
• SBB Historic
• Securitrans
• SMGN Société des Mouettes genevoises de navi-

gation
• SNL Società Navigazione del Lago di Lugano
• SOB Schweizerische Südostbahn
• STI Verkehrsbetriebe Steffisburg–Thun–Interlaken  
• SBC Stadtbus Chur und Engadin Bus
• Swiss

• Thurbo AG
• TILO AG
• TL Transports publics de la région lausannoise SA
• TPC Transports publics du Chablais SA
• TPF Transports publics fribourgeois
• TPL Transporti pubblici luganesi SA
• Travys SA
• transN Transports publics Neuchâtelois

• URh Schweizerische Schifffahrtsgesellschaft Un-
tersee und Rhein

• VB Verkehrsbetriebe Biel
• VMCV Transports publics Vevey–Montreux–Chil-

lon–Villeneuve

• zb Zentralbahn AG
• ZVB Zugerland Verkehrsbetriebe AG

CCL regionali
• CCL quadro canton Berna (KBU)
• CCL quadro canton Neuchâtel
• CCL quadro traffico regionale a scartamento normale 
• CCL quadro aziende di bus dei cantoni San Gallo 

(SG), Turgovia (TG), Appenzello esterno e interno 
(AR/AI)

• CCL quadro canton Vaud
• CCL quadro GEST, Groupes des Entreprises 

sous-traitantes des TPG
• CCL quadro traffico locale canton Zurigo
• CCL quadro Arbeitgeberverband Berner Bergbah-

nen AGV BBB
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Anche sui laghi svizzeri sono 
stati conclusi nuovi CCL
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Oltre che limitare gli aumenti salariali, le aziende risparmia-
no anche sugli aumenti da sistema. E la situazione delle ren-
dite non è certo migliore. 

Le trattative salariali sono ostacolate dalla situazio-
ne economica, con un rincaro che da anni è pratica-
mente nullo. Le aziende sono quindi piuttosto restie 
a concedere aumenti reali, nonostante il SEV sotto-
linei in continuazione gli aumenti di produttività e 
l’evoluzione dei premi di cassa malati. 

Successi presso le FFS
Presso le FFS si é almeno potuto ottenere un aumen-
to dallo 0,5 allo 0,9 percento della massa salariale 
per gli aumenti individuali da sistema e un innalza-
mento dello 0,5 percento delle fasce salariali, che ha 
ridato un minimo di prospettiva a coloro che sono 
giunti al massimo della propria, riducendo nel con-
tempo l’importo di garanzia per chi si trova invece 
al di sopra. 

Le trattative salariali di fine 2014 sono invece 
state condizionate dal recente risultato di quelle per 
il contatto collettivo. L’accordo raggiunto, valido per 
due anni, prevede aumenti di sistema pari al minimo, 
ossia dello 0,5 percento della massa salariale per il 
2015 e dello 0,8 percento, come da nuovo CCL, per il 
2016. Le fasce salariali sono poi state innalzate per il 
2015 dello 0,5 percento. La necessità di un’ulteriore 
iniezione finanziaria da parte delle FFS nella cassa 
pensioni dell’ordine di centinaia di milioni di franchi 
ha compromesso le possibilità di raggiungere un ri-
sultato migliore.

Nuovi sistemi salariali presso BLS e SOB
Le trattative salariali di fine 2014 alla BLS hanno in 
questo senso costituito un’eccezione. La BLS non ha 
riconosciuto aumenti reali, ma lo 0,9 percento del-
la massa salariale per gli aumenti da sistema e un 
premio unico ai collaboratori che le trattative hanno 
portato dai 500 franchi inizialmente proposti dall’a-
zienda a 1200. Per il prossimo CCL, la BLS vuole inve-
ce puntare ad un nuovo sistema salariale. 

Un nuovo sistema salariale è stato introdotto 
anche dalla SOB, senza tuttavia che la direzione ri-
tenesse necessario discuterlo con i partner sociali. Il 
SEV ne ha quindi bloccato l’introduzione e per rap-
presaglia l’azienda ha congelato l’importo a disposi-
zione per gli aumenti salariali, scaricando la respon-
sabilità di questa decisione sul SEV. 

Il SEV è in una situazione di conflitto perma-
nente per il sistema salariale anche con la Thurbo, 
tanto che nemmeno una procedura di conciliazione 
durata un anno ha permesso di fare passi avanti. 

Problemi con le rendite
I pensionati continuano come da anni a questa parte 
ad aspettare invano un aumento delle loro rendite. 
L’unica certezza positiva é che le rendite già erogate 
non possono essere ridotte, anche se persino que-
sto principio è stato rimesso in discussione: la cassa 
pensioni FFS, sostenuta dall’azienda, voleva infatti 
introdurre rendite «variabili» che non assicuravano 
più la totalità dell’importo. Un ottavo della rendita 
avrebbe infatti potuto fluttuare verso l’alto o verso 
il basso a seconda dell’andamento finanziario della 
cassa. Il SEV si è battuto energicamente contro que-
sto modello, che scarica il rischio finanziario unica-
mente sugli assicurati e a fine 2014 la cassa pensioni 
ha infine abbandonato il progetto. 

La cassa pensioni FFS e la Symova hanno tut-
tavia annunciato ulteriori misure per consolidare le 
rendite nel lungo termine. Le casse pensioni si la-
mentano di due tendenze contrapposte: i bassi tas-
si di interesse limitano fortemente l’accumulo degli 
averi di risparmio che dovrebbero però durare più 
a lungo per finanziare l’aumento dell’aspettativa di 
vita. Le casse pensioni reagiscono spesso riducendo 
il tasso di conversione ma, per evitare diminuzioni 
di rendite, le aziende devono iniettare maggiori ca-
pitali nella cassa pensioni e aumentano le trattenute 
salariali. 

Rappresentanti del personale nel consiglio di 
fondazione della cassa pensioni FFS 
Nel 2013, si sono svolte le prime elezioni nel 
consiglio di fondazione della cassa pensioni FFS. 
In precedenza, le organizzazioni del personale 
avevano designato direttamente i loro sei rap-
presentanti. Nel 2013, alla lista congiunta di SEV, 
VSLF, Transfair e AQTP sono state contrapposte 
una lista presentata dalle commissioni del per-
sonale e una di un gruppo di accompagnatori 
treno. Il risultato è comunque stato molto netto: 
la lista dei sindacati ha raccolto tra 2700 e 3000 
voti, mentre le altre si sono fermate tra i 500 e i 
700 voti. Sono quindi stati eletti Werner Amrein, 
Aroldo Cambi, Brigitte Aegerter e René Windlin 
del SEV, Daniel Ruf del VSLF e Joseph Böni in 
rappresentanza di Transfair e AQTP. Nell’autunno 
2014, Markus Rüegsegger è subentrato a Werner 
Amrein. 

Margini salariali scarsi
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In materia di politica dei trasporti e politica sociale è pos-
sibile individuare un filo conduttore: la smania di liberaliz-
zazione. La lotta contro la liberalizzazione sembra essere 
diventata e, almeno nel prossimo futuro, è destinata a rima-
nere un impegno costante dei sindacati. La liberalizzazione 
è ormai una piaga dei nostri tempi: non appena si riesce a 
frenarla in un determinato ambito, riemerge subito in qual-
che altro settore. 

Non stiamo parlando solo della lotta contro il peg-
gioramento delle condizioni di lavoro e del servizio 
pubblico (quarto pacchetto ferroviario, legge sul tra-
sporto di merci, EOIF, autobus a lunga percorrenza, 
ecc.), ma anche della battaglia contro l’erosione della 
democrazia (TiSA, TTIP). A tale proposito è necessa-
rio l’impegno di tutti.

Quarto pacchetto ferroviario UE
A livello europeo vengono portate avanti diverse ri-
forme del traffico ferroviario. L’UE ha già approvato 
tre «pacchetti ferroviari» che contengono elementi 
come il libero accesso alla rete e la regolamentazione 
delle messe a concorso nel traffico regionale viaggia-
tori (su strada e su rotaia). Nel quadro dell’accordo 
sui trasporti terrestri la Svizzera ha manifestato la 
volontà di recepire nella propria legislazione i primi 
due pacchetti ferroviari dell’UE. Così, ad esempio, è 
stato introdotto il libero accesso alla rete nel traffico 
merci e sono state regolamentate le messe a concorso 
nel traffico regionale viaggiatori (su strada e su rotaia). 

L’attuale quarto pacchetto ferroviario è una 
parziale rielaborazione del «recast» del primo pac-
chetto ferroviario del 2012, contro cui il SEV si era 
già schierato a suo tempo. 

I punti chiave dell’attuale quarto pacchetto fer-
roviario sono:
•	 garanzia di non discriminazione nell’esercizio (in 

sostanza separazione tra rete ed esercizio);

•	 accesso al mercato aperto a tutti gli operatori, 
anche nel traffico viaggiatori nazionale (come in 
Gran Bretagna);

•	 omologazione unica a livello europeo per tutto il 
materiale rotabile (ciò significa che non ci saranno 
più omologazioni specifiche per i vari Paesi);

•	 abolizione delle aggiudicazioni dirette nel traffico 
regionale viaggiatori su rotaia (tutte le prestazioni 
vanno messe a concorso);

•	 gli attuali diritti delle mestranze  vanno tutelati in 
caso di conferimento dell’appalto a imprese private.

A tale proposito il SEV si associa alla posizione e 
alle richieste della European Transport Workers’ Fe-
deration (ETF). I principali elementi della risoluzione 
ETF sono:
•	 no alla liberalizzazione del traffico viaggiatori na-

zionale;
•	 no alla frammentazione delle imprese ferroviarie;
•	 migliorare la qualità del trasporto pubblico;
•	 la sicurezza prima di tutto: l’Agenzia ferroviaria 

europea non è adatta a promuovere e difendere la 
sicurezza del traffico ferroviario in Europa.

2015: proseguono le consultazioni
Non essendo stato ancora raggiunto un accordo nel 
Consiglio dei ministri dei Trasporti dell’UE, le tratta-
tive in merito al quarto pacchetto ferroviario prose-
guiranno anche nel 2015. Data la complessità della 
materia, è stata effettuata una suddivisione in «par-
te tecnica» (omologazioni, certificati di sicurezza) e 
«parte politica».

La «parte politica» del pacchetto esamina la 
possibilità di introdurre ulteriori fasi di liberalizza-
zione e una separazione tra esercizio e infrastruttu-
ra. In entrambe le tematiche le posizioni degli Stati 
membri non sono unanimi. Il SEV si è schierato con-
tro queste ambizioni con l’ETF e proseguirà su que-
sta linea anche in futuro.
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I sindacati delle ferrovie di 
tutta Europa hanno prote-
stato davanti al Parlamento 
europeo di Strasburgo con-
tro le conseguenze del quar-
to pacchetto ferroviario. Ha 
partecipato anche una dele-
gazione del SEV
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Legge sul trasporto di merci
Sulla base della mozione «Futuro del traffico merci 
ferroviario sull’intero territorio svizzero» della Com-
missione dei trasporti del Consiglio degli Stati, il 
Consiglio federale ha elaborato una revisione inte-
grale della legge sul trasporto di merci: in futuro, il 
trasporto di merci su rotaia non sarà più considerato 
come parte del servizio pubblico. Spetta solo al mer-
cato decidere come trasportare le merci. 

Sebbene non gli fosse stato chiesto un parere, 
il SEV ha deciso di esprimersi contro questa con-
siderazione unilaterale già in sede di consultazione 
preliminare. Nella sua risposta alla procedura di con-
sultazione, anche la coalizione Pro Cargo, fondata 
nel 2012 dal SEV, ha contestato questa prospettiva 
miope che tiene conto esclusivamente dell’economia 
di mercato. Concretamente la coalizione ha avanzato 
le seguenti richieste:
•	 obbligo di trasporto su rotaia per il traffico merci 

con la relativa modifica della convenzione sulle 
prestazioni;

•	 possibili obiettivi di trasferimento del traffico 
merci dalla strada alla ferrovia;

•	 misure concrete per aumentare la quota del traffi-
co merci su rotaia;

•	 provvedimenti concreti sulle modalità con cui 
questi obiettivi possono essere raggiunti dai for-
nitori di prestazioni in maniera tale da coprire i 
costi (nuove condizioni quadro).

Philipp Hadorn, segretario sindacale del SEV e con-
sigliere nazionale, ha presentato una mozione con le 
medesime richieste (mozione Hadorn 13.3586 «Tra-
sporto di merci. Principale compito della ferrovia e 
obiettivi concreti per il trasferimento»). 

Ciononostante, nell’aprile del 2014 il Consiglio 
federale ha approvato il messaggio concernente la 
revisione totale della legge sul trasporto di merci 
con le seguenti proposte di modifica principali: il 
trasporto di merci su rotaia sarà rafforzato grazie a 
nuovi strumenti che garantiranno a lungo termine di-
ritti di circolazione (tracce) interessanti. Sarà inoltre 
migliorato il coinvolgimento dei Cantoni e degli attori 
del settore nel processo di pianificazione. In linea di 
massima, il trasporto di merci per ferrovia sarà fi-
nanziariamente autonomo e le FFS non dovranno più 
fornire prestazioni nel traffico merci come compito 
chiave. Nel traffico interno e in quello d’importazione 
e d’esportazione il Consiglio federale intende rinun-
ciare a un obiettivo di trasferimento.

Il SEV, insieme alla coalizione Pro Cargo, è tut-
tavia determinato a far valere le seguenti richieste in 
Parlamento:
•	 FFS Cargo non può essere sollevata dall’obbligo di 

gestire il traffico merci quale parte del suo compi-
to fondamentale.

•	 Il traffico a carri completi isolati (TCCI) non può 
essere sacrificato sulla base di riflessioni di carat-
tere meramente economico.

•	 La formulazione di un chiaro obiettivo di trasfe-
rimento ha la priorità rispetto all’autosufficienza 
economica.

Rapporto del Gruppo di esperti per l’organizzazione 
dell’infrastruttura ferroviaria (EOIF)
Nell’ottobre del 2010, il DATEC ha affidato a un grup-

po di esperti l’incarico di chiarire se in Svizzera fos-
se necessario intervenire  sulla struttura del sistema 
ferroviario e, in caso affermativo, di indicare come 
orientare il sistema ai futuri sviluppi, nonché garan-
tire l’alta qualità del sistema ferroviario svizzero e 
l’impiego efficiente dei fondi. Ne sono risultati i se-
guenti suggerimenti:
•	 trasformazione della Commissione d’arbitrato in 

materia ferroviaria in un forte ente regolatore del 
sistema ferroviario (RailCom);

•	 accesso alla rete senza discriminazioni grazie a un 
servizio per l’assegnazione delle tracce neutrale e 
indipendente;

•	 definizione delle leadership di sistema e dei ruoli 
tra le imprese ferroviarie;

•	 adozione di una struttura di holding per le società 
FFS, BLS e SOB al fine di separare l’infrastruttura 
dai trasporti.

Il SEV approva i primi tre punti poiché consentono di 
promuovere la collaborazione tra le imprese ferrovia-
rie e di difendere meglio gli interessi di base.

La trasformazione delle suddette imprese fer-
roviarie in holding, invece, è il primo passo verso la 
separazione tra esercizio e infrastruttura e favori-
sce la privatizzazione delle ferrovie con ripercussioni 
negative sull’elevata qualità del sistema ferroviario 
svizzero. La ferrovia integrata, oltre alla garanzia di 
un finanziamento a lungo termine, costituisce uno 
dei pilastri fondamentali del sistema svizzero dei tra-
sporti pubblici. Con una struttura di holding viene 
messa in discussione la gestione del servizio ferro-
viario da parte di un unico operatore e ne deriva un 
aumento sproporzionato dei amministrativi costi. 

Dopo l’approvazione del rapporto da parte del 
Consiglio federale nel giugno del 2014 – esclusi i mo-
delli di holding (sostanzialmente grazie alla discesa 
in campo del SEV) –, nel 2015 si procederà all’ap-
provazione del messaggio, alla procedura di consul-
tazione e al dibattito parlamentare. L’attuazione è 
prevista dal 2016.

«Treno Gottardo»: SOB 
vs. FFS

Essendo previsto un rinno-
vo della concessione per 

la linea di montagna Gös-
chenen–Airolo dopo l’inau-
gurazione della galleria di 
base del San Gottardo nel 

2016, la Schweizerische 
Südostbahn SA (SOB) è 

entrata in concorrenza con 
le FFS. Oltre a un’offerta 

di base per i pendolari, la 
proposta della SOB preve-

deva anche una commer-
cializzazione turistica della 

linea di montagna. Nel 
giugno del 2014, tuttavia, 

l’UFT ha respinto questa 
offerta e ha deciso che la 

linea di montagna sarebbe 
rimasta alle FFS, sino alla 
scadenza della concessio-

ne a fine 2017. 

Il futuro del sistema ferroviario svizzero è ancora avvolto dal-
le tenebre
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Gli autobus a lunga percorrenza minacciano l’effi-
ciente sistema ferroviario svizzero
Dopo la pubblicazione della strategia dell’UFT nell’e-
state del 2014, secondo cui bisognerebbe promuove-
re una maggiore concorrenza nei trasporti pubblici 
e accogliere favorevolmente le linee di autobus in-
ternazionali, anche la lobby stradale ha perorato la 
causa degli autobus a lunga percorrenza. 

Il SEV ritiene che la strategia dell’UFT sia con-
troproducente. Il sostegno popolare riscosso dal pro-
getto FAIF (Finanziamento e ampliamento dell’infra-
struttura ferroviaria) ha dato un’ulteriore conferma 
che la ferrovia deve rimanere il mezzo di trasporto 
principale. Gli autobus a lunga percorrenza non pos-
sono competere con la ferrovia, le cui caratteristiche 
di velocità e confort sono imbattibili. Le tratte che 
non si riescono a gestire in modo redditizio con la 
ferrovia non potranno essere gestite in maniera pro-
ficua nemmeno con gli autobus, se non a prezzi di 
dumping con ripercussioni negative per il persona-
le e per la sicurezza dei passeggeri. Dopo i costosi 
investimenti effettuati per l’infrastruttura ferroviaria 
(NFTA, tratte ad alta velocità, ecc.), sarebbe assurdo 
introdurre la concorrenza degli autobus.
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Iniziative, referendum, leggi

Iniziativa «A favore del servizio pubblico»
Nel maggio del 2013 è stata presentata l’iniziativa «A 
favore del servizio pubblico», finalizzata a ridurre i 
costi del servizio pubblico mantenendone inalterato 
il livello qualitativo. Se l’iniziativa venisse accolta, le 
imprese del servizio pubblico controllate direttamen-
te o indirettamente dalla Confederazione non posso-
no conseguire utili, né versare stipendi superiori a 
quelli dell’Amministrazione federale e devono rinun-
ciare a sovvenzionamenti trasversali.

L’iniziativa cela più rischi che opportunità, mo-
tivo per cui viene respinta dai sindacati del servi-
zio pubblico. Per garantire prestazioni di base a una 
qualità elevata e a un prezzo vantaggioso, occorre 
non peggiorare le condizioni di lavoro del personale 
e assicurare i posti di lavoro. Con il suo divieto di 
conseguire profitti, l’iniziativa limita le possibilità di 
stanziare più fondi per il personale e frena gli investi-
menti nell’infrastruttura. Con il divieto di un sovven-
zionamento trasversale tra le unità aziendali redditi-
zie e deficitarie non sarebbe più possibile finanziare 
una parte del servizio pubblico e ne conseguirebbe 
una riduzione dei servizi. 

Raddoppio del San Gottardo
Nel settembre del 2013 il Consiglio federale si è 
espresso a favore della realizzazione di una seconda 
canna al San Gottardo, calpestando due votazioni 
popolari e ignorando le conseguenze a livello di po-
litica dei trasporti e politica ambientale. Con questa 
decisione anticostituzionale il Consiglio federale ri-
schia altresì di buttare al vento l’investimento mi-
liardario effettuato per la galleria di base del San 
Gottardo. Con l’effettivo ampliamento della capacità 

della strada attraverso la realizzazione della secon-
da canna, l’obiettivo di trasferimento dell’Iniziativa 
delle Alpi diventerebbe definitivamente carta strac-
cia. Inoltre, durante il risanamento d’emergenza del-
la prima canna, il Ticino rimarrebbe completamente 
isolato per 140 giorni. Nonostante tutte queste con-
siderazioni, nell’ottobre del 2014 le Camere federali 
si sono espresse a favore della realizzazione della 
seconda canna. 

È piuttosto ironico che proprio nel 2014 l’asso-
ciazione Iniziativa delle Alpi – che 20 anni prima ha 
trionfato con la sua proposta per la protezione della 
regione alpina – abbia celebrato il suo 25° anniver-
sario di fondazione. La sua proficua attività non ha 
ancora subito una battuta d’arresto, come mostra il 
successo del referendum lanciato dall’associazione 
insieme a vari gruppi ambientalisti e altre organizza-
zioni (tra cui anche il SEV). Nell’arco di tre mesi sono 
state raccolte oltre 125 000 firme, presentate a Berna 
nel gennaio del 2015. La votazione si terrà nel 2016.

Significativo aumento della capacità con il nuovo 
passante di Zurigo
Nel giugno del 2014, dopo sette anni di lavori di 
costruzione, il nuovo passante di Zurigo è stato 
inaugurato nel rispetto delle scadenze e dei co-
sti stabiliti. Non essendo previste inversioni di 
marcia dei treni, i tempi di percorrenza si riduco-
no di 6 minuti. 

La nuova linea introduce orari completa-
mente nuovi per il personale di locomotiva e mo-
difiche a circa il 60% dei turni in Svizzera orien-
tale e centrale. Sulla sponda sinistra del Lago di 
Zurigo è stato possibile prolungare i tempi d’n-
versione, come già richiesto da tempo per vari 
motivi. Viene inoltre meno la necessità di avere 
due macchinisti per le inversioni di marcia dei 
treni di 200 metri.

Attualmente, la nuova linea viene percorsa 
solo dai treni della S-Bahn. Con il cambiamento 
d’orario del 13 dicembre 2015 la linea verrà aper-
ta anche al traffico a lunga percorrenza. A partire 
da questa data, infatti, transiteranno 460 treni al 
giorno, di cui 140 a lunga percorrenza.

Al raddoppio del Gottardo vi 
sono alternative valide
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Finanziamento e ampliamento  
dell’infrastruttura ferroviaria (FAIF)
A metà 2013, il Parlamento ha approvato il FAIF quale 
controprogetto diretto all’iniziativa popolare «Per i 
trasporti pubblici». Il comitato promotore, che com-
prendeva anche il SEV, ha deciso di ritirare la propria 
iniziativa dato che il FAIF andava incontro a molte 
delle richieste avanzate. 

A questo punto il SEV si è impegnato intensa-
mente per il progetto FAIF, ad esempio distribuendo 
volantini informativi in tutta la Svizzera poco prima 
della votazione. Gli sforzi hanno dato i loro frutti: il 9 
febbraio 2014 il popolo svizzero ha accolto il proget-
to FAIF con il 62% dei voti favorevoli.

È stata così introdotta una nuova regolamen-
tazione per il finanziamento e l’ampliamento dell’in-
frastruttura ferroviaria. Al momento sono in corso 
l’elaborazione delle disposizioni transitorie e ordi-
nanze, l’attuazione della fase di ampliamento 2025 
e la pianificazione della fase 2030 da parte dell’UFT. 
Secondo la decisione del Parlamento, quest’ultima 
dovrà essere presentata alle Camere entro il 2018. 

Revisione della legge sulla durata del lavoro (LDL)
Nel 2014 il Consiglio federale ha pubblicato una pro-
posta di revisione della legge sulla durata del lavoro 
(LDL) volta a modificarne il campo di applicazione: 
il personale amministrativo che non svolge attività 
di trasporto e i giovani con meno di 18 anni non 
devono essere assoggettati alla LDL, mentre vanno 
subordinati a tale legge i dipendenti di ditte esterne 
che lavorano chiaramente per l’esercizio ferroviario 
(ad es. guardiani di sicurezza). 

Le prescrizioni sul disciplinamento delle pau-
se, sul riposo domenicale e sul lavoro notturno sa-
ranno meno dettagliate. La vicepresidente Barbara 
Spalinger, che ha rappresentato il SEV nella commis-
sione preparatoria, ritiene che la revisione sia un ra-
gionevole compromesso tra le aziende e i dipenden-
ti. Sono stati rivisti esclusivamente i punti su cui vi 
era una posizione comune.

Nuova legge sul personale federale (LPers)
Il 1° luglio 2013 è entrata in vigore la nuova legge 
sul personale federale, introducendo diversi peggio-
ramenti per i collaboratori delle FFS. All’interno del-
le FFS, in effetti, non si può più invocare la nullità 
dei licenziamenti, i ricorsi contro i licenziamenti non 
hanno più automaticamente un effetto sospensivo e 
le FFS sono tenute a reintegrare le collaboratrici e i 
collaboratori licenziati solo se il Tribunale ammini-
strativo federale ritiene che il licenziamento sia stato 
particolarmente ingiusto (disdetta abusiva, discrimi-
natoria o pronunciata in un momento inopportuno). Il 
SEV terrà gli occhi ben aperti per verificare che le FFS 
non approfittino di questo allentamento delle tutele 
legali contro il licenziamento. 

Iniziativa AVSplus: per una vecchiaia  
all’insegna della dignità e della sicurezza
Ai sensi della Costituzione svizzera, la previdenza 
professionale deve «rendere possibile l’adeguata 
continuazione del tenore di vita abituale». Al giorno 
d’oggi questa affermazione non vale più. Per garan-
tire il «tenore di vita abituale», le pensioni devono 

tener conto dell’aumento del costo della vita. 
L’AVS, la previdenza vecchiaia più vantaggiosa 

e sicura, va rafforzata. A tale scopo, nel marzo del 
2013 l’Unione sindacale svizzera (USS) ha lanciato 
l’iniziativa popolare «AVSplus: per un’AVS forte» e 
richiesto un aumento del 10% (200 franchi in più al 
mese per le persone sole e 350 franchi in più al mese 
per le coppie).

La raccolta delle firme ha riscosso successo: 
nell’arco di quattro mesi ne sono state raccolte cir-
ca 127 000, di cui 20 000 dal SEV. L’iniziativa è nata 
in reazione al progetto di riforma delle pensioni del 
Consiglio federale.

Previdenza per la vecchiaia 2020
Nel 2013 il Consiglio federale ha presentato il suo 
progetto «Riforma della previdenza per la vecchiaia 
2020» con l’intento di dare un fondamento sicuro 
alla previdenza per la vecchiaia con un solo colpo di 
bacchetta magica. Non è prevista una riduzione delle 
pensioni, ma neanche un aumento (!) come mostra il 
respingimento dell’iniziativa «AVSplus» da parte del 
Consiglio federale. 

La revisione prevista riguarda sia l’AVS sia le 
casse pensioni e include i punti di seguito indicati:
•	 età di riferimento unica di 65 anni per la pensione 

di donne e uomini;
•	 ogni assicurato potrà scegliere liberamente il mo-

mento del pensionamento tra i 62 e i 70 anni;
•	 riduzione graduale dell’aliquota minima di conver-

sione per le casse pensioni al 6%;
•	 soppressione della deduzione di coordinamento e 

adeguamento degli accrediti di vecchiaia (in modo 
tale che le rendite non diminuiscano nonostante 
la riduzione dell’aliquota minima di conversione);

•	 almeno il 92% delle eccedenze realizzate nell’atti-
vità del 2° pilastro sarà attribuito agli assicurati;

•	 riduzione delle rendite per vedove e aumento del-
le rendite per orfani;

•	 stessi tassi di contribuzione AVS per indipendenti 
e salariati;

•	 riduzione del reddito minimo per accedere alla pre-
videnza professionale obbligatoria a 14 000 franchi;

Il SEV ha distribuito materiale informativo su FAIF in diverse 
stazioni
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•	 finanziamento aggiuntivo a favore dell’AVS attra-
verso un aumento dell’IVA (max. 1,5%);

•	 meccanismo d’intervento qualora il livello del Fon-
do di compensazione AVS dovesse scendere al di 
sotto del 70% delle uscite di un anno;

•	 semplificazione dei flussi finanziari tra la Confede-
razione e l’AVS.

Il 19 novembre 2014 il Consiglio federale ha trasmes-
so al Parlamento il messaggio sulla riforma della pre-
videnza per la vecchiaia 2020.

Bocciata l’iniziativa 1:12
Il 24 novembre 2013 il popolo svizzero ha votato 
sull’iniziativa «1:12 – Per salari equi», secondo cui il 
salario massimo versato da un’impresa non poteva 
superare di oltre dodici volte il salario minimo. Pur-
troppo i votanti si sono lasciati influenzare eccessi-
vamente dall’allarmismo diffuso dalle organizzazioni 
dei datori di lavoro e hanno respinto nettamente l’ini-
ziativa. Ancora una volta la maggioranza dei cittadini 
svizzeri ha votato contro i propri interessi. Anche le 
FFS non hanno potuto fare a meno di raccomandare 
ai propri collaboratori di votare «No». L’assurda moti-
vazione: «I salari devono continuare a essere stabiliti 
dalle parti sociali». Come se gli stipendi dei quadri 
fossero stati negoziati sempre con le parti sociali …

Le conseguenze della globalizzazione e della liberalizzazione 

Così, in una lettera aperta al capo del perso-
nale delle FFS Markus Jordi, il SEV si è dichiarato 
disposto a negoziare gli stipendi dei quadri di livello 
alto tra le parti sociali. 

I tifosi di calcio continuano a destare preoccupazione
Con la revisione della legge federale sul trasporto 
di viaggiatori, il Consiglio federale intendeva contra-
stare il problema dei tifosi sportivi perseguendo tre 
obiettivi fondamentali: 
•	 rendere gli odierni contratti di treni charter la so-

luzione standard per le partite a rischio;
•	 tutelare meglio i viaggiatori, il personale dei treni, 

i tifosi e l’esercizio in modo tale da aumentare la 
sicurezza per tutte le parti interessate;

•	 allentare l’obbligo di trasporto.
Nella sua consultazione il Consiglio nazionale ha 
deciso di rinviare l’oggetto al Consiglio federale. In 
questo modo il Consiglio degli Stati ha potuto pro-
nunciarsi solo sul rinvio dell’oggetto, senza entrare 
in materia. Poiché il Consiglio degli Stati ha respinto 
il rinvio, l’oggetto è tornato al Consiglio nazionale. 
Quest’ultimo è rimasto fermo sulla propria posizione 
e ha rinviato la revisione della legge federale sul tra-
sporto di viaggiatori al Consiglio federale insieme a 
una lista di compiti. 

Smania di privatizzazione:  
la strategia dell’UFT per il 2030
«L’offerta viene prestata in misura crescente da 
aziende private orientate al profitto»: la strategia 
dell’UFT per il 2030 può essere riassunta con que-
sta frase lapidaria. Ignorando i disastri avvenuti in 
Inghilterra, in Svezia e in altri luoghi, l’UFT punta 
alla privatizzazione dei trasporti pubblici. Di servizio 
pubblico non si parla più.

Accanto a un maggiore orientamento alle esi-
genze della clientela e a una crescita sostenibile e ar-
monizzata con lo sviluppo territoriale e con la strate-
gia energetica, l’UFT intende aumentare gli strumenti 
di mercato e gli incentivi e diminuire le «regolamen-
tazioni speciali per la Svizzera». Ne derivano alcuni 
obiettivi su cui il SEV è molto critico:
•	 le offerte nel traffico viaggiatori vengono prestate 

in misura crescente da aziende private orientate al 
profitto;

•	 la quota degli enti pubblici nella proprietà delle 
ITF viene sensibilmente ridotta;

•	 il traffico merci transalpino e il traffico merci inter-
no si autofinanziano;

•	 viene esaminata la possibilità di riprendere pro-
gressivamente gli ultimi pacchetti ferroviari euro-
pei.

Secondo il SEV, con questa strategia l’UFT attribu-
isce troppa importanza alla liberalizzazione trascu-
rando del tutto il concetto di servizio pubblico: sia 
i clienti sia l’economia beneficiano enormemente di 
un sistema di trasporti pubblici in cui i diversi attori 
agiscono in modo coordinato senza entrare in con-
correnza fra loro. Se i profitti venissero privatizzati 
e le perdite socializzate (come accade sempre nelle 
liberalizzazioni), vi sarebbero gravi ripercussioni per 
i clienti e per la comunità. 

Se le aziende si concentrano sui propri utili 
anziché su una collaborazione ottimale, a farne le 
spese sarà il nostro sistema di orario cadenzato che 
tutto il mondo ci invidia e che dipende proprio dalla 
perfetta interazione di tutte le parti (le imprese de-
vono agire insieme e non in contrasto tra loro).

P
o
li
ti

ca
 s

o
ci

al
e 

e 
d

ei
 t

ra
sp

o
rt

i 

Jö
rg

 M
at

te
r,
 S

EV

Il messaggio che il SEV ha dato all’UE nel 2011 è valido anche 
in Svizzera: solo un sistema ferroviario integrato può avere 
successo
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Sei punti per la sicurezza 

Il 2013 è stato un anno nero per le ferrovie svizzere, con nu-
merosi incidenti, uno dei quali ha provocato la morte di un 
macchinista. Il SEV ha reagito presentando un piano in sei 
punti. 

Dapprima vi è stata una collisione frontale tra due 
treni viaggiatori a Neu-
hausen presso le ca-
scate del Reno e poi vi 
è stata la tragedia di 
Granges-Marnand, con 
un macchinista ucciso 
da uno scontro frontale. 
Le cause di questi e al-
tri incidenti minori han-
no un denominatore co-
mune nell’impiego di un 
dispositivo di sicurezza, 
il Signum, ormai supera-
to. Impianti più moderni 

avrebbero permesso di evitare questi incidenti.
Un altro incidente molto spettacolare ha coin-

volto una locomotiva di Cargo, guidata da un mac-
chinista in prestito, che ha sfondato il paraurti di un 
binario tronco ed è finita in un fiume.

Il SEV ha subito richiesto maggiori sforzi per 
rinnovare gli impianti di 
sicurezza e un maggior 
impiego di personale, 
riaffidando mansioni di 
circolazione a personale 
treno e di stazione per 
sgravare i macchinisti. 

Dopo l’incidente di 
Granges-Marnand, il SEV 
ha presentato un pro-
gramma di sei punti per 
una maggior sicurezza:  

Im
p
re

se

Attentato alla democrazia:  
gli accordi commerciali internazionali TiSA e TTIP
Attualmente sono ben due gli accordi commerciali 
internazionali che vengono negoziati in gruppi clan-
destini al di fuori di qualsiasi controllo democratico: 
l’accordo sugli scambi di servizi (TiSA) e il Partena-
riato transatlantico per il commercio e gli investimen-
ti (TTIP). 

Quest’ultimo è un accordo di libero scambio 
stipulato tra USA, Canada ed Europa che mira al ri-
conoscimento reciproco degli standard di produzio-
ne: quando un prodotto viene approvato in America, 
viene automaticamente approvato anche in Europa 
senza ulteriori verifiche e viceversa. Nel corso del 
tempo, in questo modo, gli standard di qualità e si-
curezza si attesterebbero sul più basso livello possi-
bile. Ad aggravare la situazione si aggiunge la cosid-
detta «clausola di protezione degli investimenti» che 

permette alle aziende di citare in giudizio i governi 
nazionali presso una corte d’arbitrato speciale se le 
leggi locali minacciano i loro investimenti. Con tale 
accordo si assisterebbe a uno scardinamento della 
democrazia.

L’accordo TiSA riguarda tutte le prestazioni del 
servizio pubblico: acqua potabile, smaltimento dei 
rifiuti, asili, case di riposo, poste, banche, ferrovie, 
centrali elettriche, teatri, e così via. Un punto impor-
tante è che non sono i settori inclusi a essere men-
zionati nell’accordo, ma quelli esclusi. Ciò significa 
che in futuro qualsiasi nuovo servizio sarebbe auto-
maticamente incluso nell’accordo. Anche in questo 
caso si teme che il risultato sarà un notevole peg-
gioramento delle condizioni di lavoro, motivo per cui 
il Comitato SEV ha deciso di appoggiare la petizione 
«Stop TiSA». 

Nel 2014, la sicurezza ferroviaria non é più stata 
al centro dell’attenzione, ma vi sono stati alcuni 
incidenti dovuti cause diverse: alla RhB una fra-
na ha investito un treno, facendolo precipitare in 
una gola e causando la morte di un passeggero. 
In primo piano è tornato anche il problema dei 
passaggi a livello, dopo che un treno della Zen-
tralbahn è entrato in collisione con un minibus, 
guidato da uno straniero che aveva attraversato 
un passaggio non assicurato. Questo incidente è 
costato la vita a otto persone. 

— Samsta
g, 21. F

ebruar 2015 
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W
irtschaft

Steuerabzug für Velofahrer

Was Pendler zum Ausfü
llen der 

Steuererklärung wisse
n müsse

n. 13

Die USA lie
ssen den Schweizer 

Ex-W
egelin

-Banker Roger K.  

in Deutschland verhafte
n.  

Sein früherer Chef h
atte

 ih
n 

den Amerikanern verraten.

Lukas Hässig

Seit d
rei W

ochen sit
zt Roger K

. in
 Frank-

furt in
 Haft. D

er 50-jährige Schweizer w
ar 

2012 als W
egelin-Banker von der U

S-Jus-

tiz zusammen mit K
ollegen wegen Steuer-

delikten angeklagt w
orden. Trotz der G

e-

fahr, verhaftet zu werden, risk
ierte

 er 

Reisen ins A
usland. A

bklärungen se
iner 

Anwälte hatten zuvor ergeben, dass s
ein 

Name nicht im
 Schengener Polizeisyste

m 

aufleuchtet. A
m 2. Februar 2015 sti

eg K. 

in Frankfurt u
m. «Herr  

K. w
ar im

 Flug-

hafen Frankfurt im
 Transitb

ereich, als e
r 

von den Behörden sta
ndardmässig

 kon-

tro
llie

rt u
nd daraufhin verhaftet w

urde», 

bestä
tigt se

in Anwalt in
 Zürich.

Die US-Strafbehörden wollen K. vor 

Gericht unbedingt verurte
ilt s

ehen. W
ohl 

deshalb haben sie
 ihre Anklage gegen ihn 

und seine Mitbeschuldigten so
eben aus-

geweitet. D
en Betro

ffenen wird
 neu zu-

sätzlich vorgeworfen, die US-Steuerbe-

hörde IR
S ausgetric

kst z
u haben. D

amit 

brin
gen die Ankläger einen neuen Tatbe-

sta
nd vor, f

alls 
sie mit d

er K
lage wegen 

Steuerhinterziehung nicht durchdrin
gen. 

Täter und Opfer zugleich

Für K
. endet so

 vorläufig eine Odysse
e 

mit H
öhen und Tiefen im

 Beruf als B
an-

ker. E
r is

t n
icht einfach Täter, s

ondern 

auch Opfer eines Verra
ts s

eines einstig
en 

Vorgesetzten. M
it s

einer Frau, die wie er 

bibeltre
u ist 

und eine Freikirche besucht, 

hat er vier K
inder. F

alls 
K. w

egen sy
ste

-

matisc
her Beihilfe

 zur Steuerhinterzie-

hung von verm
ögenden Amerik

anern 

verurte
ilt w

ürde, droht ih
m im

 schlim
ms-

ten Fall e
ine Gefängnisst

rafe in den USA.

Vor ü
ber z

ehn Jahren verlie
ss K

. d
ie 

Bank Vontobel abrupt: Er hatte nicht 

 autorisi
erte

 Transaktionen mit K
unden-

geldern getätigt, u
m Verlu

stlö
cher bei an-

deren Kunden zu sto
pfen. K. trä

umte von 

einer Rückkehr ins Banking. Diese 

Chance eröffnete ihm S., e
in Ex-Kollege 

der B
ank Vontobel. A

b 2008 war K
. bei 

der Privatbank im
 Offsh

ore-Team von S., 

seinem neuen Chef. U
nter K.s K

unden be-

fanden sic
h viele Ausländer, a

uch solche 

aus Amerika. Diese waren ab Frühling 

2008 drin
gend auf eine neue Bank ange-

wiesen, nachdem sie
 von der U

BS auf die 

Stra
sse

 gesetzt w
orden waren.

Wegelin öffnete ih
nen die Tore – s

o 

wie die Zürcher und die Basler K
antonal-

bank, Julius Bär und weitere Instit
ute. 

Für d
ie Amerikaner w

ar d
ie Aufnahme 

von US-Kunden mit u
nverste

uerte
n Gel-

dern damals, 
als d

ie Erm
ittlu

ngen gegen 

die UBS bekannt wurden, unverstä
nd-

lich. Konrad Hummler h
ingegen vertra

t 

dezidiert d
ie Meinung, dass a

llein Schwei-

zer R
echt gelte. Dieses se

i st
ets e

ingehal-

ten worden.

Roger K
. ta

t, w
as v

iele taten. Auf G
e-

heiss 
seiner Bank verwaltete er die in die 

Bank flie
sse

nden Kundengelder, ohne 

nach deren Steuersta
tus zu fra

gen. Pech 

war, d
ass s

ein Chef S. w
egen einer ande-

ren Geschichte ins Visie
r der A

merikaner 

geriet, o
hne dies se

lbst z
u bemerken. Ein 

langjähriger G
eschäftsp

artn
er von S. na-

mens S
tefan Seuss, 

deutscher T
reuhän-

der m
it S

pezialitä
t Steuerstr

ukturen und 

Domizil in
 Zürich und Miami, w

urde Ende 

2009 in Florid
a verhaftet. S

euss k
oope-

rierte
 und belaste

te Wegelin-Manager S., 

nicht zuletzt, u
m se

lbst b
esse

r d
azuste

-

hen. E
in Jahr sp

äter, i
m Oktober 2

010, 

flog S. nach Miami, v
on wo er w

eiter an 

einen Kongress a
uf die Bahamas fl

iegen 

wollte
. Nach Miami hatte ihn Katrin

 

Seuss, 
die Frau des verhafteten Treuhän-

ders, 
mit einer erfu

ndenen Geschichte 

gelockt. K
aum war er in

 Miami gelandet, 

nahm ihn das FBI fe
st. 

S. konnte wählen: 

auspacken oder G
efängnis. 

S. entschied 

sich zu kooperieren. Er m
eldete der W

e-

gelin-Zentrale, dass e
r in

 den USA in ein 

Verfahren geraten se
i. E

r se
i aber le

dig-

lich Auskunftsp
erso

n ru
nd um den Ver-

dächtigten Seuss u
nd selbst n

icht gefähr-

det, ra
pportie

rte er der W
egelin-Zentrale.

Die Realitä
t w

ar eine andere. S. w
urde 

zum verlängerte
n Arm

 der U
S-Justiz

. Von 

den Bahamas k
ehrte

 er n
ach Miami zu-

rück und wurde dann vom FBI vier T
age 

lang in Philadelphia ausgequetscht. A
m 

5. N
ovember 2

010, w
urde S. einem US-

Richter vorgeführt 
und bekannte sich 

schuldig. Dann durfte
 er heim. Am 8. No-

vember nahmen ihn die Wegelin-Anwälte 

in die Zange. S. sa
gte nichts ü

ber se
ine 

enge Kooperation mit d
er U

S-Justiz
. A

ls 

ihn die Bank weg von der F
ront in

s M
ar-

keting einer Tochterfir
ma schob, kam es 

zum Konflik
t. Es kam zu einer für S. 

grossz
ügigen Trennung. 

Böses Erwachen bei W
egelin

Während der mehrmonatigen Tren-

nungsphase hatte
 die Bank Wegelin 

keine Ahnung, w
as S. tr

ieb. Erst 
am 3. Ja

-

nuar 2012, einem Diensta
g, sp

ätabends 

Schweizer Z
eit, 

erkannten die Wegelin-

Chefs s
chlagartig, w

as ih
r einstig

er O
ff-

shorechef den Amerikanern geliefert ha-

ben musste
. Die USA klagten damals 

Banker R
oger K

. und zwei w
eitere Kolle-

gen aus d
em Offsh

oreteam von S. an.

In der A
nklageschrift

 der A
merik

aner 

sta
nden Details,

 die nur von einem We-

gelin-Insid
er st

ammen konnten. Für die 

Partner w
ar das der sc

hlim
mstm

ögliche 

Fall. 
Gegen ausse

n gaben sic
h Konrad 

Hummler und sein Kompagnon Otto
 

Bruderer kämpferisc
h. Hinter den Kulis-

sen aber o
rchestri

erten sie
 den Notver-

kauf an die Raiffe
ise

n. Am 27. Januar 

2012 war W
egelin Geschichte.

Der Banker, d
er in

 die Falle
 lie

f

Mario
 Stäuble

Am 21. Ja
nuar 2015 sandte die Eidgenos-

senschaft e
inen Notru

f aus. M
an su

che 

eine Anwaltsk
anzlei, lautete die Nach-

richt. D
ie Schweiz müsse

 damit re
chnen, 

in einen komplizierte
n Prozess 

verwi-

ckelt z
u werden. M

an brauche mindes-

tens vier A
nwälte, davon zwei auf Stufe 

Partn
er. Maximaler Aufwand ab April 

2015 bis 2
020, w

enn alle Schlichtungs-

versu
che sc

heitern so
llte

n: 17
 810 Stun-

den. Bei einem vorsic
htig geschätzten 

Stundenansatz von 400 Franken ergibt 

das to
tal 7 124 000 Franken.

Der C
hef-Anwalt u

nd sein Stellvertre
-

ter m
üsse

n fli
esse

nd Deutsc
h, F

ranzö-

sisc
h und Englisc

h sprechen. Die ge-

wünschten jurist
ischen Qualifik

ationen 

füllen drei Seiten. W
er d

en Auftra
g will, 

muss s
ich zuerst 

vom VBS durchleuch-

ten lasse
n. U

nd offenlegen, w
ie gut d

ie 

Inform
atik der K

anzlei gegen Hackeran-

griff
e geschützt is

t. S
o lauten die Bedin-

gungen, w
elche die Schweiz auf der Ver-

gabeplattfo
rm

 sim
ap.ch publiziert hat.

Garantie
rte «billa

ble hours»

Seither herrs
cht Nervositä

t bei vielen 

grosse
n Anwaltsk

anzleien des L
andes. 

Einen so
lchen Fall g

ab es n
och nie. D

ie 

Eidgenosse
nschaft z

u vertre
ten, das be-

deutet P
restig

e. U
nd ein Auftra

g dieser 

Grösse
, das könnte auf Ja

hre hinaus ga-

rantierte «billa
ble hours»

 bedeuten, ver-

rechenbare Stunden.

Die Kanzleien tra
uten der Sache nicht 

recht: D
er B

und hält b
is h

eute geheim, 

wer der A
ngreifer is

t. D
ie Anwälte müss-

ten also
 versp

rechen, fü
r die Schweiz den 

Schild zu halten – o
hne zu wisse

n, w
er 

mit g
ezücktem Schwert a

uf sie
 zustü

rm
t.

Aus d
en Unterlagen, die das B

undes-

amt fü
r Ju

stiz
 in

 se
iner A

ussc
hreibung 

publizierte
, la

sse
n sic

h aber einige Infor-

mationen herausfil
tern. Der Stre

it be-

gann im
 April 2

014, als in
 Bern ein Schrei-

ben eintra
f. T

itel: «
Notific

ation de l’exis-

tence d’un diffé
rend», etwa: «Benach-

richtigung über die Existe
nz einer Stre

it-

sache». D
as B

undesamt fü
r Ju

stiz
 bestä

-

tigt das Verfa
hren. Am 28. November 

2014 habe der B
undesra

t d
as D

eparte
-

ment Sommaruga angewiesen, si
ch um 

die Vertre
tung der Schweiz zu kümmern. 

«Ausländische Anspruchste
ller b

ehaup-

ten, dass 
ihre Rechte verletzt worden 

sin
d, und verlangen Schadenersa

tz», 

schreibt ein Sprecher. F
ür w

eitere Infor-

mationen se
i es n

och zu frü
h, d

a «ver-

schiedene Fallsz
enarien» möglich seien.

Es geht um sogenannten Investit
ions-

schutz. Die Schweiz als Beklagte in 

 einem solchen Verfa
hren? Das klingt 

nach verkehrter Welt. 
Norm

alerweise 

sin
d es Schweizer U

nternehmen, die ge-

gen andere Staaten klagen, w
enn eine 

Regierung ihr Geschäft stö
rt oder ab-

würgt. E
in Beisp

iel is
t d

er Z
ementkon-

zern Holcim. Der hatte
 2009 gegen 

 Venezuela geklagt, weil die Regierung 

von Hugo Chávez desse
n lokale Tochter-

gesellsc
haft v

ersta
atlic

ht h
atte. H

olcim 

und Venezuela einigten sich auf eine 

Entsc
hädigung von 650 Millio

nen Dol-

lar, w
elche das L

and in Raten abzahlte.

Die Besonderheit: D
as Verfahren fand 

nicht vor einem sta
atlic

hen Gericht st
att, 

sondern vor einem internationalen 

Schiedsgericht in Washington, dem 

 International Centre
 for Settle

ment of 

 Investm
ent D

isp
utes (I

CSID). D
as T

rib
u-

nal kommt ins Spiel, wenn spezielle 

Staatsv
erträ

ge es vorse
hen, so

genannte 

Investiti
onsschutzabkommen. 

Die 

Schweiz hat m
it r

und 120 Staaten solche 

Verträ
ge geschlosse

n. Die Idee dahinter: 

Ein Land gibt einen Teil se
iner G

erichts-

barkeit a
b – u

nd wird
 dadurch für In

ves-

toren attra
ktiver (s

iehe kleinen Text).

Bis in
 die 90er-Ja

hre hinein gab es nur 

selten Prozesse
 am ICSID oder ähnli-

chen Schiedsgerichten. Nach dem Zu-

sammenbrechen der S
owjetunion nah-

men internationale Investit
ionen zu – 

damit w
uchsen auch die Risik

en. D
azu 

kam die Kreativität der Ju
rist

en. Sie be-

gannen, den Begriff
 der «Enteignung» 

auszuweiten. Die Zahl der Verfa
hren 

stie
g an. D

er T
abakkonzern Philip

 Mor-

ris 
etwa klagte gegen Uruguay. Das Land 

hatte
 seine Tabakpräventio

nsgesetze 

versc
härft.

 Und der U
S-Ölmulti O

cciden-

tal Petro
leum ging gegen Ecuador v

or. 

Die Regierung hatte dem Konzern Bohr-

lizenzen entzogen.

Früher lief Investiti
onsschutz vor 

 allem in eine Richtung: vom Weste
n in 

Richtung Entwicklungs- u
nd Schwellen-

länder. D
as änderte sic

h in jüngste
r Zeit. 

Westeuropa musste feststellen: Diese 

Verträ
ge sind keine Einbahnstra

ssen. 

Deutsc
hland sp

ürte das zum erste
n Mal 

2009, als d
er sc

hwedische Energiekon-

zern Vattenfall g
egen die Bundesre

pu-

blik klagte – ein Kohlekraftw
erk hatte 

stre
nge Umweltsc

hutzauflagen erhalten. 

Zu str
enge, befand Vattenfall. D

er Stre
it 

endete mit e
inem Vergleich.

Und nun ist
 die Schweiz an der Reihe.

Despot? Olig
arch? Bank?

Redet m
an mit A

nwälten, die sic
h auf die 

Aussc
hreibung gemeldet haben, muss 

man vorab versp
rechen, den Namen der 

Kanzlei nicht zu nennen. Trotzdem: Nie-

mand scheint eine Ahnung zu haben, 

worum sic
h der S

tre
it d

reht. «
Ich will 

nicht einmal ra
ten, w

er d
er K

läger se
in 

könnte», sagt ein Anwalt. 
Spekuliert 

wird
 dann doch: Es könnte ein afrik

ani-

scher D
espot se

in, desse
n Gelder in

 der 

Schweiz eingefro
ren sind. Oder eine 

Bank, die hier Dokumente abliefern 

musste
 und deshalb Millio

nen verlo
r. 

Oder ein Oligarch. «Es gibt unzählige 

Möglichkeiten», sa
gt einer d

er A
nwälte.

Früher oder später muss 
der Bund 

offen legen, um wie viel Geld und um 

wen es geht – d
as V

erfa
hren in Washing-

ton ist
 öffentlic

h. G
egenwärtig gärt d

er 

Stre
it v

or si
ch hin, es lä

uft e
ine zwölfm

o-

natige 
«Konsultatio

nsphase». 
Die 

Schweiz und die Gegenseite versu
chen, 

sich zu einigen, ohne das Schiedsgericht 

anzurufen. E
s k

ann se
in, d

ass e
in Ver-

gleich zusta
nde kommt. D

ann zahlt d
ie 

Schweiz, und der Prozess 
fällt 

dahin. 

Aber d
ie Zeit d

afür lä
uft im

 April 
ab.

Am Montag endete die Aussc
hreibung. 

Mindeste
ns drei Kanzleien haben Dos-

siers 
eingereicht. Ihre Anwälte werden 

sich am 9. und 10. M
ärz beim Bundesamt 

für Ju
stiz

 vorste
llen und ein 85-minütiges 

«Castin
g» durchlaufen. Danach wird

 eine 

Jury nach einem komplizierte
n Schlüsse

l 

Punkte verte
ilen. Die Stundenansätze 

spielen eine Rolle, Diplome, Qualifik
atio-

nen und Erfahrung. 10
 000 Punkte sin

d 

das M
aximum. W

er d
ie meiste

n Punkte 

sammelt, e
rhält A

uftra
g und Renommee. 

Plus ein Spesenbudget fü
r A

uslandreisen 

bis m
aximal 250 000 Franken.

Der Unbekannte, der Milli
onen will

Vor einem US-Schiedsgericht kommt ein teurer Prozess auf d
ie Schweiz zu. W

er der Kläger ist u
nd wofür er Geld fordert, h

ält d
er Bund geheim

.

In W
ashington fä

llt 
das In

ternatio
nale Zentrum zur Beile

gung von In
vestiti

onsstreitig
keite

n seine Urteile
. Foto: Bill C

lark (CQ Roll C
all)

Das boomende Schiedsgeric
ht

Anzahl Fälle am Internatio
nal Centre for Settle

ment o
f In

vestm
ent D

isputes
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Mit V
erweis auf In

vestiti
onsschutzabkommen 

können zum Beispiel grosse Konzerne von 

einem Land Schadenersatz fordern, wenn sie 

sich durch dessen Politik
 oder demokratische 

Entscheidungen benachteilig
t fü

hlen. Über 

den Anspruch und den Schadenersatz 

entscheiden spezielle Schiedsgerichte. Diese 

Abkommen sind seit je
her umstritte

n, weil 

sie Investoren Rechte auf Kosten der Ent-

scheidungsfre
iheit s

ouveräner Staaten und 

ihrer Bevölkerung einräumen. In
 einem 

Interview mit d
em «Bund» hat der renom-

mierte Welthandelsökonom Dani Rodrik den 

Sinn solcher Abkommen damit e
rklärt, d

ass 

Investoren in Ländern mit e
iner schwachen 

oder korrupten Gerichtsbarkeit a
nsonsten 

kein Kapital einsetzen würden, was die 

Entwicklung bremsen könnte. Kein Verständ-

nis zeigt er dagegen für solche Abkommen in 

entwickelten Ländern mit e
iner stark entwi-

ckelten und zuverlässigen Gerichtsbarkeit. 

Der geplante Investorenschutz ist der 

wichtigste Grund für die starke Oppositio
n, 

auf die das geplante Freihandelsabkommen 

zwischen den USA und der EU (TTIP) stösst. 

Kommt dazu, dass die Details dieser Rege-

lungen kaum an die Öffentlic
hkeit d

ringen, 

was das Misstra
uen noch verstärkt. D

ieses 

Abkommen hätte
 auch für die Schweiz eine 

grosse Bedeutung. (mdm)Investit
ionsschutz Umstritte

ne Schiedsgerichte

I nuovi accordi commercia-
li TISA e TTIP permettono 
agli investitori di sporgere 
denuncia e reclamare cifre 
orrende quali rimborsi per 
danni subiti nel caso gli 
stati emanassero leggi, sia 
pure al termine di un proces-
so democratico, che vanno a 
ridurre le loro prospettive di 
guadagno.
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Estendere i dispositivi tecnici di sicurezza 
Le ripetute collisioni su tratte dotate unicamente del 
sistema di sicurezza Signum rafforzano la richiesta 
del SEV di un passaggio generalizzato ad un livello 
di sicurezza superiore, tramite l’installazione di di-
spositivi ZUB o  ETM. Il sistema Signum risulta infatti 
superato e non più all’altezza delle esigenze dell’o-
dierno traffico ferroviario,  contraddistinto dall’au-
mento e dalla maggiore densità, oltreché dall’auto-
mazione dell’esercizio.  

Quattro occhi sono meglio di due 
Il sistema Signum è stato adottato in un’epoca in 
cui le stazioni erano presenziate dal personale d’e-
sercizio e i treni accompagnati dal loro personale, 
che condividevano con il macchinista la responsabi-
lità dell’osservanza e del rispetto della segnaletica. 
Oggi, il macchinista si ritrova confrontato da solo con 
queste esigenze. Laddove non è ancora stato possi-
bile sostituire il sistema Signum, bisogna rafforzare 
le possibilità di controllo da parte del personale, per 
esempio reintroducendo l’accompagnamento dei treni.

Aumentare il personale 
Gli effettivi del personale vanno aumentati, in par-
ticolare nel settore della manutenzione, prestando 
particolare attenzione alla formazione. Questo au-
mento deve includere anche quadri specialistici ben 
formati, in grado di curare il mantenimento e l’esten-
sione delle conoscenze specifiche dell’esercizio fer-
roviario, riducendo la dipendenza da ditte esterne. 

Combattere la monotonia 
La crescente frammentazione dell’esercizio ferrovia-
rio ha sensibilmente ridotto la varietà del lavoro dei 
macchinisti, sia per quanto riguarda i tipi di locomo-
tive e di treni impiegati, sia per quanto riguarda le 
tratte. Ne sono derivate situazioni di monotonia che 

vanno combattute, strutturando il servizio in modo 
da impiegare i macchinisti su di un maggior numero 
di tratte e di veicoli,  grazie ad una maggior colla-
borazione tra i settori, le divisioni e le filiali dell’a-
zienda.  

Rendere le professioni più attraenti
Attualmente si sta ristrutturando la formazione dei 
macchinisti che, secondo il SEV, deve essere orienta-
ta alla pratica in misura ancora maggiore di quanto 
avviene attualmente. 

Le professioni devono essere rese più attraenti 
aumentando i salari iniziali, in modo da interessare 
persone ben qualificate. 

Coinvolgere il SEV 
Il SEV chiede inoltre che i rappresentanti del perso-
nale vengano coinvolti nei principali processi deci-
sionali dell’azienda. Con i suoi oltre 20’000 membri 
attivi nei trasporti pubblici, il SEV dispone delle co-
noscenze e dell’esperienza necessaria per contribu-
ire fattivamente allo sviluppo della sicurezza delle 
FFS e del trasporto pubblico in generale. 

Un incidente avvenuto a Mannheim, dove un 
treno merci ha investito un intercity, ferendo nume-
rose persone, ha suscitato molte discussioni. Il treno 
merci apparteneva ad un’azienda tedesca, era traina-
to da una locomotiva austriaca, guidata da un mac-
chinista svizzero, impiegato in Germania da un’azien-
da di personale interinale, che ha ignorato diversi 
segnali. 

Questo episodio ha indotto i presidenti dei 
quattro sindacati germanofoni dei ferrovieri a rivol-
gere al congresso ITF di Sofia un appello ai dirigenti 
delle ferrovie per una miglior formazione e controlli 
più efficaci del traffico ferroviario. 

L’incidente di una locomotiva di manovra a Cossonay
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Come stabilire le condizioni usuali per un settore? Per il 
trasporto pubblico, questa questione è fondamentale, in 
quanto l’attribuzione di concessioni dovrebbe dipendere dal 
rispetto di queste condizioni usuali. Nel settore dei bus, l’uf-
ficio federale dei trasporti fa riferimento ai contratti colletti-
vi di lavoro del SEV. 

L’Ufficio federale dei trasporti aveva da tempo an-
nunciato la sua volontà di definire le condizioni usua-
li dei settori ed ha iniziato da quello dei bus, che vive 
spesso delle messe a concorso di prestazioni che 
rilanciano la questione della definizione di tali con-
dizioni. D’altra parte, il SEV è firmatario di numerosi 
contratti collettivi di lavoro con imprese di bus. Altri 
contratti sono poi stati firmati dal VPOD. 

Questi contratti sono serviti anche all’UFT per 
stabilire un salario minimo per il settore, definito per 
gli autisti in 58 300 franchi e direttive per il paga-
mento dello stipendio in caso di malattia. Il SEV ha 
accolto con favore questa decisione, sia dal punto 
di vista del principio, sia da quello del contenuto, 
rilevando tuttavia la mancanza di altri elementi indi-
spensabili, quali la trasparenza dei sistemi salariali, 
le indennità e la durata delle vacanze. 

TPG: sino allo sciopero 

Il clima di lavoro ai trasporti pubblici di Ginevra è da tempo 
compromesso. L’annuncio di un’importante riduzione di posti 
di lavoro ha provocato uno sciopero, coronato da successo. 

Direzione e personale dei TPG si erano già scontrate 
nel 2013, a causa delle lacune nella pianificazione 
dei turni, che il personale chiedeva da tempo di mi-
gliorare. A fine anno, si era giunti ad una minaccia di 
sciopero che ha permesso di riaprire il dialogo che la 
direzione riteneva concluso, sulla base di un accordo 
che aveva coinvolto solo le altre organizzazioni del 
personale.

Nella primavera 2014, il popolo ginevrino ha 
accolto un’iniziativa che chiedeva la riduzione delle 
tariffe del trasporto pubblico. Il governo, confrontato 
con il calo di introiti, ha deciso di tagliare le presta-
zioni e la direzione delle TPG ha a sua volta reagito 
comunicando che ciò avrebbe comportato una ridu-
zione di circa 100 posti di lavoro, con almeno 60 
licenziamenti. 

Il personale ha dapprima inviato una risoluzio-
ne e convocato una manifestazione, che non hanno 
però indotto il governo, il consiglio d’amministrazio-
ne e la direzione a rivedere le proprie intenzioni. Il 
personale affiliato al SEV ha quindi indetto per il 19 
novembre 2014 uno sciopero molto seguito, tanto 
che per tutto il giorno la città non ha visto circola-
re né bus, né tram. Le altre organizzazioni del per-
sonale, che inizialmente si erano distanziate dallo 
sciopero, nel corso della giornata vi hanno progres-
sivamente aderito e l’opinione pubblica ha manife-
stato molta comprensione per l’azione. Questa non 

Condizioni usuali basate sui CCL 

Sberla ai salari minimi 
Nonostante una campagna 

dai toni molto accesi ed 
un ampio sostegno, l’ini-

ziativa sui salari minimi 
dell’USS ha ricevuto una 

sonora sberla in votazione, 
con l’approvazione di solo 
il 23,7 percento dei votanti 
ad un progetto che avreb-

be imposto un salario 
minimo di 4000 franchi per 
tutti. Nella sua campagna, 

il SEV si è impegnato in 
modo particolare per il 

settore delle funivie, che 
paga stipendi molto bassi, 
ottenendo che il contratto 

quadro del canton Berna 
rispettasse le indicazioni 

dell’iniziativa (vedi pag. 5).

Dato che l’UFT si è rifatto a contratti esisten-
ti, la maggior parte delle aziende soddisfa i requisi-
ti indicati. Ciò non è per contro sempre il caso per 
aziende che svolgono prestazioni in subappalto, che 
spesso pagano stipendi inferiori. Il SEV é quindi in-
tervenuto presso l’UFT, che ha precisato che le azien-
de incaricate devono esigere il rispetto delle nor-
me anche quando affidano parte delle prestazioni 
ad altre ditte. Questa decisione ha avuto importanti 
conseguenze nella regione di Ginevra, dove le azien-
de subappaltatrici hanno dovuto rivedere il contratto 
quadro con il SEV riconoscendo sensibili aumenti di 
stipendio.  

Il SEV ha quindi insistito presso l’UFT affinché 
agisse con lo stesso metodo in un altro settore mol-
to conteso, quello del trasporto merci per ferrovia, 
determinandone le condizioni usuali sulla base dei 
contratti collettivi di lavoro sottoscritti dal SEV con 
le due aziende principali, ossia le FFS e la BLS. Tanto 
più che, lo stesso giorno della pubblicazione delle 
condizioni per settore bus, è scoppiato lo scandalo 
della Crossrail. L’UFT ha quindi commissionato uno 
studio. (vedi a pag. 16) 

Solidarietà vissuta, anche dagli utenti dei trasporti pubblici di Ginevra



16

Stipendi poco superiori ai 3000 franchi per macchinisti con 
sede in Svizzera: è la provocazione lanciata al SEV e a tutto il 
settore dall’impresa di trasporto merci Crossrail, che il  SEV 
ha denunciato all’ufficio federale dei trasporti.

L’impresa di trasporto merci Crossrail ha la propria 
sede a Muttenz, presso Basilea e si occupa soprat-
tutto di treni completi sull’asse Nord-Sud. Per il set-
tore italiano ha un deposito a Domodossola. Nella 
primavera 2014, Crossrail ha annunciato di voler tra-
sferire parte dei suoi macchinisti da Domodossola 
a Briga, offrendo loro nuovi contratti individuali di 
lavoro con salari di 3100 franchi durante la forma-
zione e di 3 300 a formazione conclusa. Rispetto agli 
stipendi italiani, questi stipendi risultano superiori di 
circa il 25 percento, ma in Svizzera costituiscono un 
vero e proprio dumping, se pensiamo che gli stipendi 
iniziali delle leader del mercato FFS Cargo e BLS Car-
go sono compresi tra i 5 300 e i 5 800 franchi. 

Collaborazione sindacale
Il SEV collabora strettamente con i sindacati amici 
in Italia e raccomanda agli interessati di non firmare 
questi contratti, con i quali Crossrail intende eviden-
temente aggirare le disposizioni italiane concernenti 
il doppio agente di guida e la protezione dal licen-
ziamento del personale. Per questo, il SEV ha sol-
levato uno scandalo pubblico, ottenendo una vasta 
eco. Crossrail ha reagito adeguando minimamente gli 
stipendi, portandoli a 3 600 franchi che restano però 
una cifra inadeguata e insufficiente per le condizioni 
svizzere. 

Crossrail si rifiuta inoltre anche solo di discu-
tere la problematica con il SEV. Il suo dirigente, Je-
roen Le Jeune si limita a difendere il proprio opera-
to in interviste ai giornali. Il SEV ha quindi sporto 
denuncia all’UFT, chiedendogli di ritirare a Crossrail 
l’autorizzazione di accesso alla rete nel caso la ditta 
non accettasse di versare salari usuali del settore nel 
nostro paese. 

Nel contempo, il SEV ha rilanciato le discus-
sioni con FFS e BLS, per elaborare un contratto di 

lavoro quadro per il trasporto merci su ferrovia, nel 
confronto del quale le aziende appaiono ora meglio 
disposte, per prevenire fenomeni di dumping. Il SEV 
ha inoltre chiesto all’UFT di definire salari minimi per 
il settore, analogamente a quanto fatto per il settore 
bus (vedi pag.  16). L’UFT ha commissionato uno stu-
dio in proposito*.

Nel dicembre 2014, Crossrail è stata ripresa 
dall’importante gruppo logistico Rhenus. Il direttore 
Le Jeune ha mantenuto la sua funzione. A fine anno, 
la situazione non era ancora stata chiarita. I macchi-
nisti stazionati a Briga sono tutt’ora in formazione.  

* Complemento dopo la chiusura redazionale: lo studio 
sulle condizioni usuali del settore è stato pubblicato come 
rapporto specialistico, improntato alle questioni della li-
beralizzazione. Esso giunge alla conclusione che il settore 
sia da scomporre in due parti: una per il trasporto interno 
di merci per ferrovia e l’altra per quello transfrontaliero. 
Per fissare i salari usuali di quest’ultimo, dovrebbero es-
sere contemplati anche gli stipendi versati all’estero.

ha tuttavia permesso di giungere in tempi brevi ad 
una soluzione, poiché governo e direzione  TPG han-
no preferito dapprima scaricarsi reciprocamente la 
responsabilità della situazione. 

Il personale ha quindi emesso una nuova mi-
naccia di sciopero che ha finalmente indotto il gover-
no ad impartire un chiaro mandato di trattativa alla 
direzione, permettendole di sedersi ad un tavolo con 
il SEV e di dichiarare di rinunciare ai licenziamenti. 
L’assemblea del personale, indetta alle 3.30 del mat-
tino, ha quindi deciso di rinunciare allo sciopero e 
l’esercizio ha quindi potuto svolgersi come da orario. 

Crossrail vuole rompere gli argini 

Subappaltatrici devono aumentare gli stipendi 
Diverse linee di bus di Ginevra sono servite 
da aziende terze. Alcune di esse hanno sede 
in Francia. A seguito dell’emanazione da parte 
dell’ufficio federale dei trasporti di norme sui 
salari minimi per gli autisti di bus, il SEV ha 
chiesto che fossero rispettate anche dalle ditte 
subappaltatrici, che hanno dapprima tentato di 
sottrarsi a questo obbligo, trincerandosi dietro a 
cavilli giuridici. Nel corso dell’estate, hanno però 
sottoscritto un accordo con i sindacati, che ri-
prende i salari minimi e che ha permesso di otte-
nere sensibili miglioramenti per le collaboratrici 
e i collaboratori.

Crossrail in rotta di collisio-
ne con le condizioni abituali 
del settore in Svizzera
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FFS: un cantiere perenne 

Il ritmo delle riorganizzazioni presso le FFS non diminuisce 
e il personale è costretto ad adeguarsi, nonostante i dubbi.

L’introduzione dell’obbligo di essere in possesso di 
un titolo di trasporto ha suscitato accese discussio-
ni, anche perché il personale treno é stato privato 
di ogni margine di apprezzamento nei confronti dei 
viaggiatori sprovvisti di biglietto. Visto il perdurare 
delle critiche e i continui contrasti con i viaggiatori, 
che scaricavano le loro frustrazioni sul personale, 
sono finalmente giunti alcuni provvedimenti positivi, 
con il riconoscimento di un certo margine di apprez-
zamento delle singole situazioni da parte del per-
sonale e della facoltà, da metà 2013, di vendere di 
nuovo biglietti sul marciapiede. Un ulteriore passo 
avanti, almeno a livello regionale, è stato fatto con 
il riconoscimento a Zurigo del supplemento nottur-
no acquistato per errore in un’altra regione. Resta 
per contro il problema degli automatici dei biglietti 
complicati che portano spesso all’acquisto, in buona 
fede, di biglietti che poi in treno si rivelano errati.  

Molti rospi per il personale
L’ampliamento dell’impiego di composizioni a due 
piani nel traffico regionale ha aumentato il nume-
ro delle linee percorse da treni regio-express non 
scortati. In particolare, questa soluzione è stata con-
testata per il Rheintal-Express, che collega in oltre 
un’ora e mezza Coira con San Gallo. Le FFS hanno 
mantenuto la loro decisione, nonostante l’ampia 
opposizione a livello politico. Il personale treno ha 
tenuto ad accomiatarsi dai passeggeri distribuendo 
cartoline d’addio. 

Il personale delle stazioni di smistamento in-
terne ha dovuto cambiare divisione, passando da 
Infrastruttura a Cargo. Dal punto di vista dello svol-
gimento del trasporto risulta più funzionale riunire 
smistamento, ripartizione e trasporto in un’unica di-
visione, anche perché nel settore non vi sono situa-

zioni di concorrenza. Il processo di cambiamento è 
partito abbastanza male, ma ha in seguito potuto 
essere portato avanti e concluso in accordo fra le 
parti. Le stazioni di smistamento di frontiera restano 
invece a Infrastruttura, in quando le loro prestazioni 
devono essere a disposizione di tutte le imprese. 

Cambiamenti per i macchinisti
Hanno per contro dovuto lasciare Cargo i macchinisti 
che operano oltre le frontiere, a seguito della con-
cretizzazione degli annunciati depositi di FFS Cargo 
International. Il SEV si è battuto con successo per 
ottenere una garanzia di rientro nel caso in cui vi do-
vessero essere riduzioni di posti per motivi di ordine 
economico. Il SEV ha anche ottenuto l’assicurazio-
ne che verrà mantenuta la reciprocità nell’impiego di 
macchinisti svizzeri ed esteri nel traffico transfron-
taliero.

IL SEV ha pure concordato con le FFS che l’im-
piego ininterrotto di macchinisti non possa superare 
le quattro ore e mezza, invece delle cinque previste 
in precedenza. Questo valore è alla base dei nuovi 
accordi settoriali per la durata del lavoro (BAR), en-
trati in vigore nel dicembre 2013 e che hanno rivisto 
anche le disposizioni sulle pause e sul supplemento 
per servizio notturno. 

Infrastruttura: aumenta il ritardo
L’approvazione di FAIF (vedi pag. 11) non ha risol-
to il problema del finanziamento della manutenzio-
ne dell’infrastruttura sino all’entrata in vigore del-
le nuove leggi, nel 2016. Il ritardo accumulato dalle 
FFS era nel frattempo aumentato, anche a seguito 
di controlli più approfonditi che hanno evidenziato 
uno stato della rete molto peggiore di quanto sino 
a quel momento supposto. La Confederazione non 
ha però accettato di versare ulteriori importi, per cui 
Infrastruttura incorrerà in disavanzi molto maggiori 
del previsto. La Confederazione ha rivisto al ribasso 
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Unterverband 
des Zugspersonals
Sous-fédération 
du personnel des trains
Sottofederazione 
del personale del treno

ZPV

Il personale treno ha salu-
tato così i passeggeri del 
Rheintalexpress

Il traffico transfrontaliero è 
stato affidato alla nuova so-
cietà FFS Cargo International
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La BLS, per metà ferrovia statale del canton Berna e per l’al-
tra metà ferrovia merci internazionale subisce le conseguen-
ze del libero mercato. 

Con l’aiuto della ferrovia tedesca DB, la BLS si è af-
fermata quale alternativa delle FFS nel traffico merci 
in transito attraverso la Svizzera. La DB ne era di-
venuta negli anni uno dei maggiori azionisti e ap-
portava anche la maggior parte della cifra d’affari. 
Nella primavera 2013, ha però comunicato che dal 
cambiamento d’orario seguente, sul’asse del Gottar-
do avrebbe collaborato con le FFS.* 80 macchinisti 

si sono così ritrovati confrontati con la perdita del 
posto di lavoro. Il SEV si è impegnato per soluzioni 
che permettessero di evitare licenziamenti ed è stato 
elaborato un piano sociale. Vi era una certa richie-
sta di personale, del quale le FFS necessitavano per 
far fronte all’aumento di trasporto. Non è però stato 
possibile trasferire tutti gli interessati, ma l’ampio 
preavviso e diversi nuovi incarichi di trasporto a BLS 
Cargo hanno favorito la ricerca di soluzioni adeguate. 

La BLS aveva anche altre difficoltà, essendosi 
esposta a importanti investimenti per il rinnovo del 
parco veicoli quando il canton Berna ha varato diver-

Mancanza di personale nei trasporti pubblici
Tutto il settore del trasporto pubblico soffre del-
la carenza di personale in determinate categorie. 
L’opinione pubblica ha dovuto prendere atto del-
la mancanza di macchinisti, ma vi è pure caren-
za di autisti di bus, di accompagnatori treno e 
nella gestione dell’esercizio. Le aziende tentano 
di rimediarvi reclutando personale all’estero e 
pagando premi di reclutamento a colleghe e col-
leghi, mentre il SEV sostiene che bisognerebbe 
rimediare al calo di attrattiva di queste profes-
sioni derivato dai continui aumenti di produt-
tività e dalla frequente mancanza di apprezza-
mento. 

le direttive di ordine finanziario alle FFS che, dal can-
to loro, hanno preso diversi provvedimenti, quali un 
blocco delle assunzioni 
per funzioni non deter-
minanti per l’esercizio. Il 
SEV ha richiamato le FFS 
al fatto che l’ulteriore 
aumento della pressione 
sul personale avrebbe 
compromesso la soddi-
sfazione di quest’ultimo 
sul posto di lavoro. 

Sempre più trasferimenti 
a terzi
Un tema sempre attua-
le sono le condizioni 
di lavoro presso le dit-
te esterne. Un servizio 
dalla rubrica Rundschau 
dell’estate 2013 ha documentato infrazioni talmente 
gravi alle norme della durata del lavoro sui cantieri 
di queste ditte da indurre le autorità ad intervenire 
alla ricerca di soluzioni. Le FFS hanno poi concor-

dato con queste ditte che avrebbe svolto ulteriori 
controlli. 

Ciononostante, le 
FFS continuano ad ester-
nalizzare settori, come 
il servizio di sicurezza. 
A fine 2015, scioglierà il 
proprio servizio di sicu-
rezza nelle stazioni, tra-
smettendone i compiti a 
ditte private. 

Centro di competenze a 
Bellinzona
Il progetto per un cen-
tro di competenze per le 
attività ferroviarie a Bel-
linzona fa registrare len-
ti ma continui progressi. 
Lanciato a seguito dello 

sciopero delle Officine del 2008, questo centro sarà 
retto da una fondazione, creata da numerosi enti 
coinvolti, tra i quali i sindacati e finanziata prevalen-
temente dal canton Ticino. 
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CLa concorrenza va a scapito del personale 

Belle ma care: le nuove composizioni «Mutz» hanno strapazzato le finanze della BLS, che intende rifarsi sul personale
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se misure di risparmio. Il programma «Gipfelsturm» 
(tempesta sulle cime) ha tagliato numerosi posti di 
lavoro, ma l’assidua opera del SEV ha permesso di 
assorbire questi tagli praticamente senza licenzia-
menti. A fine 2013, BLS ha annunciato la centraliz-
zazione delle proprie officine, ma questo processo 
accusa numerose difficoltà, tanto che per il momento 
non ha avuto effetti pra-
tici. Il personale ha poi 
dovuto prendere atto, 
non senza scetticismo, 
dell’intenzione manife-
stata dalla BLS di ela-
borare un nuovo sistema 
salariale nell’ambito del 
rinnovo del CCL. 

Anniversario BLS
Vi sono però stati anche 
festeggiamenti, quando 
nel 2013 la BLS ha rag-
giunto i 100 anni di esi-
stenza. La RhB è invece 
24 anni più anziana e ha 
così commemorato i suoi 
125 anni nel 2014. Nello 
stesso anno, è stato rin-
novato anche il CCL di 
questa ferrovia del can-
ton Grigioni, ma questo 
processo ha messo a 
dura prova i rapporti tra 
le parti sociali, in quanto 
l’azienda ha a lungo ignorato ed accantonato le ri-
chieste del personale. 

Gli strani atteggiamenti di Thurbo, filiale delle FFS
Anche presso Thurbo, l’atteggiamento dell’azienda 
ha suscitato le critiche del SEV, che ha rivolto una 
lettera al Consiglio di amministrazione di questa fi-
liale al 90percento di proprietà delle FFS che quali-
ficava come inaccettabile il trattamento dei partner 
sociali. Quali esempi, sono stati citati i ritardi pres-

L’azienda di servizi ferro-
viari Elvetino, pur essendo 

una filiale di proprietà 
esclusiva delle FFS, si com-

porta sempre più spesso 
come un’azienda priva-

ta. Il personale, affiliato 
in maggioranza al SEV, 

si è più volte rivolto alla 
direzione, manifestando 

la propria insoddisfazione 
per le condizioni di lavoro, 

in particolare per i rapporti 
difficili con i superiori 

diretti del settore minibar 
e di quello degli stand 

di vendita nelle stazioni. 
Nonostante il personale 

porti le uniformi delle FFS, 
il clima di lavoro rimane 

ben diverso da quello della 
casa madre.

Grandi problemi nel traffico aereo
Il peggioramento dei rapporti tra le parti sociali 
riscontrato nel trasporto pubblico per bus e fer-
rovia non ha risparmiato nemmeno il traffico ae-
reo. I rapporti tra SEV, Swiss e la casa Lufthansa 
sono infatti stati più volte messi a dura prova, 
soprattutto per l’amaro epilogo, delineatosi da 
alcuni anni a questa parte, della sede di manu-
tenzione all’aeroporto di Basilea, che Lufthansa 
ha deciso di abbandonare. SEV-GATA ha quindi 
dovuto impegnarsi a fondo nell’assistenza dei 
suoi membri colpiti dalla perdita del posto di 
lavoro. 
Swiss ha inoltre disdetto il CCL del personale di 
terra e quello di altre categorie, organizzate in 
un proprio sindacato. I membri SEV hanno infine 
accolto a stretta maggioranza del 52 percento 
un nuovo CCL che prevede aumenti della durata 
settimanale del lavoro e della vita lavorativa a 
fronte di modesti aumenti salariali e di inden-
nità, nonché del riconoscimento di un giorno in 
più all’anno di vacanze. 

so il tribunale arbitrale sul sistema salariale, nelle 
trattative per i BAR e la mancata pubblicazione dei 
risultati dell’inchiesta sulla soddisfazione del perso-
nale. Un incontro tra il comitato della sezione SEV e 
il consiglio d’amministrazione ha permesso di avvi-
cinare le posizioni, anche grazie alla buona volontà 
manifestata in seguito dalle parti. 

La Deutsche-Bahn fa di 
nuovo parlare male di sé
Per al seconda volta, la 
Deutsche Bahn ha dato 
una cattiva immagine di 
sé quando, nell’estate 
2014, ha comunicato la 
chiusura della propria fi-
liale di Zurigo a seguito 
della quale il personale 
che si occupava dei treni 
notturni della City Night 
Line (amministrazione, 
pulizia e accompagna-
mento) avrebbe perso il 
posto di lavoro. IL SEV 
ha quindi dovuto impe-
gnarsi per un’applicazio-
ne corretta del piano so-
ciale esistente. 

Trattative difficili alla TL
Le rivendicazioni del per-
sonale dei trasporti pub-
blici di Losanna TL per il 

rinnovo del contratto collettivo hanno suscitato im-
portanti resistenze. Il SEV ha dovuto indire un’impor-
tante manifestazione che ha raccolto un grande segui-
to e ha lanciato una petizione ben seguita a sostegno 
di queste rivendicazioni. Le trattative sono però rima-
ste difficili, tanto da non essere concluse a fine 2014. 

*Nota dopo il termine di redazione: in gennaio 2015, BLS 
ha comunicato l’intenzione di riacquistare tutte le quote di 
BLS Cargo dalla Deutsche Bahn.

Trasporti pubblici della regione di Losanna (TL): durante le trattative per il CCL, circa 300 membri del SEV hanno servito 70 
litri di minestrone alle loro colleghe e ai loro colleghi
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Ogni membro è importante 

Al proprio interno, il SEV vuole soprattutto consolidare la 
propria organizzazione.  Verso l’esterno, è confrontato con i 
processi di liberalizzazione e le sue conseguenze. 
«Sono i membri a reclutare i membri!“ Questo è il 
motto del SEV. Per concretizzarlo, i reclutatori han-
no bisogno anche dell’appoggio dell’organizzazione, 
che il SEV ha tentato di intensificare promuovendo 
negli ultimi anni sempre nuove azioni di reclutamen-
to con allettanti premi in palio per le migliori reclu-
tatrici e i migliori reclutatori. Queste azioni hanno 
permesso di fermare la perdita di membri nelle ca-
tegorie di attivi, anche se nel complesso i membri 
diminuiscono a causa dei numerosi decessi. 

Il SEV ha voluto 
fare un ulteriore sforzo, 
promuovendo un pro-
getto di coaching del-
le sezioni. Inizialmente, 
questo progetto era limi-
tato a due anni e avreb-
be dovuto appoggiare le 
sezioni per far fronte ai 
loro diversi compiti: ac-
compagnare quelle più 
attive nelle loro attività 
e aiutare i comitati di 
quelle più in difficoltà a 
rinnovare i ranghi e rilan-
ciarne l’iniziativa. 

ZPV: traguardo magico
La sottofederazione del 
personale treno è stata 
particolarmente attiva 
nel reclutamento, tanto 
da poter, ad inizio 2013, 
festeggiare la collega 
Branka Vukicevic qua-

le 2000° membro. Altre sottofederazioni aggiungo-
no alle azioni del SEV iniziative proprie. La VPT, per 
esempio, premia le sezioni che sono riuscite a mi-
gliorare sensibilmente il proprio grado di organiz-
zazione. 

La nuova sottofederazione AS comunica più facil-
mente con i quadri
Il SEV ha intensificato anche i contatti con i propri 
membri che coprono funzioni di quadro presso le 
aziende, pubblicando a intervalli regolari una newslet-
ter ed organizzando manifestazioni a loro dedicate.

I contatti con i quadri sono stati facilitati an-
che dalla fusione delle 
sottofederazioni SBV e 
VPV, divenute AS (Am-
ministrazione e servi-
zi), che ha posto fine a 
diverse sovrapposizioni 
di categorie che ostaco-
lavano l’attività sinda-
cale. La fusione é stata 
accompagnata anche da 
un cambiamento al ver-
tice. La presidente del-
la SBV Elisabeth Jacchi-
ni-Mühlemann é passata 
al beneficio della pensio-
ne e il presidente della 
VPV Roland Schwager è 
ridiventato un „norma-
le“ membro di comitato. 
La presidenza centrale 
è stata affidata a Peter 
Käppler, già accompa-
gnatore treno e Munici-
pale di Sciaffusa. 

Protezione giuridica: impegno costante del SEV 
L’attività della protezione giuridica professionale 
conferma chiaramente le crescenti difficoltà nei 
rapporti tra datori di lavoro e lavoratori. Questa 
prestazione fondamentale di ogni sindacato ri-
chiede al SEV un impegno sempre più importan-
te, derivante dall’aumento del numero dei casi 
e dalle sempre maggiori difficoltà per risolverli. 
Sempre più spesso, il SEV deve ricorrere ai pro-
pri legali di fiducia per giungere sino al Tribunale 
federale, anche a seguito dell’inasprimento delle 
norme che regolano le assicurazioni sociali che 
porta, per esempio, a improvvise rivalutazioni di 
casi dell’assicurazione invalidità con conseguen-
te cancellazione di ogni prestazione. 

A ciò si aggiungono conflitti a seguito 
di rapporti di lavoro temporanei, il cui numero 
presso i trasporti pubblici è nettamente aumen-
tato. 

Ulteriori conflitti sono poi derivati dalla di-
visione delle competenze tra Confederazione e 
aziende. 

Nuovi pubblicazioni del SEV

«Dalla Federazione dei ferrovieri al sindacato del 
personale dei trasporti» è il titolo della retrospet-
tiva, dettagliata e riccamente illustrata, presentata 
dal SEV al congresso del 2013, curata dallo storico 
Adrian Zimmermann sulla base di ricerche d’archivio 
molto approfondite sulla recente storia del SEV.  

Unitamente al sindacato Unia, il SEV ha anche 
pubblicato un fascicolo che riassume i contenuti di 
uno studio sulla situazione dell’industria del mate-
riale rotabile in Svizzera. Questo settore è stato mo-
dificato in profondità dai processi di liberalizzazio-
ne, ma continua a costituire un importante fattore 
economico, anche grazie alla continua crescita del 
trasporto pubblico. 

La nuova, attraente pubbli-
cazione del SEV
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Cambiamenti ai vertici della LPVa
Anche la LPV ha rinnovato i suoi vertici, eleggendo 
la scorsa primavera a presidente Hansruedi Schürch, 
succeduto a Urs Mächler, che ha rimesso il suo man-
dato a seguito di un cambiamento di lavoro. Il primo 
compito del nuovo presidente è stato di organizzare 
i festeggiamenti per i 125 anni della LPV, che hanno 
avuto luogo presso il museo dei trasporti di Lucerna. 

Nuovo presidente anche per la commissione 
del personale di Infrastruttura, con Walter Buchmann 
che è succeduto a Fritz Augsburger. Quest’ultimo non 
è però andato in pensione, ma collabora ancora alla 
messa in servizio della galleria di base del Gottardo. 

100 anni del Brenscino
Si é festeggiato anche a Brissago, dove l’albergo 
Brenscino ha raggiunto i 100 anni di esistenza, com-
memorati da un libro sullo sviluppo del turismo nella 
regione. In questa occasione, il SEV ha offerto a tutti 
i suoi membri per tutto l’anno un ulteriore sconto sui 
pernottamenti. Dall’avvento della crisi finanziaria, 
nel 2008, il turismo in Ticino sta però attraversando 
un momento difficile, che non risparmia nemmeno il 
Brenscino, i cui introiti risultano ormai insufficienti. 
A fine 2014, l’assemblea dei delegati della coope-
rativa delle case di vacanza, composta dai membri 
del comitato SEV, ha pertanto deciso di approfondi-
re le possibilità di ottimizzare e sviluppare l’attività 
dell’albergo. 

Il SEV alle manifestazioni nazionali
Il SEV, unitamente ad altre organizzazioni a lei vicine, 
è sceso in strada: il 21 settembre 2013 circa 15 000 
membri dei sindacati hanno manifestato nelle strade 
di Berna contro il dumping salariale ed il furto delle 
rendite. Il SEV ha in particolare denunciato l’assurda 
idea delle rendite variabili, propugnata dalla cassa 
pensioni FFS. Sei mesi prima, erano state le organiz-
zazioni femminili ad indire una manifestazione. 

Presenza sul web anche per Smartphone e tablet
Con la primavera 2014, il SEV ha rinfrescato anche 
la sua presenza in rete, rivedendo forme e contenuti 
del suo sito internet www.sev-online.ch, che offre 
ora anche la possibilità di riempire e spedire elettro-
nicamente la cartolina d’adesione.  

SEV internazionale
Sono pure continuati gli intensi contatti a livello in-
ternazionale. Nell’ambito degli incontri tra i quattro 
sindacati germanofoni, sono stati approfonditi diver-
si aspetti inerenti la sicurezza sul lavoro e il quarto 
pacchetto ferroviario che l’UE sta elaborando. Una 
delegazione del SEV ha anche partecipato alla mani-
festazione comunitaria svoltasi davanti al Parlamen-
to europeo di Strasburgo, mentre era in corso il pri-
mo esame del pacchetto.

In agosto 2014 si è svolto a Sofia il congres-
so della federazione internazionale dei lavoratori dei 
trasporti ITF, al quale il SEV ha partecipato con una 
delegazione di quattro persone.

 

Il SEV ha partecipato a im-
portanti manifestazioni na-
zionali: qui per la lotta con-
tro le rendite variabili
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2013
Nel 2013 ci sono stati alcuni cambiamenti nel comi-
tato, in particolare a seguito della fusione tra SBV e 
VPV, diventate AS. 

Hanno lasciato il comitato
•	 Angelo Chiuchiolo, sostituto per la commissione 

della migrazione SEV
•	 Daniel Mollard, sostituto della ZPV
•	 Roland Schwager, presidente centrale VPV e fino 

al congresso 2013 vicepresidente del comitato 
SEV (dall’1.1.14 è membro del comitato AS)

•	 Michel Tacchini, membro del comitato VPV
•	 Werner Amrein, sostituto VPV
•	 Elisabeth Jacchini-Mühlemann, presidente centrale 

SBV
•	 Patrick Bellon, membro di comitato (dall’1.1.14 so-

stituto per AS)
•	 Alois Bucher, sostituto per SBV
•	 Marlies Zimmermann, sostituta per la commissio-

ne giovani SEV
Dall’1.6.13, Danilo Tonina è vicepresidente del comitato 
SEV (in precedenza era membro del comitato per RPV). 

Sono entrati in comitato:
•	 Antonio Gisondi, sostituto per la commissione mi-

granti SEV
•	 Carmine Cucciniello, sostituto per ZPV
•	 Deniz Kaya, sostituto comitato SEV (dimissioni a 

fine 2014)

2014

Dimissioni dal comitato:
•	 Urs Mächler, presidente centrale LPV
•	 Madeleine Wüthrich, membro per la commissione 

donne SEV
•	 Stefan Bruderer, membro per la commissione gio-

vani SEV (dall’1.1.15 sostituto per la commissione 
giovani SEV)

•	 Willi Wenger, sostituto per TS (da fine 2014)

Nuovi arrivi in comitato:
•	 Hans-Rudolf Schürch, presidente centrale LPV
•	 Janine Truttmann, membro per la commissione 

donne SEV

Personale

Nuovi arrivi nel 2013
Da gennaio, Felix Birchler è il nuovo segretario sin-
dacale presso il nostro segretariato regionale di San 
Gallo. Da marzo, Susanne Frischknecht è la segreta-
ria amministrativa del segretariato regionale di Zuri-
go. Roman Gugger ha per contro iniziato in aprile la 
sua attività di segretario sindacale presso la centrale 
di Berna. In luglio, Elena Obreschkow è diventata la 
nuova coach delle sezioni con un contratto a termine. 
Un contratto a termine l’ha ricevuto pure nel mese 
di agosto Baptiste Morier, che lavora al segretariato 
regionale di Losanna. Da settembre Vivian Bologna 
è redattore per il giornale contact.sev. André Hebler 
è responsabile della stampa e della spedizione del 
segretariato centrale. Da novembre, Miriam Brand è 
la nuova responsabile del personale. Viola Arnet ha 
svolto due semestri della sua formazione commercia-
le presso il SEV. 

Partenze 2013
Hanno assunto nuove attività professionali Remo 
Ziegler, collaboratore amministrativo; Ursula Lüthi, 
responsabile del personale e Karin Hofer, stampa e 
spedizione. Sono passati al beneficio della pensione 
i segretari sindacali Hans Bieri e Daniel Trolliet, il 
redattore di contact.sev Alberto Cherubini e Beatrice 
Ben Amara, collaboratrice amministrativa.

Nuovi arrivi nel 2014
Nel mese di gennaio, Esther Lis Gyamfi ha iniziato 
la sua attività presso i servizi per i membri. Da mar-
zo, Anja Meierhans si occupa della documentazione, 
Ariane Mose ha iniziato come collaboratrice ammini-
strativa e Lucie Waser è diventata la nostra nuova 

assistente per le donne. Nel mese di dicembre, Katrin 
Leuenberger è stata assunta quale assistente del no-
stro presidente. Carina Hofer ha seguito il suo ultimo 
semestre di formazione di login e Nicole Bangerter 
ha iniziato i suoi due semestri di formazione com-
merciale presso il SEV.

Partenze 2014
Renate Sinzig, collaboratrice amministrativa e Olivier 
Barraud, segretario sindacale a Losanna ci hanno la-
sciato per nuovi incarichi. Barbara Amsler, assistente 
delle donne, Susanne Schürch, collaboratrice ammi-
nistrativa, Marie-Josée Jost, traduttrice e Rolf Rubin, 
segretario organizzativo, sono passati al beneficio 
della pensione. 

Cambiamenti interni / promozioni 2014
Nel mese di gennaio, Daniel Aemmer ha assunto la 
direzione del settore informatico di management dei 
dati. Nel mese di settembre, Christina Jäggi è passata 
a segretaria dell’organizzazione SEV. Jérôme Hayoz si 
è trasferito da dicembre dal segretariato centrale al 
segretariato regionale di Losanna.

Diplomi
Valerie Solano, segretaria sindacale SEV a Ginevra, 
ha ricevuto al congresso USS 2014 il diploma per la 
sua formazione di specialista per il «management di 
organizzazioni sindacali». Ha inoltre ricevuto il pre-
mio per il lavoro di diploma più originale sull’impiego 
di racconti letterali quale mezzo di lotta sindacale. 
Congratulazioni a Valerie per questo brillante risul-
tato. 

Hans Bieri

Daniel Trolliet

Alberto Cherubini

Beatrice Ben Amara
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La voce più importante delle entrate sono le quo-
te dei membri. Purtroppo, nemmeno negli anni di 
questo rapporto siamo riusciti a fermare la tendenza 
in calo del numero dei membri. Espresso in unità a 
quota intera, il calo é stato dello 0.99% nel 2014 e 
dell’1.58% nel 2013, mentre il numero dei membri ha 
fatto registrare un calo di 555 unità, pari all’1,28 % 
nel 2014 e di 917, risp. 2.07%, nell’anno precedente. 

Contrariamente alle previsioni e agli auspici di 
politica sindacale, nel 2014 vi è invece stato un au-
mento dei contributi alle spese di applicazione del 
9.2%, derivante in particolare dall’aumento di perso-
nale delle FFS, che purtroppo non riusciamo a orga-
nizzare in egual misura in seno al SEV. 

I mercati finanziari ci hanno procurato nel 2014 
un risultato apprezzabile di 682 000 franchi. L’ab-
bandono della soglia minima dell’euro è giunto dopo 
la chiusura dei conti, che non ne sono pertanto sta-
ti toccati direttamente. Questo provvedimento della 
BNS evidenzia tuttavia la portata di certi cambia-
menti sui mercati borsistici e finanziari. In particola-
re, nelle azioni stiamo assistendo ad una crescita ge-
nerale che dura ormai da sei anni e dobbiamo quindi 
aspettarci che vengano alla luce sopravvalutazioni e 

bolle speculative. Se avessimo, per esempio, chiu-
so i conti sulla base dei corsi vigenti all’indomani 
della decisione della BNS, avremmo presentato un 
disavanzo, anziché un utile. Riassumendo, dobbia-
mo rilevare come i buoni risultati conseguiti grazie 
alle attuali sopravvalutazioni non devono indurci ad 
allentare la nostra politica di rigore nelle spese. Un 
simile cambiamento, considerata l’evoluzione negati-
va dell’effettivo dei nostri membri, avrebbe inevita-
bilmente effetti negativi.

Alla cooperativa delle case di vacanza sono 
stati condonati debiti per 500 000 franchi per con-
trastare le lacune di bilancio e l’evoluzione negativa 
della cifra d’affari nell’anno di merito. 

I conti in nuova veste 
L‘1.1.2013 sono entrate in vigore le nuove disposizioni 
legali per la presentazione dei conti, sulla base delle 
quali il modello contabile del SEV è stato completa-
mente rivisto. Adesso é completamente conforme a 
queste nuove disposizioni e si rifà agli standard  usua-
li di Swiss GAAP RPC. A seguito di questo cambia-
mento, però, le cifre non risultano più direttamente 
paragonabili a quelle del 2012 e degli anni precedenti.

Rallentato il calo dei membri 

2013 2014

ricavo d’ esercizio 13 677 13 620

spese materiali - 6 271 - 5 828

spese per il personale - 8 013 - 8 152

risultato d’esercizio - 607 - 360

utili da capitale 631 682

utili da immobili 370 266

risultato finanziario  1 394 588

utili e imposte - 379 - 376

risultato finanziario  2 15 212

attribuzioni e prelievi 103 198

risultato finanziario  3 118 410

categoria 2010 2011 2012 2013 2014

attivi 25 550* 25 638 25 320 24 962 25 025

pensionati 20 175 19 529 18 990 18 431 17 813

totale 45 725 45 167 44 310 43 393 42 838

cambiamenti risp. all’anno precedente -1.56 % -1.22 % -1.9 % -2.07% -1.28%

2010 2011 2012 2013 2014

adesioni 1 560* 1 953 1 583 1 499 1 908

dimissioni 1 311* 1 398 1 407 1 365 1 488

decessi 972 1 113 1 033 1 051 975

Ssaldo -723* -558 -857 -917 -555

adesioni e dimissioni 

evoluzione dei membri (situazione al 31 dicembre)

Indici finanziari  (in CHF 1 000)
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Barbara Amsler

Susanne Schürch

Marie-Josée Jost

Rolf Rubin
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Il SEV oggi
Negli ultimi due anni il SEV ha lavorato a lungo per il 
suo posizionamento nel mondo sindacale, rafforzan-
do il suo il suo impegno all’interno dell’Unione sinda-
cale svizzera (USS). Di conseguenza il SEV è sempre 
più considerato il più grande e potente sindacato nel 
settore dei trasporti, e può esercitare la propria in-
fluenza in modo mirato.

Il SEV si posiziona in modo tale da potere con-
cludere in futuro una rafforzata cooperazione con i 
sindacati e le associazioni dei servizi pubblici. 

L’evoluzione del numero degli/delle affiliati/e 
rimane un argomento centrale: il SEV ha potuto fre-
nare la tendenza al ribasso, ma non invertirla. Gli 
effettivi sono leggermente aumentati a livello di at-
tivi (maggiori adesioni rispetto alle dimissioni) e ciò 
rappresenta un fatto positivo. Ma ogni anno, tutta-
via, bisogna fare i conti con circa 1000 decessi, che 
pesano evidentemente in modo negativo sul saldo 
dei membri. Malgrado gli sforzi compiuti da tutte le 
parti interessate, è una realtà con cui il sindacato 
deve confrontarsi. 

Il SEV – direzione per il futuro
È possibile definire una direzione a due livelli per 
rafforzare il futuro del SEV e posizionarlo in modo 
ottimale.

Verso l’esterno: posizionamento rafforzato e 
apertura alla cooperazione con altri sindacati e as-
sociazioni.
•	 Il SEV adotta un atteggiamento combattivo e con-

tinua a rafforzare la sua partecipazione in seno 

all’Unione sindacale svizzera e a rafforzare in 
Svizzera la propria posizione nelle vesti di Sinda-
cato del personale trasporti.

•	 Il SEV continua ad approfondire le possibilità di 
cooperazione e, se le condizioni di pre-sentano, 
stringe accordi con altri sindacati e associazioni. 
Non si tratta di fusioni, ma piuttosto di collabora-
re a livello pratico, al fine di sviluppare sinergie, 
di meglio rappresentare gli interessi dei membri e 
di migliorare le prestazioni offerte. 

Verso l’interno: riflessioni permanenti sulle strutture 
e adeguamento, se necessario. Intensificare il reclu-
tamento dei membri in base al principio «i membri 
reclutano i membri».
•	 Il SEV aumenta la sua efficienza ed efficacia, rive-

dendo e costantemente adeguando le sue strut-
ture. La collaborazione tra SEV, sottofederazioni 
e sezioni deve essere intensificata e rafforzata. 
Questo permette al SEV di essere più vicino ai 
propri membri, di aumentare la sua capacità di 
mobilitazione e di migliorare la sua efficacia nel 
rappresentare gli interessi e nell’erogare presta-
zioni.

•	 Per quanto riguarda il reclutamento dei membri, il 
SEV si attiene al suo principio «i membri reclutano 
i membri». Attraverso campagne di reclutamento 
mirate e un supporto profes-sionale alle sezioni, 
l’evoluzione del numero dei membri SEV dovreb-
be essere influenzato positivamente. L’obiettivo è 
di convincere sempre di più i giovani impiegati e 
impiegate dei trasporti pubblici. 

Politica contrattuale

La politica contrattuale del SEV riscontra un grande suc-
cesso. La strategia al rialzo – detta anche «bottom-up» 
– del  SEV, a partire dai CCL aziendali per andare verso 
CCL-quadro cantonali, ha portato buoni risultati.

Durante gli ultimi dodici anni, nel settore dei 
trasporti pubblici sono stati conclusi contratti collet-
tivi di lavoro (CCL) praticamente in tutto il territorio. 
Hanno contribuito in modo decisivo a mantenere e a 
migliorare le condizioni di lavoro, grazie soprattut-
to a un partenariato sociale solido e duraturo e al 
supporto di membri impegnati. Tutto ciò continua: il 
numero di contratti collettivi di lavoro è in costante 
aumento. È tuttavia normale che ora la progressione 
sia più lenta rispetto ai primi anni delle trattative 
contrattuali.

È cresciuta anche la qualità dei contratti collet-
tivi di lavoro, grazie all’esperienza acquisita dal SEV. 
Con molte aziende sono già stati rinnovati diversi CCL, 
consolidando e migliorando le condizioni di lavoro. 

Dove ci sembra utile, cerchiamo di ottenere 
l’obbligatorietà dei CCL.

Le conoscenze acquisite dalle nostre e dai no-
stri affiliati, è la migliore garanzia del rispetto delle 
condizioni di lavoro negoziate. Per questi motivi, l’in-
formazione, la formazione e la formazione continua 
devono essere promosse, non solo per permettere 

alle persone interes-sate di partecipare alle riflessio-
ni, ma anche per permettere la corretta applicazione 
delle disposizioni dei CCL. In questa ottica le segre-
tarie e i segretari sindacali sono beninteso a dispo-
sizione: non solo possono usare bene le conoscenze 
della base, ma possono anche trasmettere le loro 
competenze per colmare eventuali lacune. 

Alla luce di quanto precede, vale la pena sotto-
lineare i seguenti punti chiave: 

Continuazione della nostra politica CCL
Non c’è motivo di cambiare la direzione intrapresa. 
Le rare aziende in cui non abbiamo anco-ra concluso 
un CCL, devono essere individuate in modo conse-
guente. Si tratta di concludere le trattative CCL in 

I dipendenti di TransN han-
no chiaramente approvato il 
nuovo CCL
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concertazione con i membri interessati. Dobbiamo 
prestare particolare attenzione sulle nuove aziende 
che non conoscono o conoscono poco costumi e abi-
tudini del settore. 

Per quanto riguarda i CCL-quadro cantonali, il 
SEV deve poter imporre il proprio punto di vista, se 
desidera raggiungere il successo sperato.

Estensione e miglioramento dei CCL esistenti 
La grande esperienza del SEV acquisita con i CCL, 
deve essere sfruttata per rinnovare nella misura dei 
possibile i CCL esistenti. In primo piano non c’è solo 
la difesa delle conquiste e dei diritti acquisiti. Tra i 
nostri obiettivi tesi al sensibile miglioramento delle 
condizioni di lavoro, ci sono infatti i seguenti pun-
ti chiave: partecipazione all’interno dell’azienda, età 
del pen-sionamento flessibile, creazione di impieghi 

Politica sociale

Costatazione generale
I partiti borghesi e le associazioni padronali non han-
no allentato le pressioni sulle assicurazioni sociali 
del nostro paese. Il primo pilastro è al centro di at-
tacchi sferrati da ambienti pessimisti, che in questi 
ultimi vent’anni hanno sempre avuto torto ma che in-
sistono nel predire il peggio, in barba al buon senso. 
Il secondo pilastro è confrontato con la crisi e con 
bassi tassi di interesse, ma soprattutto con gli spe-
culatori in borsa e con gli assicuratori, determinati a 
massimizzare i loro profitti.

Dopo la pubblicazione del suo rapporto sull’av-
venire del secondo pilastro, nel mese di dicembre del 
2011, il Consiglio federale vuole affrontare in modo 
complessivo il dossier previdenza vecchiaia inclu-
dendo primo e secondo pilastro. Nei prossimi anni 
sarà indubbiamente un punto centrale della politica 
sociale.

AVS e AI
L’AVS deve essere migliorata. Oggi numerosi/e pen-
sionati/e non riescono più a mantenere in modo ap-
propriato il livello di vita precedente, come prescritto 
dalla Costituzione federale. L’AVS è il pilastro della 
previdenza vecchiaia più efficace e più stabile, inol-
tre la sua evoluzione riposa su solide basi. Per puro 
calcolo politico, gli ambienti borghesi preparano il 
terreno per una riduzione delle prestazioni. Noi, in-
vece, vogliamo che la nostra AVS sia sviluppata. 

Il SEV si impegna attivamente nella raccolta 
firme per l’iniziativa AVSplus, che chiede di aumen-
tare del 10% tutte le rendite vecchiaia dell’AVS. Per 
la grande maggioranza significherà un aumento delle 
pensioni di 200 franchi al mese per persone sole e 
di 350 franchi per le coppie. Il finanziamento è pos-
sibile: i costi supplementari di 3,6 miliardi di franchi 
rappresen-tano un aumento paritario dei contributi 
dello 0,55%, tanto per il datore di lavoro, quanto per 
i/le salariati/e. Siccome i contributi AVS sono rimasti 
fermi da 40 anni, questo rialzo è accettabile. Del re-
sto, nel caso in cui l’iniziativa popolare sulla riforma 
sulle imposte di successione dovesse incontrare il 
favore delle urne, nelle casse dell’AVS giungerebbe 
ogni anno 2 miliardi di franchi.

di nicchia, condizioni di lavoro adeguate in base al 
genere e parità salariale a parità di lavoro. Senza di-
menticare di valutare la possibilità di ridurre turni di 
servizio troppo lunghi.

Introduzione della forza obbligatoria
Ovunque gli effetti di un CCL possono essere raffor-
zati grazie alla forza obbligatoria, occorre introdurla. 

Rafforzamento delle competenze delle/degli affiliati/e 
nel campo della politica contrattuale
Il miglior controllo della corretta applicazione di un 
CCL avviene attraverso le persone direttamente coin-
volte. Ciò, a volte, rappresenta per le nostre affiliate 
e i nostri affiliati una grande sfida: occorre farvi fron-
te proponendo loro corsi di formazione e di forma-
zione continua. 

La 5° revisione dell’Assicurazione invalidità 
(AI) ha mostrato effetti positivi: le spese dell’AI sono 
state ridotte, mentre il rialzo dell’IVA ha aumentato 
le entrate. Il risanamento dell’AI è sulla buona stra-
da. È pertanto inutile immaginare altre riduzioni del-
le prestazioni. In questo contesto, la revisione 6b 
dell’AI, attualmente all’esame delle Camere federali, 
deve essere sorvegliata da molto vicino. Se doves-
se imporsi l’inasprimento, in termini di prestazioni 
(sistema lineare applicato a tutte le rendite) o di fi-
nanziamento (freno all’indebitamento), l’USS e il SEV 
dovrebbero prevedere un referendum.

Previdenza professionale LPP
La Cassa pensioni FFS prosegue gli sforzi in vista 
di un risanamento duraturo della propria situazione 
finanziaria. La struttura in base all’età e il rapporto 
demografico, restano sfavorevoli. Il personale attivo 
deve quindi continuare a dare il proprio contributo 
al risanamento. Questo vale anche per i/le pensiona-
ti/e, che aspettano dal 2004 la compensazione del 
rincaro.

Il SEV si oppone a nuovi tagli nelle prestazio-
ni. I contributi di risanamento degli/delle attivi/e non 
possono più essere aumentati. Il SEV esige dalle FFS 

Il presidente VPT Gilbert D’Alessandro alla consegna delle 
firme per l’iniziativa AVSPlus 
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un apporto supplementare del contributo per conso-
lidare finanziariamente la cassa. Le FFS devono pure 
assumersi la responsabilità nei confronti degli/delle 
ex collaboratori/trici pensionati/e.

Nelle altre casse pensioni delle aziende dei 
trasporti pubblici, dove sono sempre in corso opera-
zioni di risanamento costose, il SEV appoggerà mi-
sure intelligenti e mirate, prestando attenzione alle 
modalità di applicazione, che devono essere soppor-
tabili e sociali. Anche su questo punto, datori di la-
voro e autorità politiche pubbliche cantonali o locali, 
dovranno as-sumersi le loro responsabilità oltre il 
minimo legale.

Per migliorare lo scambio di opinioni e espe-
rienze, il SEV cura e sviluppa la sua rete di membri 
dei Consigli di fondazione e di membri delle commis-
sioni di previdenza, attraverso piattaforme internet e 
newsletter mirate.

Modelli di pensionamenti e modelli di tempo di lavo-
ro legati alle esigenze dell’età
I membri del SEV possono solo troppo raramente be-
neficiare di misure di incoraggiamento al pensiona-
mento anticipato o parziale. Soprattutto per i colle-
ghi di categorie professionali faticose e/o confrontati 
con orari di lavoro irregolari, i modelli tradizionali 
sono troppo penalizzanti e poco attrattivi. Devono 
essere individuate soluzioni alternative. Le riflessioni 
sviluppate dal SEV in collaborazione con i partner 
della comunità di trattative e le FFS, devono benefi-
ciare di un nuovo impulso. Occorre passare alla scel-
ta dei modelli adattati ai bisogni e alle possibilità 
finanziarie dei membri e concretizzarle.

Inoltre, considerato il crescente aumento dei/del-
le salariati/e di oltre 50 anni nelle FFS e nelle ITC, devo-
no anche essere sviluppati modelli di tempo di lavoro 
che tengano conto di limiti ed esigenze legate all’età.

Protezione della salute e della sicurezza al lavoro

Il SEV presta grande attenzione alla protezione della 
salute e della sicurezza sui posti di lavoro. Affinché 
esigenze e rivendicazioni giungano ai responsabili 
aziendali in modo effettivo e attivo, è necessaria una 
buona collaborazione con le commissioni del perso-
nale interessate. Fattori come lo stress e la flessibi-
lizzazione del lavoro, hanno conseguenze negative 
sulla salute e sulla sicurezza sul posto di lavoro.  

Violenza e aggressioni contro il personale
Nella nostra società, violenza e aggressioni si stanno 
complessivamente diffondendo. Per il SEV la prote-
zione del personale ha l’assoluta priorità. Spetta alle 
aziende tale responsabilità: devono fare di tutto per 
preservare la salute e la sicurezza del loro personale. 
Confederazione, cantoni e comuni devono tuttavia 
individuare anche soluzioni politiche affinché dimi-
nuisca la violenza negli spazi pubblici.

Sicurezza e prevenzione degli incidenti
Le aziende sono tenute a disporre di misure per la 
sicurezza sul posto di lavoro e per la prevenzione de-
gli incidenti. Le prescrizioni stabilite e gli indumenti 
di protezione spesso non sono sufficienti. Lo svolgi-
mento di lavori diventati sempre più complessi e la 
crescente pressione legata alla mancanza di tempo, 
fanno crescere il rischio di incidenti. Per limitare que-
sto rischio, le aziende devono investire nella forma-
zione e nella formazione continua del loro personale. 
Il SEV si impegna vigorosamente affinché i risparmi 
nel settore pubblico non pesino sulle spalle del per-
sonale e non vadano a scapito della sicurezza. 

Condizioni di lavoro del personale anziano
Tutte le collaboratrici e tutti i collaboratori devono 
poter arrivare alla pensione in buona salute e nella 
dignità. Prima di tutto nelle professioni fisicamente 
faticose, ma sappiamo che purtroppo spesso non è 
possibile. Durante le trattative con i datori di lavoro, 
il SEV deve porre l’accento prioritariamente su condi-

zioni di lavoro adeguate per il personale anziano. Il 
SEV appoggia modelli di carriera che tengono conto 
di questo aspetto. Parallelamente devono essere cre-
ati nuovi modelli di pensionamento flessibile accessi-
bile anche ai bassi redditi. 

Salute sul posto di lavoro
La salute sul posto di lavoro è una preoccupazio-
ne centrale delle aziende e il SEV vigila affinché sia 
contemplata in tutti i contratti collettivi di lavoro. La 
protezione non si garantisce solo con istallazioni er-
gonomiche, ma anche tutelando il personale contro 
osservazioni e comportamenti discriminatori e ves-
satori. 

Cosciente che questo tema viene considerato 
dai datori di lavoro quale esclusiva competenza delle 
commissioni del personale, il SEV definisce in quali 
forme devono essere trattati i temi della sicurezza e 
della protezione della salute sul posto di lavoro: 
•	 in collaborazione con le commissioni del personale;
•	 attraverso attività di sezioni o settori (campagne 

di sensibilizzazione); 
•	 negoziando regolamenti adeguati e divulgando i 

regolamenti del CCL; 
•	 indirettamente, tramite la presenza in diversi or-

gani, come per esempio la commissione LDL o il 
consiglio di amministrazione della SUVA o ancora 
nelle commissioni interne dell’USS;

•	 grazie al lavoro di lobbying politico in occasione 
di progetti di legge o di revisioni;

•	 con la presenza sui media;
•	 e se necessario, denunciando gli abusi alle autori-

tà se nessun’altra misura si rivela efficace.

sev-online.ch

Deine starke Gewerkschaft
Ton syndicat fort
Il tuo forte sindacato

Nein! Non! No!
Sage auch du «Nein!»
zu Gewalttätigkeiten
in Bus und Bahn.

Stopp
Keine Aggressionen 
im öffentlichen Verkehr

Il SEV partecipa alla 
campagna internazionale 
contro la violenza sui tra-
sporti pubblici, lanciata 
dalla giornata di forma-
zione delle donne SEV 
del 2014
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Politica dei trasporti
 
La politica svizzera dei trasporti è caratterizzata da 
questioni di finanziamento e di servizio pubblico. Da 
un lato sono state gettate le basi per assicurare un 
finanziamento illimitato per l’esercizio, l’ampliamen-
to e la manutenzione del traffico ferroviario e stra-
dale. D’altro lato il servizio pubblico è rimesso in 
causa da questioni legate alla liberalizzazione e alla 
copertura dei costi.

Il SEV si impegna affinché le rivendicazioni del-
le collaboratrici e dei collaboratori su questo punto, 
siano trasmesse a tutti i livelli politici e che siano 
prese in considerazione. Il SEV coltiva costantemen-
te le sue relazioni con altre organizzazioni, autorità, 
portavoci dei trasporti pubblici e deputati/e del Par-
lamento. 

Finanziamento
Il Parlamento sta attualmente dibattendo sulla visio-
ne del Consiglio federale in merito al finanziamento e 
all’ampliamento dell’infrastruttura ferroviaria (FAIF), 
visione sviluppata in seguito alla pressione esercita-
ta dall’iniziativa su Trasporti pubblici (TP).È giusto 
che il nuovo fondo non debba solamente garantire la 
costruzione, ma anche l’esercizio e la manutenzione 
dell’infrastruttura, come pure lo sviluppo dell’insie-
me della rete ferroviaria. Ma per tutto ciò i mezzi 
previsti sono chiaramente insufficienti e il rimborso 
del debito accumulato rappresenta un carico irragio-
nevole. Per questo motivo, il SEV si impegna affinché 
i fondi siano sgravati dai debiti e affinché la parte 
dell’imposta sugli oli minerali sia aumentata. Si op-
pone al finanziamento attraverso l’IVA. 

Il SEV non si esprime sulla concorrenza tra i 
progetti di ampliamento; si deve dare la preferenza a 
quelli che sono di maggiore utilità per l’insieme del 
sistema. Il traffico merci deve assolutamente essere 
incluso in queste riflessioni. 

La polemica sul finanziamento delle ferrovie ha 
infiammato il dibattito sul finanziamento della strada 
e sull’introduzione di un Mobility pricing. Il SEV deve 
tenere d’occhio questi due temi, poiché hanno un’in-
fluenza diretta sui trasporti pubblici.

Servizio pubblico
Il SEV si schiera dalla parte del servizio pubblico, 
sia nel traffico passeggeri, sia nel traffico merci. Il 
SEV ritiene che il servizio pubblico debba offrire pre-
stazioni di base sicure, efficaci, di buona qualità ed 
estese in tutta la Svizzera.Tali prestazioni devono es-
sere a disposizione di tutte le fasce della popolazio-
ne, di tutti gli ambienti economici, di tutte le regioni 
del paese e in base a principi uniformi e a prezzi 
ragionevoli.

Il SEV si impegna affinché le misure di rispar-
mio dei cantoni non si traducano né in una riduzione 
dell’offerta dei trasporti pubblici nelle regioni peri-
feriche, né in un taglio ai contributi versati alle ITC.

Lotta inoltre contro l’iniziativa Pro Service Pu-
blic che, contrariamente al titolo molto promettente, 
conduce dritto verso lo smantellamento del servizio 
pubblico.

Personale e produttività
La concorrenza non deve essere concretizzata sulle 
spalle del personale. Anche in un regime di concor-
renza, negli anni scorsi le aziende di trasporto hanno 
potuto aumentare massicciamente la loro produttivi-
tà. Le aziende sono già sufficientemente sotto pres-
sione a causa delle aspettative in termini di aumento 
dell’efficienza, formulate nei mandati di prestazione 
e dal progetto FAIF. A tutto ciò vanno aggiunti i ri-
sparmi che le aziende si infliggono per non ripercuo-
tere interamente sulla clientela l’aumento del prezzo 
delle tracce. Occorre porre fine a questa tendenza di 
volere offrire sempre maggiori prestazioni con sem-
pre meno personale.Obiettivi ambiziosi possono es-
sere raggiunti solo con il supporto di un personale 
sufficientemente formato e ben remunerato.

Dopo la costruzione, la manutenzione
La manutenzione della rete ferroviaria è stata tra-
scurata a causa della mancanza di mezzi e di risor-
se. Sulla durata, può avere ripercussioni devastatrici 
sulla qualità del traffico in Svizzera. Il SEV si impe-
gna affinché alla manutenzione sia data la medesima 
priorità delle nuove costruzioni, più prestigiose. La 
manutenzione è un compito duraturo che deve es-
sere svolta da personale impiegato in modo perma-
nente, al fine di preservare le competenze all’interno 
delle aziende. Occorre evitare che si acquisiscono a 
pagamento presso ditte esterne. 

Apertura di concorsi solo in casi eccezionali 
Il SEV è dell’opinione che nel settore dei traspor-
ti pubblici si debba ricorrere all’apertura di concorsi 
sono in ultima istanza. Su una rete con molto traffico, 
una vera concorrenza è difficile. Le esperienze mostra-
no che nel traffico degli agglomerati, i bandi di con-
corso modellati dalla liberalizzazione e dalla concor-
renza che ne deriva, vanno sempre a detrimento del 
personale dei diversi settori. Ecco perché occorre fare 
valere il principio secondo cui solo le aziende assog-
gettate a un contratto collettivo di lavoro, possono 
partecipare ai concorsi del settore pubblico. 

Peter Bernet ha consegnato alla consigliera federale Doris 
Leuthard una T-shirt in favore del servizio pubblico in occa-
sione del congresso SEV 2013
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Per le merci, la ferrovia Traffico merci attraverso le Alpi
Il mandato dell’Iniziativa delle Alpi deve essere as-
solutamente applicato. La costruzione delle NTFA e 
del corridoio di 4 metri sono condizioni sine qua non 
del trasferimento modale. Affinché gli investimenti 
agiscano anche sul trasferimento del traffico, occorre 
introdurre la borsa dei transiti alpini o uno strumen-
to di controllo analogo. 

2. tubo stradale del Gottardo
Il SEV si oppone categoricamente al secondo tubo 
stradale del Gottardo proposto dal Consiglio fede-
rale. Avrebbe ripercussioni dirette sulla redditività 

Europa
 
I trasporti pubblici svizzeri dipendono dalla politi-
ca dei trasporti dell’Unione europea (Ue) sotto molti 
punti di vista. Infatti, questioni come apertura dei 
mercati, completa separazione tra infrastruttura ed 
esercizio, concorrenza nel traffico viaggiatori, sono 
al centro dei dibattiti dell’UE; le basi sono pertan-
to già gettate. È dunque necessario che la Svizzera 
esprima nel tempo e a livello europeo, la propria 
visione delle cose.

4° pacchetto ferroviario 
Con il suo 4° pacchetto ferroviario, l’Unione europea 
ha compiuto un passo supplementare verso la libe-
ralizzazione. La commissione propone che l’insieme 
del traffico ferroviario viaggiatori interno, sia com-
pletamente liberalizzato a partire dal 2019. In quanto 
membro dell’ETF, il SEV vi si oppone categoricamen-
te. L’ETF e il SEV vogliono impedire la liberalizzazio-
ne del traffico viaggiatori su ferrovia. Si impegnano 
contro la concorrenza in questo settore, poiché ri-
schia di generare penurie per gli utenti e mettere in 
pericolo posti di lavoro. Concentrano anche gli sforzi 
per evitare il dumping salariale e sociale, schieran-
dosi chiaramente per il mantenimento degli standard 
sociali e per la protezione di lavoratori e lavoratrici 
quando vengono messe a concorso le prestazioni dei 
trasporti pubblici su ferrovia e su strada.

Il traffico viaggiatori ferroviario è un servizio 
pubblico che deve essere accessibile a tutti. Una rete 
ferroviaria ben integrata, è generalmente una com-
binazione di linee redditizie e deficitarie. La libera-
lizzazione aprirebbe le porte ad offerte private sulle 

delle NTFA, in particolare sulla galleria di base del 
Gottardo. La volontà del popolo di trasferire le merci 
dalla strada alla ferrovia, inoltre, non sarebbe rispet-
tata. 

Traffico merci interno
La discussione delle misure per promuovere il traffi-
co merci interno attraverso la ferrovia, è rilanciata. 
Dopo il nuovo smantellamento dei punti di carico del 
traffico a vagoni completi, è evidente che anche in 
questo settore occorre definire un obiettivo di trasfe-
rimento esplicito e formulare un mandato chiaro per 
il servizio pubblico. 

linee redditizie, lasciando alle aziende pubbliche il 
servizio delle regioni periferiche. Se così fosse, lo 
Stato pagherebbe di più, mentre le società private 
intascherebbero gli utili derivati dalla gestione delle 
linee redditizie. 

Prescrizioni sulla sicurezza e controllo della sicurezza
Se l’agenzia ferroviaria europea (AFE/ERA) deve di-
ventare in Europa l’unica sede abilitata a rilasciare 
autorizzazioni per il traffico di veicoli e attestati di 
sicurezza alle compagnie ferroviarie, non potrà limi-
tarsi solo a questi compiti. L’ETF e il SEV esigono 
che vengano prese in considerazione le competenze 
di collaboratori e collaboratrici, la formazione e la 
formazione continua, regole accettabili sul tempo di 
lavoro ed elevate norme su salute e sicurezza sul po-
sto di lavoro come elementi di base per la sicurezza 
delle ferrovie. Chiedono inoltre che l’AFE fissi degli 
standard, di cui va controllato il rispetto. 

L’infrastruttura non è privatizzabile
Grazie, tra l’altro, all’intenso lavoro di lobbing da 
parte dei sindacati, la commissione europea ha am-
messo anche per il futuro la presenza di aziende in-
tegrate o di holding. Le FFS costituiscono il migliore 
esempio di ferrovie integrate, poiché inglobano sotto 
il medesimo tetto: infrastruttura, traffico viaggiatori 
e traffico merci. È un modello nel mondo intero.  

L’ETF e il SEV sono convinti che l’infrastruttura 
dei trasporti debba restare in mani pubbliche, sotto 
il controllo di un organo eletto democraticamente, 
che deve rendere conto al popolo.

Le nuove composizioni delle 
FFS per il trasporto nord-sud
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