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LISTE DES MODIFICATIONS 

 
Version Chapitre Modification 

3-0 Divers  
 
2.6.3 
3.1.2 
3.3.1 
3.3.2 
3.3.3 
3.3.6 
4.1.2.1 
4.2.4 

Compléments 
Nouveauté: ajout de la traction multiple et du mode neige 
poudreuse 
Chargeur de batteries 
Nouveauté: filtre de récupération des gaz du carter moteur 
Accus et appareil de charge 
Inverseur MV  
Attelage/dételage de la traction multiple 
Mode neige poudreuse 
Image remplacée, dérangement grave 
Image remplacée, basculer la poignée du dispositif de mise à la 
terre et de sectionnement vers la gauche 

2-0  Première édition 

1-0  La version 1-0 n'est pas disponible 

 
 

 
Pour une meilleure vue d’ensemble, les modifications (par 
rapport à la version V1-0) sont marquées à partir de la version 2-
0 par un trait noir vertical sur le bord extérieur de la page. 

 
 
Documents abrogés 
 

Document Date Titre 

Information Juillet 2021, n01 Nouveau logiciel STR 5.1 - Modification de 
l’affichage des dysfonctionnements 

Information Novembre 2021, no3 Nouveau logiciel STR 5.1.1 - Corrections 
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1 Généralités 

1.1 Situation initiale 

Le présent manuel de l’utilisateur fournit des directives et des consignes visant à assurer 
une utilisation correcte du véhicule moteur Aem 940. 
D’une manière générale, le manuel ne contient pas d’indications ni d’explications 
considérées comme faisant partie des connaissances de base du personnel qualifié. 

Ce manuel ne dégage pas le personnel de son obligation de diligence. Il convient de 
respecter les règles générales de la technique tout en tenant compte des dispositions 
locales en vigueur. 

Tous les règlements, instructions et prescriptions de sécurité des CFF doivent être 
respectés, de même que les règles de sécurité publiées par les associations 
professionnelles. 

1.2 Champ d’application 

Le présent manuel de l’utilisateur des équipements de travail des Chemins de fer fédéraux 
suisses CFF SA et de leurs filiales, s’adresse aux collaboratrices et aux collaborateurs 
habilités à utiliser ce véhicule. 

Il contient des informations techniques, des instructions relatives à l’utilisation des 
véhicules, modules et équipement de travail, ainsi que des informations sur les opérations 
à exécuter avant, pendant et après chaque utilisation. 
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1.3 Pictogrammes d’avertissement et d’information 

Pictogrammes d’avertissement et d’information utilisés 

 

Indication d’un danger 
Le non-respect de ces consignes peut entraîner des 
dommages corporels et/ou matériels. 

 

 
Les prescriptions relatives à la protection de l’environnement 
doivent être strictement respectées. 
Les déchets (huile, graisse, charbon, eaux usées, etc.) 
doivent être éliminés conformément aux prescriptions. 

 

 

Remarque 

 

 

Information 
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1.4 Documents prioritaires et associés 

Désignation Nom 

R 300.1-15 Prescriptions suisses de circulation des trains PCT 

I-30111 Dispositions d’exécution des prescriptions de circulation 
des trains DE PCT Infrastructure 
 

P20000800 Prescriptions d’exploitation CFF Transport 

R RTE 20100 Sécurité lors de travaux sur et aux abords des voies 

R RTE 20600 Sécurité lors de travaux sur les installations électriques 
ferroviaires 

K 260.0 Instruction EPI 

K 260.1 Dispositions d’exécution relatives à K 260.0 

I-10007 Port obligatoire de l’équipement de protection individuelle 
au sein d’Infrastructure 

I-40014 Instruction sur les actions à mener pour sauvegarder les 
données de parcours des locomotives diesel, des 
véhicules de service automoteurs et des locotracteurs de 
CFF Infrastructure 

I-40033 Manuel de l’utilisateur ETCS pour la locomotive 
ambimoteur Aem 940 

BBB 20194738 Mode d’emploi MESA 26 
https://sapdms.sbb.ch/directlink/20194738/001   

 

 

 
  

https://sapdms.sbb.ch/directlink/20194738/001
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1.5 Abréviations 

Terme Explication 

ADD Automatic Dropping Device (dispositif d’abaissement rapide)  

(protection antichocs du pantographe) 

ARK Attelage de manœuvre automatique 

BHB Manuel de l’utilisateur 

CG Conduite générale  

CVM Conducteur·trice de véhicules moteurs 

DC Tension continue 

DDU Driver Display Unit (écran du système de commande de la locomotive) 

DMI Driver Machine Interface (écran ETCS) 

ETCS European Train Control System (système européen de signalisation et de 
sécurité ferroviaire) 

FFST Télécommande par radio 

GPS Global Positioning System 

GSM-R Global System for Mobile Communications-Rail(way) 

LHD Linear Heat Detector (câble à deux fils qui provoque un court-circuit à 
partir d’une certaine température, ce qui permet de détecter un incendie) 

LSS Coupe-circuit automatique 

MPU Main Processor Unit 

PAF Filtre à particules 

PCT Prescriptions suisses de circulation des trains 

PDR Plan de roulement 

PWP PowerPack (moteur diesel – génératrice) 

TCMS Train Control and Monitoring System (commande du véhicule) 

UIC Union internationale des chemins de fer 

UM Unité Multiple (traction multiple) 
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1.6 Prescriptions de sécurité générales 

Il est impératif de respecter aussi bien les prescriptions générales de prévention des 
accidents que les règles de sécurité publiées par les associations professionnelles de 
l’industrie. 
 

 

La manœuvre de ce véhicule est réservée au personnel 
compétent et dûment formé à son utilisation. 

 

 
Danger pour la santé par rayonnement haute fréquence. 
Avant de réaliser des travaux sous caisse, isoler l’équipement 
ETCS. 

 

1.6.1 Règles relatives à l’exploitation 

L’exploitant doit faire en sorte que soient respectées et appliquées, en plus du présent 
manuel, les prescriptions d’ordre général et légal et autres réglementations 
contraignantes, ainsi que les consignes contribuant à la protection de l’environnement. 

1.6.2 Responsabilité  

Il est interdit de procéder à des modifications sur le véhicule sans l’accord préalable du 
détenteur. Toute personne effectuant une modification de sa propre initiative en est 
également responsable. 
 

1.7 Copyright 

Ce document et son contenu sont la propriété de CFF SA. Sauf autorisation expresse, 
toute reproduction, distribution, utilisation ou communication, même partielle, du contenu 
du présent document est interdite. Tout manquement à cette règle expose le contrevenant 
au versement de dommages-intérêts.  

© Les Chemins de fer fédéraux suisses CFF SA et leurs filiales détiennent tous les droits 
relatifs au présent document. 
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2 Description 

2.1 Description succincte 

L’Aem 940 est une locomotive à bogies à quatre essieux en bi-mode (diesel et électrique). 
Elle a été développée pour le service de ligne et le service de la manœuvre. 

2.2 Caractéristiques techniques 

2.2.1 Caractéristiques techniques 

Série Aem 940 

Numéro STI 91 85 4940… 

Numéro 006–052 

Type de véhicule Locomotive 

Catégorie de train A D 

Poids total 84 t 90 t   *) 

V max autopropulsé et remorqué 120 km/h 100 km/h 

Équipement de freinage KE-PG 

Frein R -- 

Frein V 110 t  (130%) 105 t  (116%) 

Frein M   90 t  (107%)   89 t  (98%) 

Remorqué 110 t  (P) 

  90 t  (G) 

105 t  (P) 

  89 t  (G) 

Frein E E 

Frein d’immobilisation 56 kN 56 kN 

Catégorie de ligne C2 D2 

Charge par essieu 21,0 t 22,5 t 

Poids par mètre courant 4,48 t/m 4,8 t/m 

Longueur hors tampons 18,750 m 

tp1/tp2/pp [m] 5,1/13,7/-- 

Sabots d’arrêt 4 (verts) 

Rayon minimal en courbe  80 m non attelée, (avec barre d’attelage) 

100 m attelée 

Multitraction 3 véhicules électriques 

4 véhicules thermiques 

Télécommande par radio Oui 

ETCS ETCS only L2 BL 3.4.0 

Homologation CH 

*) = locomotive lestée (84 t + 6 t de charge supplémentaire pour les gares de triage)   
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2.2.2 Dimensions 

Longueur totale 18 750 mm 

Largeur totale   2950 mm 

Hauteur au-dessus du NSR   4480 mm 

Profil d’espace libre – partie supérieure OCF O1 

Profil d’espace libre – partie inférieure OCF U3 

2.2.3 Train roulant 

Écartement 1435 mm 

Distance entre bogies  2450 mm 

Disposition des essieux BoBo 

Diamètre des roues neuves 1000 mm 

Diamètre des roues usées    920 mm 

2.2.4 Vitesses 

Vitesse maximale en course isolée 120 km/h (84 t)    /100 km/h (90 t) 

Vitesse maximale en mode manœuvre   60 km/h 

Vitesse maximale en mode 
télécommande par radio 

  60 km/h 

Vitesse maximale, remorquée 120 km/ h (84 t)    / 100 km/h (90 t) 

Vitesse maximale sur les aiguilles    40 km/h (84 t)    /   30 km/h (90 t) 

2.2.5 Poids 

Poids total 84 t/90 t (avec charge supplémentaire) 

Poids maximal par essieu 21 t/22,5 t (avec charge supplémentaire) 

Une charge supplémentaire maximale de 6 t peut être montée sur le véhicule 

2.2.6 Effort de traction/puissances 

Effort maximal au démarrage 300 kN 

Puissance à la jante en cas 
d’exploitation depuis la ligne de 
contact 

1600 kW (continue), 1750 kW (1 h),                 
2000 kW (15 min) 

Puissance à la jante en cas 
d’exploitation avec deux moteurs 
diesel/génératrices 

860 kW (continue) 

2.2.7 Plage d’utilisation 

Plage de températures de l’air sans 

réduction de la puissance  

 -25°C à +45°C 



Réglementation CFF I-40032 

DMS ID: 69620320 | Version réglementation 3-0 | Page 14/134 © CFF 

C2 – Internal 

2.2.8 Carburants et consommables 

Gazole  2000 lt  

Graisse lubrifiante pour 
moteur diesel 

Mobilith SHC 100 35 à 50 grammes par 
palier 

Huile pour moteur diesel   

Liquide de refroidissement 
du moteur diesel 

Mélange eau/glycol 27 l 

Rapport de mélange Eau  

Antigel  

Huile de boîte de 
transmission 

MOBILUB 1 SHC 75W-90 15 l 

Huile hydraulique   6 l  

Graisse lubrifiante pour 
boudins de roue 

LOCOLUB ECO 13 l 

Sable Produit à épandre  

Huile pour transformateur MIDEL 7131 930 l 

Eau de refroidissement du 
bloc de traction 

COOLELF SUPRA  

Rapport de mélange Eau 40% 

Produit antigel 60% 

Antigel pour le lave-glace  60 l 
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2.2.9 Caractéristiques de traction et de freinage 

Effort de freinage dynamique (traction électrique/traction diesel) 

 

Graphique 1: effort de freinage en traction électrique et diesel 

 

Effort de traction en traction électrique 

 

Graphique 2: effort de traction en traction électrique 

En cas de traction multiple, si la position du joystick de traction/freinage est à 100 % et 
que la vitesse est de 20 km/h, chaque locomotive produira un effort de 275 kN. 
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Graphique 3: effort de traction en traction diesel 

 
En traction multiple, l’effort de traction totale est limité à 550 kN. 
 
 
 
 
  

E
ff
o

rt
 (

N
)

Vitesse (km/h)

Mode diesel – normal - maximum

Mode diesel - définition 15min

Mode diesel - définition 1 heure

Mode diesel – 1 moteur diesel isolé

Mode diesel – 1 bogie isolé

Traction diesel – normale – maximale 

Traction diesel – définition 15 min 

Traction diesel – définition 1 heure 

Traction diesel – un moteur diesel isolé 

Traction diesel – un bogie isolé 
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2.2.10 Tableaux des charges remorquées 

Tableau des charges remorquées en traction diesel: 
 

Rampe 
(‰) 

Vitesse (km/h) 

10 15 20 30 40 60 80 100 120 

0 2500 2500 2500 2393 1668 943 634 371 234 

6 2500 2500 2486 957 690 418 298 188 126 

12 1940 1243 921 598 435 269 195 126 87 

18 1402 899 668 435 318 198 145 95 66 

26 1023 657 488 319 234 147 108 71 50 

38 728 468 348 228 167 105 78 52 37 

Tableau 1: charge remorquée (en t) en fonction de la rampe et de la vitesse en traction diesel 

 
 
Tableau des charges remorquées en traction électrique: 
 

Rampe 
(‰) 

Vitesse (km/h) 

10 15 20 30 40 60 80 100 120 

0 2500 2500 2500 2500 2500 2144 1375 927 640 

6 2500 2500 2500 2048 1484 905 610 430 308 

12 1908 1897 1885 1280 935 581 400 288 211 

18 1378 1372 1366 931 683 428 298 217 160 

26 1006 1003 999 683 502 317 222 163 122 

38 716 714 712 488 360 228 161 119 89 

Tableau 2 : en fonction de la rampe et de la vitesse en traction électrique 

La charge remorquée maximale admissible est déterminée à l’appui des tableaux de 
charges des prescriptions d’exploitation. 
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2.3 Structure de la locomotive  

2.3.1 Caisse de locomotive (voir annexe 1) 

La caisse de locomotive est une construction soudée, dotée d’appareils de traction et de 
choc aux deux extrémités.  

La caisse de locomotive se compose d’un châssis rigide sur lequel sont montés la cabine 
de conduite et les deux compartiments machines (un de chaque côté).  

Les réservoirs d’air, le réservoir de gazole et les batteries sont fixés sous la caisse. 

 

2.3.2 Compartiments machines (voir annexes 2a – 2c ) 

Les éléments suivants sont logés dans le compartiment machines court (sens de la 
marche 2): 

• le tableau pneumatique; 

• un Power Pack (moteur diesel, bloc de refroidissement et génératrice); 

• la climatisation de la cabine de conduite (ventilateur, compresseur, condenseur). 

 

Les éléments suivants sont logés dans le compartiment machines long (sens de la 
marche 1): 

• le bloc de traction comprenant:  

• l’onduleur de réseau/d’entraînement y c. circuit de refroidissement;  

• la logique de commande d’entraînement, le bâti électronique;  

• le ventilateur du moteur de traction;  

• le dispositif de mise à la terre du convertisseur de courant avec clé de verrouillage; 

• convertisseur auxiliaire à fréquence variable pour le refroidissement du moteur de 
traction / ventilateur à résistance de freinage et à fréquence fixe pour toutes les 
pompes de refroidissement et les ventilateurs, y compris les prises externes 3x400 V 
50 Hz 

• un Power Pack (moteur diesel, bloc de refroidissement et génératrice); 

• le transformateur principal; 

• le compresseur principal et le compresseur auxiliaire; 

• la résistance de freinage y compris ventilateur. 
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2.3.3 Cabine de conduite (voir annexe 4) 

La majorité des dispositifs de commande de la locomotive se trouvent dans la cabine. 

• Deux pupitres de commande (un dans chaque sens de marche)  

• Deux sièges pour le conducteur 

• Deux armoires système (relais, coupe-circuits automatiques, technique de commande 
du véhicule, etc.) 

• Une armoire ETCS 

• Une armoire des options (télécommande par radio, télécommande de la locomotive, 
radio des travaux) 

• Composants de la climatisation dans les caves à pieds des pupitres de commande 

• Divers: portemanteau, cagoules de sauvetage, lampes baladeuses 

 

2.3.4 Appareils de traction et de choc 

Appareil de traction 

• Se compose du crochet de traction et de l’attelage à vis 

• Charge de rupture du crochet de traction: 1000 kN  

• Charge de rupture de l’attelage à vis: 850 kN 

• Appareil de traction avec éléments ressorts en caoutchouc 

 

Dispositif de pousse 

• Tampons à haute performance de classe C avec absorption d’énergie accrue 

• Charge statique : 650 kN 

• Éléments de déformation intégrés 

 

Pour l’exploitation dans les gares de triage, il est possible de doter l’appareil de traction 

d’un attelage de manœuvre automatique. Tous les véhicules sont dotés des pré-

équipements requis pour l’exploitation avec un attelage de manœuvre automatique.  

L'accouplement de manoeuvre ne peut transmettre que des forces de traction. En mode 

de poussée, l'attelage se rétracte et les tampons du véhicule transmettent les forces. 

L'accouplement de manœuvre ne peut pas être ouvert (déverrouillé) sous charge 
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2.3.5 Bogie 

Les bogies disposent de deux essieux et se composent des éléments suivants : 
 

Bogie Cadre du bogie 

Suspension secondaire avec amortissement et 
butées de limitation 

Boîte d’essieux 

Dispositif de suspension 
secondaire 

Ressorts hélicoïdaux 

Amortisseurs verticaux et transversaux 

Dispositif de limitation de course 

Installation de frein Freins à sabots sur chaque bogie: 

3 roues à frein à ressort 

1 roue sans frein à ressort 

Dispositif d’entraînement 2 tiges de traction 

Transmission Réducteur à pignons droits 

Biellettes de guidage des bogies 

Traction non suspendue 

Accessoires Capteur de vitesse sur les essieux 

Capteur de vitesse ETCS (radar) 

Balais de mise à la terre 

Dispositif de lubrification des boudins de roue 

Chasse-pierres 

Dispositif de sablage 
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2.3.6 Dessous de la caisse de locomotive (voir annexes 2b + 2c) 

Les éléments suivants se trouvent entre les deux bogies: 

• le réservoir de gazole comprenant: les indicateurs de niveau et les ouvertures de 
remplissage (une de chaque côté de la locomotive); 

• le réservoir d’air principal d’une capacité de 890 l; 

• la batterie de démarrage du moteur Diesel et la batterie principale du véhicule; 

• le chargeur des batteries; 

• les antennes ETCS; 

• le radar ETCS; 

• la charge supplémentaire de 6 t (pouvant être montée pour l’exploitation dans les gares 
de triage). 

 
 

2.4 Power Pack  

2.4.1 Principaux éléments 

Chaque module Power Pack comprend les éléments suivants: 

• un cadre comprenant un bac de rétention pour les petites fuites d’huile; 

• le moteur diesel avec accouplement pour la génératrice;  

• la génératrice (alternateur synchrone autoventilé à aimants permanents); 

• l’armoire de commande (interface entre la commande du moteur diesel et la 
commande du véhicule); 

• le système de refroidissement du moteur diesel;  

• le système d’échappement avec filtre à particules diesel actif PAF; 

• les filtres à air; 

• le filtre à huile (filtre fin) et la pompe d’alimentation;  

• le système de préchauffage du moteur diesel (chauffage thermique et électrique). 
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2.4.2 Moteur diesel 

Fabricant Caterpillar 

Modèle C18 

Type Moteur à 6 cylindres en ligne 

Cylindrée 18,1 l 

Puissance nominale 540 kW 

  

 

 

  

Jauge d’huile Filtre de récupération des 
gaz du carter moteur 

 

Carburant  
Filtre fin 

 

Orifice de  
remplissage 
Huile moteur 

Filtre à carburant 
avec  

séparateur d’eau 

 

Filtre à huile  
moteur 
 

Générateur 
 

Filtre 
à particules 

 

Filtre à air 
moteur 

 

Démarreur 
 

Préchauffage 
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2.4.3 Installation de carburant 

Réservoir de gazole: 

 

Caractéristiques du réservoir de gazole: 

Longueur maximale  3150 mm 

Largeur maximale 1700 mm 

Hauteur maximale 766 mm 

Poids (sans carburant) 809 kg 

Capacité nominale 2000 l 

Capacité maximale 2315 l = 2000 l + 315 l  

Carburant Gazole 

Contrôle haute pression Surpression maximale de 0,3 bar 

Le véhicule est équipé de deux indicateurs de carburant, montés respectivement de 
chaque côté. 

Les indicateurs se composent de 16 LED (3) et 
indiquent le niveau de remplissage du réservoir de 
gazole. 

L’actionnement de la touche (4) active l’alimentation 
électrique de l’indicateur, ce qui permet de connaître 
le niveau du réservoir au moyen des LED.  

Une LED verte allumée (5) indique que l’afficheur de 
niveau de remplissage est activé. 

Une autre pression sur la touche (4) a pour effet 
d’éteindre l’afficheur de niveau de remplissage.  

L’indicateur du réservoir n’est activé que lorsque la batterie n’est pas isolée.  

 

 

Le pantographe doit être abaissé durant le ravitaillement. 
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2.4.4 Système de refroidissement du Power Pack 

Le système de refroidissement utilise trois circuits de refroidissement séparés.  
 
Le système assure le refroidissement des composants suivants:  

- le moteur diesel (au moyen d’un mélange eau/glycol); 

- l’huile hydraulique (au moyen d’un échangeur de chaleur air-huile); 

- l’air de combustion du moteur diesel (refroidisseur d’air de suralimentation). 

 

Les ventilateurs entraînés par des moteurs hydrauliques aspirent l’air par les échangeurs 
de chaleur, puis soufflent l’air chauffé vers le haut. 

La vitesse de rotation des ventilateurs est régulée en fonction des besoins.  

 

 

2.4.5 Génératrice 

Un alternateur synchrone est accouplé 
directement à l’arbre d’entraînement du moteur 
diesel.  

Cet alternateur génère le courant électrique utilisé 
par le convertisseur de courant de traction pour le 
fonctionnement des moteurs de traction et des 
services auxiliaires.  
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Désignation 12 LCS 3353 

Type Générateur synchrone à aimants 
permanents, 12 pôles 

Puissance nominale 480 kW 

Tension (phase et entre les phases) 621/1075 V 

Régime nominal 1800 tr/mn 

Refroidissement Circuit fermé, autoventilé 

 

2.4.6 Filtre à particules 

Chaque Power Pack est équipé d’un filtre à particules actif servant également de 
silencieux. Ce dispositif se compose d’un module filtre et d’un module de brûlage.  

Les gaz d’échappement du moteur pénètrent dans le module filtre, puis sont dirigés vers la 
surface filtrante du filtre à particules dans lequel ces dernières sont piégées. Les gaz filtrés 
s’échappent ensuite vers l’atmosphère. Peu à peu, les particules retenues dans le filtre 
provoquent une contre-pression croissante des gaz d’échappement jusqu’à atteindre un 
niveau de saturation. 

Lorsque la contre-pression des gaz d’échappement dépasse une certaine valeur, le filtre à 
particules doit être régénéré. Cette régénération s’effectue automatiquement, mais elle 
peut aussi être retardée par le cvm (bloquée) ou activée (de manière anticipée). Il existe 
un menu séparé pour cela dans le DDU (touche K3.4 "Diesel" => touche K3.3 
"Regeneration Diesel" => Start / régénération forcée. 

La régénération ne devrait pas se faire dans les tunnels ou les halles.  

Un cycle de régénération complet dure 30 min environ.  

Durant la régénération, la locomotive peut fonctionner en traction diesel sans restriction.  
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2.5 Partie pneumatique 

2.5.1 Généralités 

Le système pneumatique se compose des éléments principaux suivants: 

• un compresseur principal avec dessiccateur à deux chambres monté en aval pour 
l’alimentation en air comprimé (10 bar) de la locomotive; 

• un compresseur auxiliaire avec dessiccateur monté en aval pour l’alimentation du 
pantographe, du disjoncteur principal et des disjoncteurs automatiques;  

• un système de freinage pneumatique pour les freins directs et indirects; 

• des dispositifs pneumatiques auxiliaires (sablière, lubrification des boudins de roue, 
cornes d’alarme). 

2.5.2 Production et distribution de l’air comprimé 

Les groupes servant à produire l’air comprimé sont regroupés dans un bâti compact. Ce 
bâti se trouve à côté du transformateur principal.  

Robinet des réservoirs d’air principaux 

• Lorsque la locomotive est déclenchée (commutateur rotatif de démarrage de la 
batterie (54) tourné vers la gauche et commutateur rotatif d’isolation de la batterie 
(53) en position marche), l’électrovanne VE(IS)CP est activée et le réservoir d’air 
principal est isolé. 

• Lorsque la locomotive est en marche ou complètement arrêtée (commutateur rotatif 
d’isolement de la batterie (54) en position Arrêt), l’électrovanne VE(IS)CP n’est pas 
active et le robinet du réservoir d’air principal est ouvert. 

Compresseur principal: 

• compresseur à piston sec entraîné par un moteur asynchrone électrique 
(3x480 V AC 60 Hz); 

• dessiccateur d’air à deux colonnes de régénération; 

• S’enclenche à une pression de 8 bar ou moins avec un réservoir d’air principal, 
s’arrête à 10 bar 

• convertisseur de fréquence pour le moteur de compresseur y c. commande 
électronique; 

• accessoires (filtre, soupape, vidange, etc.). 

Compresseur auxiliaire: 

• compresseur à piston sec entraîné par un moteur électrique (24 V DC); 

• dessiccateur disposant de son propre réservoir de régénération; 

• accessoires (filtre, soupape, vidange). 
Le compresseur principal fonctionne seulement si le convertisseur des auxiliaires est en 
marche, c’est-à-dire si la locomotive est exploitée en traction électrique ou diesel.  

Le compresseur auxiliaire est alimenté par la batterie du véhicule de 24 V.  
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2.5.3 Système de freinage 

Caractéristiques principales des freins: 

 

Critère Valeur 

Système Frein automatique à action indirecte pour la 
locomotive et le train. 

Frein à action directe pour la locomotive. 

Génération de l’effort de 
freinage 

Cylindre de frein avec sabots de frein agissant 
directement sur les roues. 

Inverseur MV Monté sur le tableau pneumatique. 

Poids-frein  

Poids locomotive 84 t  

Inverseur MV en position P:   110 t  

Inverseur MV en position G:     90 t 

Poids-frein  

Poids locomotive 90 t 

Inverseur MV en position P:   105 t  

Inverseur MV en position G:     89 t 

Frein d’immobilisation  Accumulateur à ressort sur trois des quatre 
cylindres de frein 

Effort de retenue minimal  56 kN pour les deux configurations de véhicules 

Mode remorquage Configuré automatiquement lorsque la locomotive 
est déclenchée  

Le frein d’immobilisation se desserre lorsque la 
pression de la CG atteint 5 bar 

Le dispositif anti-enrayeur est activé lorsque la 
batterie du véhicule est intacte 
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2.5.4 Frein à air comprimé (voir annexe 18) 

Le dispositif de freinage du mécanicien est un système Knorr. Le dispositif de freinage 
permet de commander les freins en fonction du temps. En d’autres termes, la force 
d’application ou de desserrage des freins dépend de la durée de l’impulsion de 
commande. Une première brève impulsion de serrage provoque un abaissement de 
pression de 0,4 bar dans la CG. 
 
Bouton d’arrêt d’urgence (serrage rapide) 

La CG est purgée directement sous la cabine de conduite et le frein indirect est serré.  
 
Frein automatique (frein indirect) 
Fonctionnement: 

• le frein à action indirecte pour la locomotive et le train sert à freiner l'ensemble du train  

• le frein à action indirecte agit automatiquement en cas de rupture d’attelage; 

• les modes de freinage G et P doivent être réglés avec le distributeur. 

 

Commande 

La commande du frein est du type électropneumatique, à impulsion et asservie en fonction 
de la durée. L’actionnement du robinet de mécaniciengénère une pression pilote au 
moyen de valves électropneumatiques. Cette pression pilote est convertie en une pression 
adaptée dans la CG et un freinage automatique est engagé. Par l’intermédiaire du 
distributeur, du variateur de pression et des réservoirs auxiliaires, une pression de 
freinage proportionnelle est injectée dans les cylindres de frein. 

Une première brève impulsion de serrage sur le robinet de mécanicien provoque un 
abaissement de 0,4 bar dans la CG. 

 
Exploitation de secours du frein indirect 

En cas de dérangement de la commande de freinage 
électropneumatique ou de défaut du robinet de mécanicien, il existe un 
mode d’exploitation de secours. Dans ce cas, le robinet du frein de 
manœuvre est utilisé à la place du robinet de mécanicien pour 
commander le frein indirect. La locomotive indique par le clignotement 
du bouton-poussoir lumineux (81) que le CVM doit passer mode 
d’exploitation de secours. 

 

Le mode d’exploitation de secours est enclenché en actionnant le robinet d’arrêt 62S22 
(D03.08) sur le panneau pneumatique (position verticale). Effectuer ensuite un essai des 
freins (avec l’élément de commande pour le freinage direct). 
Il est encore possible d’engager un serrage rapide par la purge de la conduite générale au 
moyen du robinet de mécanicien ou du bouton d’arrêt d’urgence (bouton rouge). 
 
Frein de manœuvre (frein direct) 

Utilisation: 

• frein pneumatique de la locomotive à action directe non automatique,  

• utilisé en manœuvre et pour les courses sans charge remorquée; 



Réglementation CFF I-40032 

DMS ID: 69620320 | Version réglementation 3-0 | Page 29/134 © CFF 

C2 – Internal 

• ce frein agit sur la locomotive seule, et non sur le train; 

• l’actionnement du frein direct s’effectue via le robinet du frein de manœuvre. 

Commande: 

• actionnement électrique, en fonction du temps, serrage commandé par impulsions; 

• pression maximale dans les cylindres de frein: 3,4 bar. 

 
Dispositif anti-enrayeur  

En cas de mauvaises conditions de frottement (p. ex. rails mouillés en automne), une roue 
peut patiner. En d’autres termes, l’effort de freinage exercé est supérieur à la force de 
friction entre la roue et le rail; la roue tourne moins vite et risque de se bloquer dans le pire 
des cas.  

Le dispositif anti-enrayeur sert à détecter cette situation et à réduire temporairement 
l’effort de freinage. Cela permet à la roue de tourner à nouveau, et l’effort de freinage est 
transmis aux rails.  

Lors de l’intervention du dispositif anti-enrayeur, l’augmentation de la distance de freinage 
n’est que très faible par rapport à un serrage avec de bonnes conditions de friction (rails 
secs).  

 
Le véhicule est équipé de deux dispositifs anti-enrayeurs différents: 

• un dispositif anti-enrayeur actif seulement pour le frein dynamique et autorisant un petit 
glissement (différence entre la vitesse de la roue et la vitesse du véhicule); 

• un dispositif anti-enrayeur actif pour le frein pneumatique et autorisant un glissement 
plus important. 

Lorsque le dispositif anti-enrayeur constate un glissement trop important lors d’un serrage 
pneumatique, la pression est temporairement réduite dans les cylindres de frein de 
l’essieu concerné, puis de nouveau établie lorsque l’essieu tourne normalement. Pour 
cela, chaque essieu est doté d’éléments appelés valves anti-enrayage.  

Le dispositif anti-enrayeur est activé lorsque le véhicule circule à une vitesse entre 5 et 
120 km/h.  

Le dispositif anti-enrayeur est également activé lorsque le véhicule est remorqué, dès 
qu’une pression est détectée dans la conduite générale (à condition que la batterie n’ait 
pas été isolée et que la tension de celle-ci soit suffisante).  

En cas de serrage combiné (serrage dynamique et pneumatique au moyen du 
manipulateur traction/freinage), le dispositif anti-enrayeur peut stopper le freinage 
dynamique si le glissement constaté est trop important. En cas de mauvaises conditions 
d’adhérence sur les rails, il est recommandé de limiter la pression sur les tampons à 
150 kN (au lieu de 240 kN), car cela réduit l’action du frein dynamique et par conséquent 
le risque de glissement.  

 

Si l’effort de freinage pneumatique de la locomotive est insuffisante en raison d'un défaut 
(par exemple, uniquement la pression dans les cylindres de frein d'un bogie ou aucun effet 
de freinage perceptible), les freins d’ immobilisation peuvent être serrés pendant que la 
locomotive est en mouvement comme suit 
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Appuyez sur le bouton d'impact de la valve de freinage d'urgence ET puis (pendant que le 
véhicule est en mouvement) appuyez sur le bouton rouge des freins d’ immobilisation => 
les freins d’ immobilisation sont appliqués 

2.5.5 Mode neige poudreuse 

Lorsque la température est inférieure à +5°C, la neige et la glace peuvent s’accumuler sur 
les plaquettes de frein et empêcher le frein de fonctionner correctement. Le mode neige 
poudreuse peut alors être activé. Cela permet de générer régulièrement un effort de 
freinage, ce qui réchauffe les plaquettes de frein et fait fondre la neige. 

2.5.6 Autres dispositifs à commande pneumatique 

Dispositif de lubrification des boudins de roue 

Cette fonction sert à graisser les boudins des roues de la locomotive. Le but de cette 
lubrification à la graisse est de réduire l’usure des roues et des rails, notamment dans les 
courbes. 

Les dispositifs de lubrification des boudins de roue sont activés en fonction du sens de la 
marche et de la vitesse de la locomotive. 

- de 5 km/h à 35 km/h: une lubrification de 3 secondes toutes les 15 s 

- 35 km/h et plus: une lubrification de 3 secondes toutes les 30 s 

En cas de dérangement, le dispositif de lubrification des boudins de roue peut être 
désactivé au moyen du robinet d’isolement Z42 sur le tableau pneumatique (voir 
annexe 17a).  
 
 
Sablière 

Cette fonction sert à épandre du sable sur le rail pour améliorer l’adhérence lors du 
freinage. 

En cas de dérangement, la sablière peut être désactivée au moyen du robinet 
d’isolement F21 sur le tableau pneumatique (voir annexe 17a). 
 

Signaux acoustiques 

Les cornes d’alarme (typhons) fonctionnent avec de l’air comprimé. 

En cas de dérangement, les cornes d’alarme peuvent être désactivées au moyen des 
robinets d’isolement sur le tableau pneumatique du pupitre de commande 1 (voir 
illustration du chapitre 3.1.2). 
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Côté 1 Côté 2 

2.6 Partie électrique 

2.6.1 Armoires des appareils 

 
Armoire système 

L’armoire système comprend les éléments tels que  

• les relais, les sectionneurs, les commutateurs et les contacteurs;  

• l’électronique pour la technique de commande de la locomotive:  

• RIOM (Remote Input/Output Module, module d’entrée/sortie à distance);  

• BRIO (Basic Remote Input/Output, module d’entrée/sortie de base);  

• un compteur d’énergie (ECOBOX) et un ECOmodule (ECOCOM). 

Divers éléments de commande et disjoncteurs de protection sont montés sur la porte de 
l’armoire.  

 
  

ETCS Armoire des options 

Climatisation Armoire système 

Services 
auxiliaires 
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Armoire des options 

L’armoire des options comprend les éléments suivants: 

• les tiroirs électroniques des équipements de sécurité/systèmes de commande; 

• le tiroir «radio numérique de la manœuvre (MESA 26)» et Kenwood NX-800;  

• le bâti «RBL LFST (télécommande de la locomotive)»; 

• le bâti «RRC (télécommande par radio)»; 

• le bâti «affichage V0», vitesse de consigne pour la gare de Lausanne Triage;  

• l’appareil servant à l’enregistrement vidéo;  

• le switch Ethernet (CRS) et le bâti «module train-routeur (TRS)»; 

• le bâti «NETBOX» pour la transmission de données; 

• le bâti «BCU» de l’électronique de commande des freins; 

• l’électronique du dispositif anti-enrayeur; 

• le tachygraphe et le dispositif de sécurité Teloc 3000. 

Divers éléments de commande et disjoncteurs de protection sont montés sur la porte de 
l’armoire. 

 
Armoire ETCS 

L’armoire ETCS se trouve sur le côté gauche de l’armoire des options; elle se compose 
des éléments suivants:  

• un EVC (European Vital Computer/calculateur du véhicule);  

• un appareil d’enregistrement (DRU);  

• un bâti «ARBE-C-Funk» (système radio du véhicule). 

 
Tableau des services auxiliaires 

Le tableau des services auxiliaires comprend tous les coupe-circuits automatiques, les 
relais et contacteurs pour l’alimentation, la commande et la protection des équipements 
3x400 V 50 Hz de la locomotive, p. ex. la climatisation des cabines de conduite, les 
pompes à eau et à huile, le compresseur principal et les prises 3x400 V/1x230 V. 

 

Armoire de climatisation 

L’armoire de climatisation comprend le climatiseur (compresseur frigorifique, condenseur 
et commande). 

2.6.2 Batteries 

Le véhicule dispose de deux batteries: une batterie du véhicule et une batterie de 
démarrage du moteur diesel. La tension de ces deux batteries est de 24 V. 
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Batterie de démarrage           Batterie de Bord 

 

2.6.3 Chargeur de batteries 

 
Prises de courant 230 V 52X15 et 
52X16 
 
 
Prise de courant 230 V 52X18 

 
 
Chargeur 52T02 et 52T03 

Le chargeur de batterie surcharge les batteries:  

• Une alimentation externe 400 V 

• Ou l’onduleur auxiliaire qui alimente le chargeur en 400 V 50 Hz 

Ou une des prises électriques directes de 230 V à  
l’avant de la caisse ou la prise 230 V 52X18 sur le  
côté de la caisse. Dans ce cas, il faut appuyer les 
boutons-poussoirs lumineux 52S04 et/ou 52S05 de 
l’armoire système (cette action permet d’alimenter  
la platine d’alimentation en 24 V).  
Pour charger les batteries, il faut utiliser les prises 
230 V 52X15, 52X16 ou 52X18, car il n’y a pas d’autre possibilité pour alimenter la 
batterie.  
 

 

Lors du raccordement d’une alimentation en courant alternatif 
230 V AC, veiller à ce que l’alimentation en courant triphasé 
400 V AC 3P (alimentation externe) soit séparée. 
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2.6.4 Alimentation en tension 

Traction électrique à partir de la ligne de contact 

La locomotive est équipée d’un pantographe 15 kV AC 16 2/3 Hz à commande 
pneumatique.  

Grâce au système ADD, l’état du frotteur en charbon est surveillé en permanence à l’aide 
de l’air comprimé. Si le frotteur est endommagé, l’air comprimé s’échappe par le raccord 
de commande et le pantographe s’abaisse automatiquement. 

La commande du pantographe est assurée d’une part par une armoire de commande 
pneumatique montée directement au niveau du pantographe, et d’autre part par un petit 
tableau pneumatique se trouvant dans le pupitre de commande 1.  

En hiver, lorsque le bande de frottement est recouverte de neige, une pression plus élevée 
(90 N au lieu de 60 N) peut être utilisée pour lever le pantographe. Cette fonction est 
activée pendant 15 secondes lorsque le CVM pousse l’interrupteur à bascule à fond vers 
l’avant (dans la deuxième position).  

Si la locomotive détecte 15 kV lorsque le pantographe est relevé, l'interrupteur principal 
peut être enclenché. L'interrupteur principal a deux fonctions : d'une part, il permet 
d'enclencher la tension caténaire de 15 kV pour le transformateur principal. D'autre part, il 
y a un interrupteur de mise à la terre. Cet interrupteur est utilisé pour mettre à la terre les 
parties haute tension de la locomotive en cas de panne. Procédure : voir chapitre Défauts 

Le transformateur principal convertit les 15 kV en 960 V. Cette tension est utilisée pour 
faire fonctionner le convertisseur de traction, qui alimente les moteurs de traction. Le 
transformateur est refroidi à l'huile. Le niveau du liquide de refroidissement doit être vérifié 
chaque jour.  

En cas de bulles d’air dans l'huile, un pressostat est prévu qui ouvre l'interrupteur principal 
en cas de défaut et empêche ainsi d'endommager le transformateur.  

Le schéma de courant principal 15 kV (voir annexe 19) 
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Transformateur principal (gris)  

Résistance de freinage (violette) 

2.6.5 Alimentation externe 3x400 V 

Il est possible de raccorder la locomotive à l’alimentation électrique des ateliers au moyen 
d’un câble. Bien que la fiche de raccordement soit conçue pour 3x400 V 63 A, l’intensité 
maximale requise par la locomotive est de seulement 32 A. Ainsi, la locomotive peut être 
raccordée à une prise du dépôt/un tableau de distribution de chantier protégé par un 
disjoncteur de 32 A au moyen d’un câble adaptateur (63 A => 32 A). 

L’alimentation externe permet d’exécuter les opérations suivantes dans l’ordre de priorité: 
1. préchauffage électrique du liquide de refroidissement du Power Pack; 

2. recharge des batteries; 

3. préchauffage / prérefroidissement de la cabine de conduite. 

 
Le fonctionnement de l'alimentation électrique externe peut être vérifié en regardant le 
voltmètre de la batterie dans la cabine du conducteur : 

• Tension de la batterie inférieure ou égale à 24V : Le chargeur de batterie ne 
fonctionne pas, l'alimentation électrique externe est coupée 

• Tension de la batterie environ 27 V : Le chargeur de batterie fonctionne, 
l'alimentation électrique externe est activée   
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2.6.6 Dispositif de détection et de lutte contre les incendies 

À l’extérieur de la cabine de conduite  

La détection des incendies s’effectue via le câble LHD dans les zones suivantes. 

• Power Pack 1 et 2 

• Convertisseur de courant de traction 

• Transformateur principal 

• Au-dessus du réservoir de gazole  

 
 
 
 

 

 

 

 

 

 
 

Les zones du Power Pack, du convertisseur de courant de traction et du transformateur 
principal sont équipées de réservoirs d’aérosol pour la lutte automatique contre les 
incendies. L’aérosol libéré lors de l’activation du réservoir éteint le feu en stoppant la 
réaction de combustion au niveau moléculaire, sans refroidissement ni réduction de la 
teneur en oxygène.  

Cet aérosol n’est pas dangereux pour les humains. 

 

Dans la cabine de conduite  

La détection d’incendie s’effectue au moyen de deux détecteurs de fumée optiques 
installés au plafond de la cabine. 
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Lorsqu’un des systèmes détecte un incendie:  

• un signal acoustique est émis dans la cabine de conduite; 

• le bouton-poussoir lumineux de détection d’incendie (8) s’allume; 

• la zone concernée est affichée sur le DDU; 

• le disjoncteur principal est déclenché en cas de traction électrique ou le 
moteur diesel fait l’objet d’une coupure d’urgence en cas de traction 
diesel; 

• les volets d’air extérieur (amenée d’air frais) sont fermés; 

• la climatisation est coupée. 

L’extinction automatique est engagée 4 secondes après la détection de 
l’incendie. 

 

Le cvm peut quittancer l’alarme acoustique en appuyant sur la touche de 
détection d’incendie (8). 
En traction multiple, l’alarme est transmise à la cabine de conduite desservie 
et peut être quittancée. 

 

En mode d’exploitation de secours de la technique de commande, il n’y a pas 
d’extinction automatique. Le cvm doit actionner la touche d’extinction 
d’incendie (9) pour la déclencher.   

 

Équipement supplémentaire pour la lutte contre les incendies 

Deux extincteurs se trouvent au niveau des passerelles à l’avant et à l’arrière. Ces 
extincteurs sont montés derrière un recouvrement en caoutchouc. 
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Un extincteur se trouve dans la cabine de conduite, entre le siège du mécanicien et 
l’armoire système.  

En plus, deux cagoules de sauvetage sont disponibles pour deux personnes.  

 

Une fois le feu éteint, le cvm peut réarmer le disjoncteur principal et poursuivre la marche. 
Selon l’emplacement de l’incendie, il faut s’attendre à des restrictions fonctionnelles.  
  

 

 

Extincteur 

Cagoules de 
sauvetage 
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2.6.7 Éclairage 

2.6.7.1 Éclairage de service 

L’allumage de l’éclairage de service s’effectue en deux étapes: 

1. sélection de l’image de signal au moyen du sélecteur (67); 

2. sélection de l’intensité d’éclairage au moyen du commutateur (21). 

 

 

 

Le signal d’alerte (3 feux rouges) est allumé et éteint au moyen du bouton-
poussoir lumineux de signal d’alerte (43).  
Ces touches sont toujours toutes actives, indépendamment du pupitre de 
conduite occupé, même en cas de traction multiple.  
 
L’image de signal suivante est alors activée à l’avant et à l’arrière: 

 

 

 

  

43 

21 
67 
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Image de signal 

Le CVM allume les lampes frontales rouges et blanches au moyen du 
sélecteur d’éclairage de service (67). Un commutateur pour la face frontale 
correspondante se trouve chaque pupitre de commande. Les deux 
commutateurs doivent être réglés en conséquence.  

En traction multiple, les feux entre les locomotives sont automatiquement 
éteints. 

 

Les images de signaux suivantes peuvent être sélectionnées conformément aux PCT: 
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Intensité de l’éclairage 

 
L’intensité de l’éclairage est réglée au moyen de la manette d’intensité d’éclairage (21). 

Les niveaux d’éclairage suivants sont possibles. 

 

Éclairage de manœuvre (niveau le plus faible, prévu notamment pour 
l’exploitation dans les gares de triage) 

 

Feux de croisement (éclairage normal pour la pleine voie) 

 

Phares (intensité maximale) 

 

 

2.6.7.2 Éclairage extérieur  

 
Le cvm peut allumer les éléments suivants de l’éclairage extérieur:  

 
Éclairage d’accès et éclairage d’inspection  

Le bouton-poussoir lumineux sur l’armoire système ou les boutons-poussoirs 
lumineux au niveau des marchepieds permettent d’allumer et d’éteindre 
l’éclairage du cadre et des marchepieds. 

 

Le bouton-poussoir lumineux du pupitre de commande (pupitre activé ou 
désactivé) et les boutons-poussoirs lumineux au niveau des marchepieds 
permettent d’allumer et d’éteindre l’éclairage du rectangle de Berne. 

 

 
 
Pour l’activation de l’éclairage extérieur, la batterie ne doit pas être isolée.  
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2.6.7.3 Éclairage intérieur 

Le cvm peut allumer les éclairages suivants dans la cabine de conduite.  
 

• Le bouton-poussoir lumineux de l’éclairage de la cabine de conduite sur 
le pupitre de commande (87) ou les boutons-poussoirs lumineux au 
niveau des marchepieds permettent d’allumer et d’éteindre l’éclairage de 
la cabine.  

• Liseuse: touche de l’éclairage de l’horaire (17). 

 

• Éclairage du pupitre de commande: l’actionnement du commutateur 
rotatif de l’éclairage du pupitre de commande (20) permet d’allumer et 
d’éteindre l’éclairage et de régler l’intensité de l’éclairage. 

 

• Éclairage des avant-corps: une touche permettant d’allumer et d’éteindre 
les éclairages des avant-corps (PWP) se trouve sur l’armoire système.  

 

 

 
 
Pour l’activation de l’éclairage intérieur, la batterie ne doit pas être isolée.  

  

20 

87 17 
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2.7 Installations de communication 

2.7.1 Généralités 

La locomotive est équipée de deux types d’appareils radio: 

l’appareil radio GSM-R MESA 26; 

l’appareil radio analogique NX-800, utilisé pour la radio analogique de la manœuvre et sur 
les chantiers. 

 

 

2.7.2 Radio sol-trains et radio numérique de la manœuvre (MESA 26) 

L’appareil radio GSM-R MESA 26 est utilisé comme appareil radio sol-trains pour la 
communication avec le chef-circulation. Aux endroits permettant l’utilisation de la radio 
numérique de la manœuvre, cet appareil sert pour la communication avec l’employé de 
manœuvre. 

Le cvm peut utiliser au choix le microtel ou le microphone à col de cygne et le 
haut-parleur dans le pilier de la porte. La sélection s’effectue sur le 
commutateur radio (55) du boîtier de commande de l’appareil MESA 26. 
 
  

L’activation du microphone à col de cygne s’effectue au moyen de la touche 
microphone intégrée ou du bouton-poussoir déporté (65) sur le pupitre de 
commande. 

 
 

 

Composants requis pour l’utilisation de l’appareil MESA 26: 

• un appareil radio numérique (MESA 26) (monté dans l’armoire des options); 

• un tableau de commande sur le pupitre de commande; 

• un combiné téléphonique microtel; 

• un microphone à col de cygne avec bouton «push-to-talk» intégré; 

• un haut-parleur (monté dans le pilier de la porte); 

• une antenne sur le toit. 
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2.7.3 Radio analogique de la manœuvre et chantier (NX-800) 

L’appareil radio analogique NX-800 est utilisé pour la radio analogique de la manœuvre et 
sur les chantiers. 

Le cvm utilise à cet effet le microphone à col de cygne et le haut-parleur de plafond. 

Pour l’utilisation de cet appareil avec le microphone à col de cygne, le 
commutateur radio (55) du boîtier de commande de l’appareil MESA 26 doit 
être réglé en conséquence. 
 
 
 

 

L’activation du microphone à col de cygne s’effectue au moyen de la touche 
microphone intégrée ou du bouton-poussoir déporté (65) sur le pupitre de 
commande. 
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2.8 Autres équipements 

2.8.1 Signaux acoustiques 

La locomotive est équipée des émetteurs de signaux acoustiques suivants. 
 
Un typhon émettant une tonalité aiguë et un typhon émettant une tonalité 
grave sont montés dans chaque sens de marche. Ces typhons sont activés 
au moyen de la manette du typhon (26) aigu/grave. 

  
 

 

 
Tonalité aiguë (660 Hz) 

 

 
Tonalité grave (370 Hz) 

 

Un émetteur de signal acoustique spécifique à la manœuvre est monté dans 
chaque sens de marche. Ce signal sert, lors du service de la manœuvre, à 
prévenir les personnes se trouvant à proximité de la locomotive. Il est activé 
au moyen du bouton-poussoir de corne de manœuvre (69).   

 

 

 

2.8.2 Traction multiple 

Description de l’utilisation à définir. 

Le véhicule est conçu pour une traction multiple avec jusqu’à trois véhicules électriques ou 
quatre véhicules thermiques. La transmission des ordres se fait à l’aide de la ligne de 
commande multiple (ligne UM). L’exploitation et la commande s’effectuent toujours depuis 
le poste de conduite actif du véhicule de tête. 
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L’attelage et le dételage se font manuellement. 

2.8.3 Système de chauffage et de lave-glace 

Chauffage au sol 

La cabine de conduite est équipée d’un chauffage au sol 
pouvant être commandé par le CVM au moyen du 
bouton-poussoir lumineux (24S02) sur la «console 2» de 
chaque pupitre de commande.  

Lorsque le bouton-poussoir lumineux est allumé, le 
chauffage au sol est activé. 

Le chauffage par le sol peut être mis en marche en 
dessous d'une température extérieure de +10°C. 

 

Climatisation 

Chaque locomotive est équipée d’un climatiseur logé dans une armoire à gauche de 
l’entrée de la cabine du côté 2. 

Ce climatiseur comprend les composants suivants: 

• une unité de condensation; 

• deux évaporateurs; 

• trois amortisseurs à air; 

• deux capteurs de température d’air; 

• un filtre; 

• un système de conduites entre le condenseur et les évaporateurs. 
 
Les différents modes de fonctionnement de la climatisation peuvent 
être sélectionnés au moyen du commutateur rotatif sur l’armoire 
système. 

Position 0: éteinte 

Position 1: mode automatique 

Position 2: ventilation forcé 

Position 3: chauffage forcé  

 

L'air chauffé/refroidi s'écoule dans la cabine du conducteur par différents volets 
partiellement réglables. Il est conduit par les volets réglables de la console 1 à gauche du 
siège du conducteur, de la cabine du conducteur vers le groupe de climatisation (air 
recyclé). 
Les volets de recirculation en particulier doivent toujours être ouverts, sinon une bonne 
régulation ne peut avoir lieu.. 
  

24S02 

Console 2 
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En mode automatique, le cvm peut procéder à divers réglages supplémentaires sur le 
DDU (touche K3.8 " Fonctions spéciales opération " => touche K3.2 "Système de Clim") : 

 
 
 
 

• touche K3.1 : démarrer / arrêter la climatisation (fonction complète) 

• touche K3.2 : démarrer / arrêter le refroidissement (compresseur de refroidissement) 

• touche K3.3 : activer/désactiver le mode déshumidification (important lorsque les vitres 
sont embuées); 

• touche K3.4: activer/désactiver le mode tunnel  

• touche K3.5: activer/désactiver le mode lavage du train  

 
Signification de la couleur grise ou bleue pour les touches : 

Si la touche est bleue, cela signifie que la fonction décrite est activée.  

Si la touche est grise, cela signifie que la fonction est désactivée. 

En appuyant sur la touche, on demande l’état qui est indiqué sur la touche 
«Marche»/«Arrêt».  

Dans l’image ci-dessus, la climatisation est activée (= bleu) et si l’on appuie sur la touche 
K3.1, la climatisation est désactivée.  

Le système de réfrigération est éteint (= gris), si la touche K3.2 est actionnée, le système 
de réfrigération est mis en marche.  
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Mode tunnel / mode lavage du train (touche K3.4 / K3.5): 

Dans les deux modes, les volets de l'alimentation en air 
extérieur sont fermés et seul l'air de la cabine du 
conducteur est utilisé (recirculation). 

La différence est qu'en mode lavage, les volets d'air 
extérieur sont automatiquement réouverts après 30 
minutes et qu'en mode tunnel, les volets doivent être à 
nouveau ouverts par la TFF.   

Les deux modes ne doivent être utilisés qu'aussi 
longtemps que nécessaire, car aucun air frais provenant 
de l'extérieur ne pénètre dans la cabine du conducteur. 

Après avoir sélectionné le mode tunnel, l'écran principal 
DDU apparaît et indique au conducteur le temps écoulé 
depuis l'activation du mode tunnel. 

Après avoir sélectionné le mode de lavage, l'écran 
principal du DDU apparaît et indique au conducteur le 
temps restant avant que le mode de lavage ne soit 
automatiquement désactivé 

Pour désactiver le mode tunnel / mode lavage, 
sélectionnez l'écran "Fonctionnement des fonctions 
spéciales" dans l'écran principal avec le bouton K3.8, puis 
sélectionnez le bouton K3.2 "Système de clim" et le bouton 
K3.4 "Mode tunnel OFF" ou le bouton K3.5 "Mode lavage 
OFF. 

 

 

 

Modifier la température / les niveaux de ventilation: 

• touche F1/F2 : modifier la température de consigne de +/- 4°C dans la cabine de 
conduite; 

• touche F3/F4 :: modifier l’intensité de la ventilation (automatique, forte, moyenne, 
faible); 
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Le véhicule est équipé de volets pour l’arrivée d’air frais (un volet par pupitre de 
commande), pour l’évacuation de l’air de la cabine (un volet par cabine de conduite) et 
pour la recirculation d’air (un volet par pupitre de commande). 

Le bouton-poussoir lumineux (62) permet de fermer manuellement les 
volets d’air frais. Lorsque ces derniers sont fermés, le bouton-poussoir 
est allumé. 

 

Selon le mode de fonctionnement, les volets sont réglés comme suit: 

 Volets d’air 
frais 

Volet d’air 
extérieur 

Volets de 
recirculation 

Mode air frais ouverts ouvert fermés 

Mode chauffage et mode ventilation ouverts ouvert ouverts 

Mode tunnel/mode lavage fermés fermé  

Climatisation éteinte ouverts fermé  

Mode automatique selon la 
commande 

selon la 
commande 

selon la 
commande 

Chauffage supplémentaire de la cabine avec Webasto  

Il est possible de chauffer la cabine avec un chauffage Webasto lorsque le moteur diesel 
ou le fonctionnement électrique est arrêté.  Le chauffage est situé à côté de la porte de la 
cabine, du côté où la climatisation est installée.  

Ce chauffage fonctionne indépendamment du moteur diesel de la locomotive et est relié 
au réservoir de carburant.  

A l'intérieur du module de contrôle, il y a un capteur pour mesurer la température 
ambiante. La valeur de consigne souhaitée pour la température de la cabine du 
conducteur est réglée sur l'unité de commande à l'aide d'un bouton rotatif. Cet élément est 
situé sur le mur de la cabine aux extrémités 2.  

Le chauffage est mis en marche en appuyant sur le bouton ON / OFF du boîtier de 
commande.  

Après la détection d'un incendie, il est nécessaire d'appuyer sur la touche ON/OFF du 
panneau de commande de l'unité de contrôle pour redémarrer le chauffage Webasto. 

 

Cette fonction n'est pas active si l'alarme incendie est active 

 

 

Lors du remplissage du réservoir de diesel, le CVM doit 
éteindre le chauffage Webasto. 
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2.8.4 Essuie-glace/système de lave-vitre 

 

 

Chaque vitre frontale dispose d’un système d’essuie-glace. 
 
Équipements supplémentaires: 

• une armoire de commande qui pilote simultanément les deux moteurs d’essuie-glace 
d’une extrémité du véhicule;  

• une pompe permettant le lavage des vitres; 

• un réservoir d’une capacité de 60 l pour l’eau de lavage. 

La commande de cette fonction s’effectue au moyen du commutateur (5) qui 
se trouve sur la console 2 de chaque pupitre de commande. 

 

Pour activer le giclage du produit de nettoyage des vitres, presser sur le bouton 
  

Vitres frontales 

Vitres latérales 
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2.8.5 Commande de la locomotive/commande du véhicule 

Chaque pupitre de commande est doté des éléments suivants: 

• un combinateur de marche/freinage (24); 

• un élément de commande pour la vitesse de consigne (66); 

• un robinet du frein de manœuvre (30); 

• un robinet de mécanicien (29); 

• une manette de commande du moteur diesel (démarrage/arrêt du moteur) (2); 

• une manette de commande du pantographe (6); 

• une manette de commande du disjoncteur principal (49). 

 

Pour les autres équipements installés sur les pupitres de commande, voir l’annexe 6. 

 

2.8.6 Dispositifs de contrôle/d’affichage 

Chaque pupitre de commande est doté de quatre écrans: 

• un écran vidéo (faisant office de rétroviseur électronique); 

• un écran DMI (ETCS); 

• un écran DDU (commande de la locomotive TCMS); 

• un boîtier de commande pour l’appareil radio MESA 26;   

• un manomètre indiquant la pression de commande/pression dans la conduite générale 
et la pression dans les cylindres de frein; 

• un manomètre de la conduite d’alimentation. 

Le manomètre de la conduite d’alimentation n’existe que sur la console 2 du pupitre de 
commande 1. La pression dans la conduite d’alimentation peut aussi être affichée sur 
l’écran TCMS.  

 

2.8.7 Dispositifs de surveillance 

Description de l’utilisation à définir. 

 

2.8.8 Afficheur du numéro de service 

Pour l’exploitation dans les gares de triage, chaque face frontale de la locomotive peut 
être équipée d’un afficheur électronique du numéro de service. 
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2.8.9 TELOC 3000 

Le tachygraphe enregistre les données du véhicule, de la ligne (ETCS) et des actions du 
conducteur. Toutes les mémoires du tachygraphe sont conçues comme des mémoires 
circulaires. Lorsque la mémoire est remplie à 100% de données, les données les plus 
anciennes sont écrasées par les plus récentes.  
Les entrées peuvent être sécurisé (bloqués) après certains événements (par exemple un 
accident) à des fins de sécurité des données, c'est-à-dire qu'aucune nouvelle donnée n'est 
écrite dans les mémoires verrouillées, voir le chapitre 4.2.9 

                     

 

L'appareil est éteint

B B O B B O
Démarrage

V
En fonction, aucune erreur détectée

V O

Avertissement - Service limité. Un problème a été détecté. 

Les données sont exploitables mais tous les modes ou les 

connections externes ne sont disponibles. Si possible, le 

TELOC tentera de résoudre le problème par lui-même

R O

R

V O O

V O

V O O

V O

V O V

V V

V R B
vert / rouge / blanc / éteint

O O
orange / orange clignotant / toute couleur

Erreur fatale - Un sous système critique n'est plus 

fonctionnel. Relevé de données, fonction sécuritaires, 

connecteurs de service, etc ne fonctionnent plus normalement

Mode service ou transfert de données sur clé USB actif. 

Le système a été reconfiguré, une simulation est active ou un 

transfert de données USB est actif. Si en meme temps un 

problème survient, la LED Info s'allume

Erreur lors du transfer de données. Une erreur est 

survenue lors du transfer de données. Cet affichage reste actif 

tant que la clé USB n'est pas retirée. L'enregistrement des 

données reste par la suite cependant opérationnelle.

Transfert de données réussie . Le transfert de données s'est 

bien passée. cet affichage reste actif tant que la clé nest pas 

retirée. L'enregistrement des données reste par la suite 

opérationnelle.
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2.9 Télécommandes 

2.9.1 Télécommande par radio FFST 

La télécommande par radio permet de commander une locomotive seule ou un convoi de 
locomotives en traction multiple sans que le CVM n’utilise les pupitres de commande. 

Disposition des éléments de commande sur l’émetteur FFST 

 

 
 
 
Écran de contrôle 
 

 
 
 
  

V réelle  V de consigne
  
Pression dans      Pression dans       
la conduite principale les cylindres de frein 

Démarrer/arrêter le 
moteur diesel 

Bouton d’arrêt 
d’urgence 

Desserrer/serrer le 
frein d’immobilisation 

Fermer/ouvrir le 
disjoncteur principal Écran de contrôle 

Sens de la marche 
 

Combinateur de 
marche/freinage 
1-3 Traction 
4 Neutre 
5-7 Freinage 

 
Frein direct 

Lever/abaisser le 
pantographe 

Sablage 
Typhon 

 
 

Bouton de 
validation/bouton 
d’inclinaison 

 

 

ON / OFF  
(S11) 
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Description des éléments de contrôle 
 

Nr Fonction 
 

Pictogramme 

S0 Manipulateur de traction / freinage 

• Position 1: augmenter l'effort de traction. 

• Position 2 : (stable): effort de traction 
constant. 

• Position 3: réduire l'effort de traction. 

• Position 4 (stable): position neutre.  

• Position 5: réduire l'effort de freinage.  

• Position 6 (stable): effort de freinage 
constant.  

• Position 7: augmenter l'effort de freinage. 
 

 

S1 Bouton d'arrêt d’urgence 

• Bouton "coup-de-poing", verrouillable. 

• Déclenche un serrage rapide. 

• Réinitialisation en tournant le bouton d'arrêt 
d'urgence dans le sens de la flèche. 

 

 

S2 Fermeture / Ouverture DJ 

• En mode électrique enclenche / déclenche le 
disjoncteur principal. 

• En mode diesel enclenche / déclenche le 
contacteur du moteur diesel. 

 

S3 Desserrage / Serrage Frein de parking 

• Desserre / Serre les freins de Parking. 
 

 
S4 Montée / Descente pantographe 

• Lève / abaisse le pantographe 

 
S5 Sablage  

• Sablage des roues de l'essieu avant dans le 
sens de marche 

 
S5 Avertisseur sonore  

• Avertisseur sonore: un signal retentit 

 
S6 Freins direct 

• Desserre / Serre la locomotive 
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S7 Augmenter / réduire la limitation de vitesse 

• Augmente [+] ou diminue [-] par impulsions 
la limitation de vitesse 

 

S8 Arrêt / Démarrage Moteur diesel 

• Active et désactive le moteur diesel. 

 

S9 Commutateur de sens de marche 

• Sélectionne le sens de marche: 

• Position 1: Sens 1 actif (long panel) 

• Position 0: neutre 

• Position 2: Sens 2 actif (panel court) 

 
S10 Basculement 

• prolonge de 12 secondes la durée pendant 
laquelle la télécommande peut être inclinée 
sans déclencher un verrouillage de voyage.  

 

S10 Bouton de libération 

• Pendant le voyage, le bouton d'activation 
doit être actionné d'une seule main 
(commande à deux mains), sinon la 
télécommande déclenche un verrouillage de 
voyage.  

• Le verrouillage de la conduite est réinitialisé 
en appuyant sur ce bouton et en déplaçant 
simultanément le levier du frein de conduite 
en position 7 (augmenter la force de 
freinage) 

 

S11 Télécommande ON / OFF 

• Interrupteur rotatif 

• Activation ou désactivation de la 
télécommande 
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Pendant le processus de démarrage, l'émetteur affiche et signale 
=> le buzzer émet 6 bips 
=> les 4 LEDs s'allument et s'allument pendant environ 3 secondes 
Clignotement:  1:1   (On/Off) 2Hz 
Flashes :          1:19 (On/Off) 1Hz 
 

 
 

Etat Exploitation Dérangement Radio Blocage de traction

Couleur Vert Rouge jaune Rouge

Eteintes Exploitation Exploitation Exploitation

Flash court Exploitation

Clignote
Sous-tension de la 

batterie

Erreur de 

fonctionnement Sous-

tension de la batterie

pendant la 

procédure de 

connexion / en cas 

d'interruption radio

Allumée Libération possible
Défaillance du système 

irréparable

Verrouillage de la 

conduite ou 

annulation du 

basculement actif

Affichage Affichage LCD 

Transmetteur
Description de la fonction

"Démarrage de 

LocControl"
Test du système pendant le processus de démarrage

"Radio ID" Affichage du numéro de radio lors de l'enregistrement

"Erreur - Non :" Affichage du numéro d'erreur

"Stop" Arrêt actif, par exemple arrêt manuel actif

"Traction Interlock" Le blocage de la traction est activé.

"Service" L'intervalle de maintenance a expiré (maintenance de 3 ans due)

"Pas de liaison radio" Interruption radio de plus de 4s entre l'émetteur et le récepteur

"Le feu" Alarme incendie activée sur la locomotive
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Chargeur de batterie pour les batteries de l'émetteur : voir section 4.2.8 
  

"v xx > xx"

Côté gauche:

Affichage de la vitesse réelle dans la 

résolution de 1km/h de 0 à 63 km/h

Côté droite 

Affichage de la vitesse de consigne 

dans la résolution de 1km/h de 0 à 40 

km/h Si la vitesse de consigne est 

transmise correctement et confirmée 

par la locomotive, elle est affichée avec 

le symbole ">" entre les valeurs. 

"v xx - xx -" "-"

Lors de courtes interruptions de 

communication radio ou de valeurs 

erronés, un symbole "-" apparait à 

gauche et à droite de la valeur de 

consigne de vitesse.

"HL X.X CB X.X"

Côté gauche:

Affichage de la pression de la conduite 

générale de 0 à 5,5 bar

Côté droite

Affichage de la pression de cylindre de 

freinage de 0 à 4 bar

Informations sur la vitesse réelle et la vitesse de consigne

Exemple d'affichage possible :

Attention! Si aucune valeur n'est disponible dans l'affichage, "-" est affiché

Signaux de retour "pression dans la conduite générale" / "pression de cylindre de freinage"

État du buzzer Signification

Éteint Etat en service normal

Bips 5 Hz
Test de mise en service 

ou arrêt manuel

Bips et LED
Sous-tension de la 

batterie

Tonalité continue

Avertissement 

d'inclinaison, éteindre 

en cas de sous-tension 

des accus.

Bips 8 Hz

Procedure de mise en 

service de la 

télécommande à 

échoué
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2.9.2 Télécommande de la locomotive LFST (gare de triage de Limmattal) 

La télécommande de la locomotive pour le débranchement automatique est l'élément 
central pour une exploitation rapide dans la gare de triage RBL de Limmattal 

Avec le LFST, le train à trier est poussé en direction de la bosse de débranchement à une 
vitesse optimale. L'ordinateur central calcule la vitesse en fonction des caractéristiques 
des wagons de marchandises (masse, longueur, nombre de véhicules couplés, etc.). 
Le CVM doit rester dans le véhicule pendant les manœuvres et surveiller les opérations. Il 
n’intervient manuellement qu’en cas d’urgence. Dans des conditions normales, la 
locomotive est conduite et freinée par la télécommande. 
 
Activation du mode „RBL“: 

Tourner le bouton rotatif sur la position manoeuvre (tortue). 
Il faut configurer l'ETCS en mode manoeuvre (Shunting) 

 
 

Allumer le recepteur radio et la commande à distance de la 
locomotive, attendre jusqu'à ce que les LED suivantes rstent allumé 
de manière permanente: Ready et Status. Les LED RF et ADR 
clignotent (la locomotive doit être enregistrée auprès du maître de 
séquence)  

Le véhicule est à l'arrêt, le frein à ressort est inactif, la direction de 
marche est sur neutre ("0") 

 

Après autorisation, (commande à distance activée) appuyer sur le 
bouton RBL (qui reste enclenché) 

 
 

 
Quand le système électronique de commande du LFST est activé, le bouton 
lumineux (73) clignote. Le récepteur de de la commande à distance de la 
locomotive communique avec le dispositif de commande de la locomotive MPU 
 
Sélectionnez le sens de marche souhaité à l'aide des boutons 
poussoirs lumineux (25) 

 
Amener le manipulateur de traction/de freinage sur position "tractionner,     0% T". 

73 
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(0% est suffisant pour continuer) 
 
La lumière du bouton poussoir RBL (73) s'allume en permanence et la locomotive 
se déplace selon les commandes de la télécommande de la locomotive. 
 
Vérifier que le frein direct est desserré 

 

Désactivation du mode RBL 

Mettre le manipulateur de traction/freinage en position neutre  

Mettre le sens de marche sur neutre -> le frein de maintient s'active.  

Appuyer sur le bouton-poussoir lumineux RBL (73), le bouton-
poussoir revient à sa position initiale 

Le voyant du bouton-poussoir (73) s’éteint. 
  

La locomotive peut maintenant être contrôlée librement  

 
Si une défaillance grave survient (signal accoustique d'alarme + lumière rouge) lors de la 
commande à distance, le CVM doit surveiller la pression des cylindres de freins sur le 
manomètre. Il se peut que ce dysfonctionnement grave ait été déclenché par le calculateur 
de freinage. La locomotive peut être freinée partiellement ou pas du tout via la 
télécommande. Mais les freins directs et indirects continuent de fonctionner => le CVM 
doit actionner ces freins dans ce cas. 
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2.9.3 Affichage V0 (gare de triage Lausanne Triage) 

 
Activation du mode «affichage V0» 
 

Régler le commutateur rotatif du mode d’exploitation (56) sur la position 
«manœuvre» (tortue). 
Configurer l’ETCS en mode manœuvre (Shunting). 

 
 

Appuyer sur le bouton-poussoir lumineux de l’affichage V0 (74). 

 

 

 
 
Le témoin lumineux du bouton de l’affichage V0 (74) est allumé en permanence. 
 

Le masque suivant s’affiche sur l’écran DDU: 
 

 
 
V ist = vitesse actuelle de la locomotive 
V0D = vitesse de consigne de l’affichage V0 
 
La locomotive peut alors être conduite normalement au moyen du combinateur de 
marche/freinage et de l’élément de commande de la vitesse de consigne. (Régler le 
combinateur de marche/freinage jusqu'à un effort de traction de 150 kN environ, conduire avec 
l’élément de commande de la vitesse de consigne) 
 
 

Désactivation du mode «affichage V0» 

74 
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Immobiliser la locomotive et la freiner.  
Appuyer sur le bouton-poussoir lumineux de l’affichage V0 (74). 
Le témoin lumineux du bouton V0D (74) s’éteint.  
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2.10 Description des écrans 

Chaque pupitre de commande est doté de quatre écrans de commande différents. 

1. Le Driver Display Unit DDU affiche les messages/états de la locomotive. 

2. Le DMI ETCS affiche les messages/états du système de contrôle de la marche des 
trains ETCS. 

3. L’écran vidéo fait office de rétroviseur électronique et affiches les images du 
rectangle de Berne. 

4. L’écran de commande de l’appareil radio sol-trains MESA 26. 

 

2.10.1 Écran DDU 

L’écran DDU affiche les états des différents modules et différentes fonctions de la 
locomotive. Les messages de défaut et mesures correctives sont affichés dans des 
masques spécifiques.  

 
Langue  
Il est toujours possible de changer la langue (langues disponibles: français, allemand, 
italien et anglais). Par défaut, les textes sont affichés en allemand. 
La sélection de la langue sur un DDU est valable pour tous les autres DDU de la 
locomotive. 
 
 
Description des masques 
Depuis chaque masque du DDU, il est possible d’appeler directement les menus d’aide au 
moyen des touches correspondantes sur le cadre du DDU. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Aperçu des masques de l’écran DDU (voir annexe 16). 
  

Pour chaque masque 

Sélection de la langue 

Liste des défauts Masques d’aide 

Quittancement 
des défauts 

Sélection de la luminosité 
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Numérotation des touches du DDU: 
 
 
 

 
 
 
 
 
Zones d’affichage du masque principal du DDU: 
 

 
 
  

K1.1          --         K1.10 

K3.1          --         K3.10 

K4.
1          
--         

K4.
6 

K2.
1          
--         

K2.
6 
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Zones d’affichage des informations relatives à un défaut: 

 
 
 

Zone Description du contenu Conditions d’affichage de la zone 

T 
Liste des défauts (affichage de la 
désignation du défaut). 

Un défaut au moins est présent. 

A1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Affichage de la tension à la ligne de 
contact. 

Si la locomotive fait l’objet de 
contrôles à vide, la couleur d’affichage 
de la tension à la ligne de contact 
diffère de celle du cas nominal. 

Affichage de la somme des courants 
utilisés par le train (en cas de traction 
multiple) ou du courant utilisé par le 
véhicule local en cas de traction 
simple).  

Si le courant est négatif 
(récupération), il est affiché dans une 
autre couleur (bleu: positif et jaune: 
négatif). 

S’affiche lorsque aucun défaut n’est 
consulté et que la traction électrique 
est activée. 

Affichage de l’«état de l’alimentation 
en gazole». Affichage de la puissance 
diesel. 

S’affiche lorsque aucun défaut n’est 
consulté et que la traction diesel est 
activée. 
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Zone Description du contenu Conditions d’affichage de la zone 

 

 

A1 

Affichage de l’«état du changement de 
mode énergétique». La tension à la 
ligne de contact, le courant de la ligne 
de contact et la puissance diesel sont 
affichés. 

Toutes ces informations sont affichées 
sous forme numérique. 

S’affiche lorsque aucun défaut n’est 
consulté et que le changement de 
mode de traction (électrique/diesel) est 
activé. 

A2 

Affichage de l’effort de traction de 
chaque moteur et affichage de la 
présence du moteur.  

en service        ou isolé  

Affichage de la valeur de consigne de 
l’effort de freinage. 

S’affiche lorsque aucun défaut n’est 
consulté. 

A3 

Affichage des pressions de la conduite 
d’alimentation, de la conduite générale 
et de la pression de commande. 

Affichage des pressions dans les 
cylindres de frein. 

S’affiche lorsque aucun défaut n’est 
consulté et que l’ETCS n’est pas isolé. 

Affichage de la vitesse (vitesse réelle 
et vitesse de consigne). 

S’affiche lorsque aucun défaut n’est 
consulté et que l’ETCS est isolé (en 
dérangement). 

A4 

Description du dérangement, 
comprenant: 

- la description du défaut; 

- le niveau de défaut; 

- la date et l’heure de l’apparition 

- un test pour le dépannage du défaut 
affiché. 

S’affiche lorsque aucun défaut n’est 
consulté. 

A5 

Affichage de l’«état de la locomotive». 

Des informations relatives à 
l’alimentation électrique, l’effort de 
traction, les freins ou la vitesse sont 
affichées. 

S’affiche lorsque aucun défaut n’est 
consulté. 

B0 

Sens de marche sélectionné. 

Affichage de la somme des efforts de 
traction et de freinage de la 
locomotive. 

Affichage de l’état de l’équipement 
spécifique (p. ex. sablière, etc.). 

Toujours affiché. 

S1-S10 Barre d’information Toujours affichée. 
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Zone Description du contenu Conditions d’affichage de la zone 

S11-
S15 

Barre d’information 
S’affiche en mode d’exploitation 
normal.  

K3.1 à 
K3.10 

Touches de navigation permettant de 
basculer entre les masques. 

 

 

2.10.2 Écran ETCS 

 

L’écran DMI comporte une zone d’affichage ainsi qu’une série de touches logées sur le 
cadre de l’écran et permettant de sélectionner des informations.  

Chaque touche (zone bleue) est associée à une icône représentant une fonction dans la 
zone rouge.  
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Description des zones d’affichage:  
 

 
 

A. Informations de freinage détaillées (vitesse au but) 

B. Informations sur la vitesse et mode d’exploitation 

C. Informations complémentaires 

D. Cette zone est également utilisée pour la saisie des données du train avant la 
marche + prévisualisation de la ligne 

E. Messages relatifs aux conditions de la pleine voie et de traction 

G. Affichage de l’heure locale; cette zone est également utilisée pour la saisie des 
données du train avant la marche 

 
Informations acoustiques  

Une tonalité est émise à chaque pression sur une touche («clic»). 

Une tonalité «d’information» est émise chaque fois que de nouvelles informations 
s’affichent à l’écran. 

Lorsque l’état «excès de vitesse» est activé, une tonalité «overspeed» (survitesse) est 
émise. 

Lorsque l’état «alarme» est activé, une tonalité «d’avertissement» est émise. 

  

 
A 

B 

Informations sur la vitesse 

et données de service 

C 

Commande auxiliaire 

 
D 

 

E 

Surveillance (affichage) 

   

 

 
 G 

Heure locale 
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Paramètres d’affichage 

Pour faire afficher le menu des paramètres, le CVM doit appuyer sur la 
touche «Paramètres» de l’écran de démarrage. La locomotive doit être 
immobilisée. 

 

 

Fonctions accessibles au CVM: 
 

Touches Fonction 

1 – Langue Modifier la langue du DMI. 

2 – Volume 
Modifier le volume sonore des haut-parleurs dans la plage de 0 
à 100% (touches «+» et «-»). 

3 – Luminosité 

Adapter la luminosité de l’écran dans la plage de 5 à 100% 
(touches «+» et «-»).  

La touche «Auto» permet d’activer la régulation automatique de 
la luminosité. 

5 – Activer VBC 

Activer un VBC (Virtual Balise Cover).   

Cette fonction permet d’ignorer une certaine balise et de définir 
une nouvelle valeur VBC en saisissant le code et en confirmant 
deux fois. 

6 – Supprimer VBC 
Supprime la fonction VBC; à cet effet, sélectionner la valeur à 
supprimer et confirmer deux fois. 

8 – Test de serrage 
imposé 

Test du serrage imposé. 

 

 

Les fonctions 4, 7, 9 et 10 sont destinées au personnel chargé de 
l’entretien et ne peuvent pas être utilisées par le CVM. Elles ne 
sont par conséquent pas décrites dans le présent document. 

 
 
Pour que toutes les fonctions soient accessibles, le système doit être en mode stand-by.  
 
Le CVM peut quitter ce menu et revenir au menu principal en appuyant sur la 
touche «X».  
 
Des informations détaillées relatives au système ETCS et à son utilisation 
figurent dans le document I-40033.  
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2.10.3 Rétroviseur électronique et caméra du rectangle de Berne 

 
La locomotive est équipée de caméras montées sur la cabine de conduite pour le 
rétroviseur électronique et de caméras montées à l’avant servant à visualiser le rectangle 
de Berne et l’espace devant la locomotive.  

 
Rétroviseur électronique 
 

 
Caméra du rectangle de Berne 
 

 
Caméra de l’espace devant la locomotive 
L’écran du pupitre de commande montre les images de 1, 2 ou 4 caméras, selon le mode 
d’exploitation sélectionné: 
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Le commutateur rotatif de la vidéo (38) permet de modifier l’affichage.  

 

 

 
Selon le pupitre activé, les modes suivants sont disponibles.  

• ÉTEINT (position 0): aucun affichage à l’écran. 

• Mode 2 (position 2): en mode manœuvre: affichage en deux parties des caméras de 
rétroviseur et de la caméra du rectangle de Berne. 

• Mode 2 (position 2): sur la pleine voie: affichage en deux parties des caméras de 
rétroviseur. 

• Mode 3 (position 3): en mode manœuvre: affichage en quatre parties des caméras 
140° et 40°.  

• Mode 4 (position 4): en mode manœuvre: affichage uniquement de la caméra 140°. 

• Manuel (position 5): affichage d’une partie de la caméra sélectionnée par le CVM. 
N’est disponible que si la locomotive est immobilisée et que le sens de marche 
«neutre» est activé.  

• Pour sélectionner l’affichage, tourner le sélecteur sur la position 6 (impulsion) jusqu’à 
ce que l’affichage souhaité s’affiche.  

Le CVM peut modifier la langue affichée (FR, DE, IT). Il peut également changer la 
luminosité sur l’écran. 
 

38 
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3 Utilisation 
Si des dérangements ayant une incidence sur la sécurité de l’exploitation sont décelés 
durant le contrôle technique du véhicule, la locomotive ne doit pas être mise en service! 

 

Les dérangements ou défauts doivent être signalés 
conformément à la procédure prévue dans ce cas!  

3.1 Mise en service 

Le déroulement optimal pour la mise en service (voir annexe 22). 

3.1.1 Contrôles visuels à l'extérieur 

Mise en service/mise hors service 
 
Vérifier que: 

• personne ne réalise des travaux sur la locomotive; 

• la locomotive est assurée contre la dérive; 

• le coupe-batterie est réglé sur «ON» (dans le cas contraire, le régler sur «ON»). Le 
coupe-batterie se trouve dans la partie droite du chargeur des batteries, à côté de ces 
dernières. 

 
Un contrôle visuel des éléments de traction et de choc ainsi que des bogies et des roues 
doit être effectué. 
 
Vérifier que les freins d’immobilisation ne sont pas paralysés. 
L’indicateur de frein à l’extérieur, sur le châssis du véhicule, n’affiche pas le champ blanc 
avec une croix noire. 
 
Vérifier que les freins d’immobilisation sont serrés. 
 
L’indicateur de frein affiche le champ rouge avec un trait noir. 

 

Contrôler l’aspect des éléments visibles du bogie et des roues.  
 
 
 
 
 
Rechercher les éventuelles fuites au niveau des boyaux de frein et du réservoir d’huile du 
dispositif de lubrification des boudins de roue. 
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Vérifier que les extrémités des buses de lubrification des boudins de roue ne sont pas 
obstruées et qu’elles sont dirigées vers les boudins. 
 
Vérifier que les réservoirs de sable sont remplis (regard). 
 
Vérifier qu’il n’y a pas de fuite d’huile au niveau des amortisseurs des suspensions 
primaires et secondaires du bogie. 
 
Si la locomotive est déjà attelée au convoi, vérifier que l’accouplement mécanique a été 
correctement réalisé, que la conduite générale et la conduite d’alimentation sont 
branchées et que les robinets d’isolement sont ouverts.  
 
 
Commande de l’attelage de manœuvre automatique 
 
En l’absence d’attelage de manœuvre automatique, le 
robinet d’isolement doit être réglé à la verticale.  

 
 
Lorsque l’attelage de manœuvre est monté sur l’Aem 940 et prêt à fonctionner, la 
locomotive n’est autorisée à circuler que dans les limites des gares de triage.  

Pour la pleine voie, l’ARK doit être démonté ou relevé en position de rangement.  

S’il est impossible de régler et bloquer l’ARK en position de rangement, il doit être 
démonté avant que la locomotive circule en pleine voie.  
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Un contrôle visuel des deux Power Pack doit être effectué pour détecter toute fuite 
éventuelle de combustible, de liquide de refroidissement ou d’huile moteur. 
 
Contrôler le niveau de liquide 
de refroidissement du moteur 
diesel. 
Pour cela, ouvrir les portes de 
l’intercirculation de manœuvre 
à l’avant. 

 
Contrôler le niveau d’huile 
hydraulique de l’installation de 
refroidissement. 
Pour cela, ouvrir les portes de 
l’intercirculation de manœuvre 
à l’avant. 

 
Contrôler le niveau d’huile 
moteur du moteur diesel. 
Pour cela, ouvrir la porte au 
niveau de l’accès à la cabine 
de conduite (couloir latéral.  

 
 
Contrôler si de l’eau se trouve 
dans le regard du filtre à 
carburant. 
Pour cela, ouvrir la porte au 
niveau de l’accès à la cabine 
de conduite (couloir latéral). 

 

 
 
 
 
 
Contrôler l’indicateur du filtre de récupération des gaz du carter  
moteur, la tige rouge ne doit pas être visible.  
 
 
 
 
 
Sur les panneaux de commande du Power Pack, vérifiez que les boutons d'arrêt 
d'urgence en forme de champignon sont en position non actionnée (non enfoncés)  
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Robinets d’isolement des freins sur le tableau pneumatique 

Tous les robinets d’isolement doivent être réglés en position d’exploitation.  

 
 
 
Régler l’inverseur MV selon le type de convoi: V (voyageurs) ou M (marchandises). 
En cas de traction multiple, l’inverseur MV doit être dans la même position sur toutes les 
locomotives 
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3.1.2 Contrôles visuels dans la cabine de conduite 

Contrôler la position des valves d’arrêt suivantes sur la console 2 de la cabine de 
conduite 1 (position verticale = valve enclenchée): 

 

 

 

 

Typhon 
pupitre 2 
(AVGA2) 

Panto-
graphe 

Typhon 
pupitre 1 
(AVGA1) 

soufflage de 
disjoncteur 
principal 

 Alimenta-
tion panto-
graphe et 
disjoncteur 
principal  

 

 

Toujours désactiver les deux vannes «alimentation du panto-
graphe et interrupteur principal». 

 
Contrôler: 
 

• si les plombs des extincteurs sont intacts; 

• si la lampe baladeuse est présente et si elle fonctionne; 

• si les cagoules de sauvetage sont présentes;  

• l’inventaire général du véhicule conformément à la liste séparée. 
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Contrôles sur l’armoire système  
 
Régler le commutateur rotatif du poids du véhicule sur 84 T ou 
90 T. Sans charge supplémentaire des deux côtés du châssis du 
véhicule, la locomotive pèse 84 t. 

 
Climatisation réglée sur le mode d’exploitation «automatique». 

 
Mode d’exploitation de secours de la technique de commande 
désactivé. 

 
Mode d’exploitation réduite réglé sur «normal». 

 
Contacteurs d’isolement du dispositif de détection d’incendie 
(6 contacteurs) réglés sur «normal». 

 
 
Vérifier qu’aucun disjoncteur de protection n’est déclenché. 
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Contrôles sur l’armoire des options  
 
L’interrupteur d’isolement ETCS (94S04) est en position ETCS  
(position verticale).  
 
 
 
 
 
 
 
 
L’interrupteur d’isolement du dispositif de sécurité (62S28)  
est en position normale (position verticale).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
L’interrupteur d’isolement RBL et V0 est en position normale  
(position verticale).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Vérifier qu’aucun disjoncteur de protection n’est déclenché. 
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3.1.3 Enclencher le véhicule 

Armoire système  
 
Régler le commutateur rotatif d’isolement de la batterie (53) en  
position «prêt à fonctionner». 
 
 
 
Régler le commutateur rotatif du mode d’exploitation (56) sur le  
mode d’exploitation souhaité. Les modes d’exploitation suivants  
sont possibles: 

1: Télécommande par radio 
2: Manœuvre (tortue) 
3: Pleine voie (lièvre) 

En cas de traction multiple, il n’est pas nécessaire que le  
commutateur 74S15 soit réglé sur la même vitesse sur chaque  
locomotive, puisque c’est la locomotive de tête qui détermine  
le mode de fonctionnement choisi par le CVM. 
 

 

En mode d’exploitation 1 (télécommande par radio),  
il est impossible d’activer les pupitres de commande. 

 
Tourner l’interrupteur de démarrage de la batterie (54) vers la 
droite et mettre la batterie en marche. L’interrupteur revient  
alors en position de base 

En cas de traction multiple, les contacteurs de batterie de toutes  
les locomotives sont fermés. 
 

Vérifier si le témoin «batterie enclenchée» (52) est allumé. 

En l’absence de réaction, contrôler le disjoncteur principal de la  
batterie dans le chargeur des batteries et s’assurer que tous les  
coupe-circuits automatiques sont enclenchés. 

 

Vérifier que la tension des batteries est de l’ordre de 25 V. Si la  
tension des batteries est trop faible, un chargement préalable au  
moyen d’une alimentation extérieure pourra être nécessaire. 
 
 
 
 
Vérifier que la touche lumineuse de test de puissance (61) est éteinte.  
Si la touche est allumée, informer impérativement la hotline. Le départ  
est alors interdit. 
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Pupitre de commande 
 
Le pupitre de commande souhaité ne peut être pris en charge que 
lorsque le voyant rouge «Frein de parking serré» est allumé et que le 
DDU affiche l’image de base, en actionnant le bouton-poussoir lumineux 
(1) Prise en charge du pupitre.  

En cas de traction multiple, cette locomotive devient la locomotive maître  

 
Observer le processus de démarrage sur le DDU. Lorsque la technique de commande du 
véhicule est prête, le bouton-poussoir lumineux du sens de marche «neutre» (85) 
s’allume.  
 
L’initialisation du DMI ETCS et du DDU TCMS dure environ 2 min.   
 

Si le témoin lumineux (mode remorqué) (62P06) de l’armoire système 
reste allumé, le départ est interdit. Il y a une erreur dans la configuration 
des freins ou la pression de la conduite général frein est inférieure à 5,5 
bar.  
 
 
Après avoir appuyé sur le bouton d'acquittement Défaut grave (52), la 
ligne principale se remplit. S'il n'y a pas assez d'air dans la conduite 
d'alimentation pour soulever le pantographe, le compresseur auxiliaire 
est automatiquement mis en marche 

 

 

3.1.4 Préchauffage du moteur diesel en exploitation normale 

Contrôler la température du liquide de refroidissement affichée sur le DDU.  
 
Si la température est inférieure à 40°C, le pictogramme ci-contre s’affiche. 

 
Enclencher le préchauffage du moteur diesel via le DDU (touche K3.4 
"Diesel" => touche K3.2 "Préchauffage"). 

 

 
Vérifier si le pictogramme ci-contre s’affiche. 

 
  

 

Pendant le préchauffage, il est impossible de démarrer le 
moteur diesel. 

 
 
 
Lorsque le moteur diesel a atteint la température nécessaire au démarrage 
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(40°C), le DDU affiche le pictogramme «moteur diesel coupé».  
 
 
 
 
Pour démarrer le moteur diesel, régler la manette de commande du moteur 
diesel (2) en position «1». 

 
 

L’installation de préchauffage est coupée. La pompe de liquide de 
refroidissement continue de fonctionner pendant soixante secondes 
supplémentaires pour éviter toute accumulation de chaleur dans 
l’installation de préchauffage. Pendant ce temps, le démarrage du moteur 
diesel n’est pas possible. Tant que la pompe continue de fonctionner, le 
DDU affiche le pictogramme ci-contre.  
 

 

Au bout de 60 secondes, le moteur diesel peut être démarré. Pour cela, 
régler encore une fois la manette de commande du moteur diesel (2) en 
position «1».  
Si toutes les conditions sont satisfaites, le moteur diesel démarre. Sinon, un 
message s’affiche dans le DDU. 

 

 

3.1.5 Traction électrique 

 
Le pantographe est levé au moyen de la manette (6). La première position 
de la manette permet de lever le pantographe avec une pression normale.  

 

La deuxième position de la manette (6) sert à lever le pantographe lorsque 
le frotteur est recouvert de neige ou qu’un oiseau lourd s’y trouve et qu’une 
force plus élevée est nécessaire pour cette opération. Cette force 
supplémentaire est maintenue pendant 15 s.  

 
 

 
Lorsque le pantographe touche à la ligne de contact et que la technique de 
commande détecte une tension à la ligne de contact, l’autorisation 
d’enclencher le disjoncteur principal s’affiche sur le DDU. 

 

 

Une fois l’autorisation donnée, le disjoncteur principal peut être fermé au 
moyen de la manette (49). 

 



Réglementation CFF I-40032 

DMS ID: 69620320 | Version réglementation 3-0 | Page 81/134 © CFF 

C2 – Internal 

 

 

 

La manette (49) du disjoncteur principal assure deux fonctions 
sur ce véhicule:  

 

• en traction électrique, elle manœuvre le disjoncteur principal. 

• en traction diesel, elle enclenche et déclenche les contacteurs séparateurs des 
génératrices.  

Cette manette assure par conséquent la fonction «enclencher/déclencher l’alimentation en 
énergie» indépendamment de la source d’énergie électrique.  

 
Pour abaisser le pantographe, la manette peut être réglée sur deux 
positions.  

La première position de la manette (6) a pour effet de couper l’onduleur 
d’entraînement, de déclencher le disjoncteur principal et d’abaisser le 
pantographe. Durant 5 s au maximum, cette procédure permet de 
ménager le véhicule et le train attelé.  

 
 

 
En cas d’urgence (p. ex. si la locomotive se dirige vers un endroit 
défectueux ou si le fil de contact se termine), il est possible d’abaisser 
rapidement le pantographe en réglant la manette sur la deuxième 
position. Cela a pour effet d’ouvrir immédiatement le disjoncteur principal 
et d’abaisser le pantographe. Ce déclenchement rapide peut provoquer 
des secousses désagréables.  
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3.1.6 Démarrage du moteur diesel (traction diesel) 

 
Pour démarrer le moteur diesel, régler la manette de commande du 
moteur diesel (2) en position «1».  
La technique de commande de la locomotive démarre automatiquement 
le moteur diesel présentant le moins d’heures de service. Si la puissance 
demandée correspond à plus de 80% de la puissance pouvant être 
fournie par le moteur, le deuxième moteur diesel est démarré.  
 

 

Une fois l’autorisation donnée sur le DDU, les contacteurs de génératrice 
peuvent être fermés au moyen de la manette (49).  

 

 
 
Pour couper le moteur diesel, tirer légèrement la manette de commande 
du moteur diesel (2) sur le premier cran de la position «0». Le moteur 
diesel continue ensuite de tourner pendant max 3 min. Cela permet de 
garantir le retour de tous les lubrifiants dans les réservoirs et leur 
disponibilité pour le prochain démarrage.  

 

Si le moteur diesel doit être arrêté immédiatement en cas d'urgence, appuyez sur le 
bouton champignon bleu situé à côté de l'interrupteur à clé Démarrage.  Cet arrêt 
endommage le moteur en cas d'utilisation excessive. 

3.1.7 Passage manuel de la traction électrique à la traction diesel 

À l’arrêt, respecter la procédure suivante.  
 
Démarrer le moteur diesel en appuyant sur la manette de commande du 
moteur diesel (2). 

  
 

Ouvrir le disjoncteur principal en appuyant sur la manette du disjoncteur 
principal (49).  

 
 

 
Abaisser le pantographe en appuyant sur la manette du pantographe (6). 
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Une fois l’autorisation donnée sur le DDU, les contacteurs de génératrice 
peuvent être fermés au moyen de la manette (49).  

 
 

3.1.8 Passage manuel de la traction diesel à la traction électrique 

À l’arrêt, respecter la procédure suivante.  
 
Lever le pantographe en appuyant sur la manette du pantographe (6).  

 
  

Ouvrir les contacteurs de génératrice en appuyant sur la manette du 
disjoncteur principal (49).  

 
 

Arrêter le moteur diesel en tirant légèrement la manette de commande du 
moteur diesel (2) (le moteur continue de tourner). 

 
 

 

Une fois l’autorisation donnée sur le DDU, le disjoncteur principal peut être 
fermé au moyen de la manette (49).  

 
 
 

3.1.9 Saisie des données ETCS 

Saisir les données ETCS telles qu’elles sont décrites dans le manuel de l’utilisateur I-
40033. 
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3.1.10 Test des appareils 

3.1.10.1 Essai des freins 

 
Pour les tests décrits ci-après, la locomotive doit être immobilisée et assurée contre la 
dérive (frein d’immobilisation). 
Les tests ci-après doivent être réalisés sur les deux pupitres de commande.   
 

Test d’étanchéité 

Activer le pupitre de commande. 

  

Régler le robinet de mécanicien (29) en position II (desserrer). 

Remarque : si le robinet de frein du conducteur est en position I, 
la conduite principale est remplie par une grande section de 
conduite => mais pour cela, le conducteur doit maintenir le robinet 
de mécanicien en position I 

 

 

 Si le robinet de frein du conducteur est en position I, la conduite 
principale est remplie par une grande section de conduite => 
mais pour cela, le conducteur doit maintenir le robinet de 
mécanicien en position I 

 

Lorsque la pression dans la conduite générale atteint 5 bar (contrôle sur le 
manomètre ou sur le DDU), actionner le bouton-poussoir lumineux d’essai 
d’étanchéité (46). 
Le bouton s’allume lorsque la fonction est activée. 

 

Si la pression dans la conduite générale chute de plus de 0,3 bar par 
minute, la locomotive présente une fuite.  

Il faut rechercher et éliminer cette fuite avant de lancer les tests suivants. 

 

En l’absence de fuite, appuyer de nouveau sur le bouton-poussoir lumineux 
d’essai d’étanchéité pour désactiver la fonction. Le bouton s’éteint. 
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Test du frein automatique 

Sélectionner un sens de marche au moyen des boutons-poussoirs 
lumineux (25) ou (86) et déplacer le combinateur de 
marche/freinage sur la position 0% T 
 

 

 
Le frein d’immobilisation doit être serré. 

 

Lorsque la pression dans la conduite générale atteint 5 bar, le 
frein d’immobilisation (frein direct) est automatiquement desserré. 

 

 

À partir de cette pression de 5 bar, abaisser dans un premier 
temps la pression dans la conduite générale à 4,5 bar.  

Pour cela, déplacer le robinet de mécanicien (29) brièvement de 
la position III (maintenir) à la position IV (serrer) puis de nouveau 
à la position III.  

Abaisser la pression dans la conduite générale à 3,5 bar en 
vérifiant que la pression dans les cylindres de frein est au niveau 
maximal. 

 

Pour cela, déplacer le robinet de mécanicien (29) de la position III 
(maintenir) à la position IV (serrer) puis de nouveau à la 
position III, lorsque la pression est de 3,5 bar.  

Vérifier sur le manomètre que les deux aiguilles indiquant la 
pression dans les cylindres de frein sont sur 3,4 bar environ. 

 

Si la pression des cylindres de frein ne revient pas à 0 bar lorsque 
la conduite générale est remplie (5 bar), une surcharge de basse 
pression peut être déclenchée.  

Pour cela, actionner le bouton-poussoir (45) jusqu'à ce que la 
conduite générale soit remplie à 5,4 bar. La montée en pression 
dure jusqu'à 20 secondes. La pression est ensuite 
automatiquement réduite. 

 

 

 

Serrage rapide au moyen du robinet de mécanicien 

À partir d’une pression dans la conduite générale de 5 bar, engager un serrage rapide au 
moyen du robinet de mécanicien. Pour cela, régler le robinet en position V.  

La pression dans la conduite générale doit chuter à 0 bar.  

La pression dans les cylindres de frein est alors au niveau maximal (3.4bar).  

Ensuite, établir de nouveau une pression de 5 bar dans la conduite générale.  
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Test du frein direct 

Pousser brièvement le robinet du frein de manœuvre (30) en 
position IV (serrer) et augmenter la pression dans les cylindres 
de frein à 1 bar.  

Maintenir le robinet du frein de manœuvre longtemps en 
position IV (serrer) jusqu’à ce que la pression dans les cylindres 
de frein ait atteint le niveau maximal (3.1 bar) (affichage sur le 
manomètre ou le DDU). 

En position III (circuler), la pression dans les cylindres de frein 
ne doit pas chuter.  

Maintenir le robinet du frein de manœuvre en position II 
(desserrer) jusqu’à ce que la pression dans les cylindres de frein 
soit de 0 bar (affichage sur le manomètre ou le DDU). 

 

 

Essai des freins avec le combinateur de marche/freinage (24) 

Régler le combinateur de marche/freinage sur un freinage de 50% environ.  

Vérifier si la pression dans les cylindres de frein atteint 1,7 bar. 

Régler le combinateur de marche/freinage sur un freinage de 100% environ.  

Vérifier si la pression dans les cylindres de frein atteint 3,4 bar. 

Régler le combinateur de marche/freinage sur la position «neutre». 

 

Actionnement du frein antipatinage  

Appuyer sans interruption sur la touche du frein antipatinage (70). 

Vérifier si la pression dans les cylindres de frein atteint 0,8 bar. 

Relâcher la touche du frein antipatinage (70). 

Vérifier que la pression dans les cylindres de frein tombe à 0 bar.   

Le frein antipatinage agit sur toutes les locomotives (traction multiple) 

 

  



Réglementation CFF I-40032 

DMS ID: 69620320 | Version réglementation 3-0 | Page 87/134 © CFF 

C2 – Internal 

Test de l’inverseur MV 

Ce test permet de vérifier si la technique de commande reconnaît correctement la position 
de l’inverseur MV. Il peut être effectué à partir de la locomotive de tête en cas de traction 
multiple. 

L’activation de ce test s’effectue dans le menu d’essai des freins du DDU => appuyer sur 
la touche K3.6 (config frein), puis sur la touche K3.3 (config Distrib). 

Respecter les consignes de sécurité et démarrer le test avec la touche Enter (K2.6). 

Attendre que la pression dans la conduite générale atteigne 4,2 bar 

Attendre que le DDU affiche la configuration (30 secondes maximum) 

Retourner au masque principal en appuyant sur la touche K3.10.  

 
Si ce test est réussi, le véhicule freinera électriquement au lieu 
d'être freiné pneumatiquement lors du freinage avec le robinet 
de méchanicien. Si le test échoue, la locomotive freine 
pneumatiquement. (L'effet de freinage est le même, seules les 
sabots de freins et les roues sont épargnées). 

 

Changement de pupitre 

Actionnement du bouton-poussoir «sens de marche neutre» (85). Le frein d’immobilisiation 
est activé (pression du cylindre de frein d’environ 2,8 bar), en traction multiple, toutes les 
locomotives sont activées. 

Activer le deuxième pupitre de commande, prendre en charge le pupitre de 
commande avec le bouton-poussoir lumineux, actionner jusqu’à ce qu’il 
s’allume. 

 

Répéter le test du frein de service et du frein direct avec les éléments de commande sur le 
deuxième pupitre de commande. 

3.1.11 Test du bouton d’arrêt d’urgence 

Ce test doit être effectué au minimum une fois par semaine. 
 

• À partir d’une pression dans la conduite générale de 5 bar, engager un serrage rapide 
au moyen du bouton d’arrêt d’urgence (31). 

• La pression dans la conduite générale tombe à 0 bar et un message s’affiche sur le 
DDU.  

• Régler le robinet de mécanicien (29) sur la position IV (serrer) et le maintenir dans 
cette position.  

• Ramener le bouton d’arrêt d’urgence (31) dans sa position initiale. 

• Vérifier si la pression dans la conduite générale remonte automatiquement à 3 bar, 
sans atteindre 5 bar. 

• Régler le robinet de mécanicien (29) sur la position III (circuler) puis sur la position II 
(desserrer) jusqu’à ce que la pression atteigne 5 bar.  

• Vérifier si la pression dans les cylindres de frein est de 0 bar. 

En cas de traction multiple, le contrôle est effectué sur l’écran DDC depuis les écrans de  
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freinage des locomotives. 

 

Depuis l’écran principal DDU de la locomotive maître. Pour passer à cet écran, appuyer 
sur le bouton K3.2 Vue générale du train. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Depuis cet écran, il est possible de naviguer entre les différentes locomotives qui 
composent l’automotrice afin de visualiser les différents états de la locomotive 
(alimentation électrique du tableau principal, Aux, freins (1), freins (2), moteurs, feux, 
gazole, traction; Auth RBL et données RBL). 

•  Indique la locomotive de tête. 

•  Indique la locomotive sélectionnée.  

Possibilité de naviguer  
d’une locomotive à l’autre. 
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Sélectionner la locomotive avec la touche K2.1, ses paramètres sont affichés. Appuyer sur 
le bouton K3.4 pour passer à l'écran «Freinage (2)» de la locomotive sélectionnée.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Procédure de détection des fuites sur un train existant : 

La locomotive offre la possibilité d'appliquer une pression de 1 bar sur la HL afin que le 
CVM du train puisse rechercher la fuite.  

Appuyez sur le bouton K3.6 "Brake configuration" dans le DDU 

Dans l'image suivante, appuyez sur la touche K3.1 "Test d'étanchéité 

Dans l'image suivante, appuyez sur le bouton K3.1 "HL Leak Search ON". Maintenant, la 
locomotive maintient la pression de la HL à 1 bar, de sorte qu'une fuite d'air sur le train 
puisse être identifiée plus facilement.  

Pour désactiver à nouveau cette fonction, appuyez sur le bouton "HL leak detection OFF". 
  

Indicateur d'état des freins Aperçu  
Pression CF 
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3.1.11.1 Test du dispositif de sécurité 

• Empêchez la locomotive de rouler (serrez le frein de stationnement), sélectionnez un 
sens de marche et réglez le combinateur marche / frein sur 0%T => frein d'arrêt 
desserré, pas de pression dans le cylindre de freinage 

• Le sélecteur de mode d’exploitation doit se trouver en position 3 (pleine voie, lièvre) et 
l’ETCS être configuré en conséquence. 

• En actionnant le bouton-poussoir lumineux (test du dispositif de 
sécurité (80)), le DDU affiche SISTE Test 

• Le système simule ensuite une vitesse du véhicule de 70 km/h. 

 

 
 

Marche rapide 

• Démarrer le test sans actionner la pédale de commande du dispositif de sécurité (77). 

• Patienter jusqu’à ce que le train ait parcouru une distance de 50 m:  
une alarme acoustique se déclenche et le symbole apparaît sur  
le DDU. 

• Patienter jusqu’à ce que le train ait parcouru 50 m supplémentaires:  
le serrage imposé est activé.  

Marche lente 

• Redémarrer le test, appuyer sur la pédale de commande du dispositif de sécurité (77). 

• Patienter jusqu’à ce que le train ait parcouru une distance de 1600 m:  
une alarme acoustique se déclenche et le symbole apparaît sur le  
DDU. (1600 m à 70 km/h = 82 secondes) 

• Patienter jusqu’à ce que le train ait parcouru 200 m supplémentaires:  

le serrage imposé est activé. (200 m à 70 km/h = 10 secondes) 

Régler le sélecteur de mode d’exploitation en position 2 (mode manœuvre, tortue) et 
l’ETCS en mode Shunting. 

Marche rapide 

• Démarrer le test sans actionner la pédale de commande du dispositif de sécurité (77). 

• Patienter 2,5 secondes: l’alarme acoustique se déclenche et le  

symbole apparaît dans le DDU. 

• Patienter 2,5 secondes supplémentaires: le serrage imposé est activé.  

Marche lente 

• Redémarrer le test, appuyer sur la pédale de commande du dispositif de sécurité (77). 

• Patienter 30 secondes: l’alarme acoustique se déclenche et le  

symbole apparaît dans le DDU. 

• Patienter 2,5 secondes supplémentaires: le serrage imposé est activé. 

 

 
Le serrage imposé est réinitialisé en actionnant  
simultanément la pédale et le bouton de 
dépannage Dérangement grave (52). 



Réglementation CFF I-40032 

DMS ID: 69620320 | Version réglementation 3-0 | Page 91/134 © CFF 

C2 – Internal 

Test du serrage imposé ETCS (test EB) 

Voir le manuel d’utilisation ETCS Aem 940 I-40033.  
Le test du serrage imposé ETCS doit être effectué une fois toutes les 24 heures ou à la 
mise en service du véhicule.  
 
Conseil: effectuer ce test quotidiennement en même temps que le dispositif de sécurité.  
 

3.1.11.2 Test des typhons et de la corne de manœuvre 

Ne pas effectuer de test dans des halles fermées => risque de lésions auditives. 

Respecter la réglementation spécifique à chaque station pour le test des typhons 
 
Régler la manette du typhon (26) sur la position «tonalité aiguë».  

 
Contrôler si la tonalité est bien audible. 
 

 

Régler la manette du typhon (26) sur la position «tonalité grave».  

 
Contrôler si la tonalité est bien audible. 
 

 

Actionner le bouton-poussoir de la corne de manœuvre (69). 

 
Contrôler si la tonalité est bien audible. 
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3.1.12 Test des lampes témoins (1x par jour) 

 

Sur la console 2 du pupitre de commande, appuyer sur le bouton-poussoir du 
test des lampes témoins (92).  

 
Vérifier si les boutons-poussoirs lumineux ci-dessous s’allument. 
 

 

• Bouton-poussoir lumineux Dérangement grave (52) 
 

• Dérangement important (79)   

 

• Dérangement impliquant des restrictions d’exploitation (80)  

 

• Sens de marche: en avant (25)  

 

• Sens de marche: en arrière (86) 

 

• Sens de marche: neutre (85) 

 

• Quittancement de la détection d’incendie (8)  

 

• Extinction d’un incendie (9)  

 

• Activation du frein de stationnement (82)  

 

• Mise en service du pupitre de commande (1)  

 
 
Si une de ces lampes témoins ne s’allume pas, une annonce de dérangement doit être 
établie conformément au processus de dérangement. En mode d’exploitation de secours 
de la technique de commande, toutes les lampes témoins doivent fonctionner, sinon le 
CVM ne peut pas être informé des dérangements graves.  
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Test de l’éclairage de la cabine de conduite (1x par semaine) 
 
 
Appuyer sur les boutons-poussoirs lumineux à proximité des portes ou sur 
le bouton-poussoir d’éclairage de la cabine de conduite (87) et vérifier si 
l’éclairage au plafond s’allume. 
  
Appuyer sur le bouton-poussoir d’éclairage de l’horaire (17) et vérifier si les 
liseuses s’allument. 
 

 
Actionner le commutateur rotatif de l’éclairage du pupitre de commande (20) 
et vérifier si les lampes du pupitre s’allument.  
 

 
 

 

 
  

87 

20 

17 
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3.1.12.1 Test du dispositif anti-enrayeur (1x par semaine) 

 
La locomotive doit être immobilisée et assurée contre la dérive. 
Activer le frein de service ou le frein direct pour freiner la locomotive. 
Sélectionner le test du dispositif anti-enrayeur dans le menu du DDU. (Test AE) 
 

        
 
S’assurer que les instructions affichées à l’écran sont 
respectées. 

Pour démarrer le test, appuyer sur la touche K3.1. 

Attendre la fin du test automatique et vérifier le 
résultat. 

Pour revenir au menu principal, appuyer sur la 
touche K3.10. 

 
  
 

 

La touche reste allumée pendant l’exécution du test. 

 
                       

 

 

Le bouton-poussoir lumineux (62S09) de l’armoire des options 
permet d’exécuter une séquence de tests identique à celle 
décrite ci-dessus, mais qui s’applique uniquement au véhicule 
actuel (pas en traction multiple). 

 
  



Réglementation CFF I-40032 

DMS ID: 69620320 | Version réglementation 3-0 | Page 95/134 © CFF 

C2 – Internal 

3.1.12.2 Test des essuie-glaces et du lave-glace  

Si le niveau d’eau de lave-glace dans le réservoir est trop bas, le DDU affiche le message 
de dérangement «Niedriger Wasserstand» (Niveau d’eau bas). Dans ce cas, faire l’appoint 
d’eau de lave-glace (bouchon rond noir à l’extérieur, sur le châssis du véhicule). 

 
 
Positions du commutateur des essuie-glaces et du lave-glace: 

• OFF   

• INT1 (intermittent)   

• INT2 (intermittent)   

• Lent   

• Rapide 

 

 

 
Appuyer sur le commutateur pour contrôler le mode lave-glace. 
 

 
Si les vitres sont embuées, activer le chauffage des vitres au moyen du 
bouton-poussoir lumineux du chauffage des vitres (44). Ce bouton est 
allumé quand le chauffage des vitres est activé.  

Appuyer de nouveau sur le bouton pour désactiver le chauffage des vitres.  
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3.2 Conduite 

3.2.1 Avant le départ 

Vérifier que tous les éléments de commande se trouvent dans les positions suivantes. 

• Combinateur de marche/freinage (24): neutre 

• Robinet de mécanicien (29): locomotive freinée, robinet en position «neutre» 

• Robinet du frein de manœuvre (30): locomotive freinée, robinet en position «neutre»  

• Si la locomotive est assurée au moyen de sabots d’arrêt, retirer ces derniers et les 
ranger à l’emplacement prévu à cet effet sur la locomotive. 

• Sélectionner l’image de signal et l’intensité lumineuse de l’éclairage du signal sur les 
deux pupitres de commande. 

• Régler le sélecteur de mode d’exploitation sur le mode d’exploitation souhaité pour la 
locomotive.  

• Sélectionner le mode d’exploitation ETCS souhaité sur l’écran ETCS.  

 

 
Si le mode d’exploitation sélectionné diffère du mode 
d’exploitation réglé dans l’ETCS, une alarme critique sera 
déclenchée. 

 

• Vérifier que la pression dans les réservoirs d’air principaux (conduite d’alimentation) 
est supérieure à 8 bar (sur le manomètre de la console 2 du pupitre de commande 1 
ou sur le DMI). 

• Avec le commutateur rotatif de la vidéo, sélectionner l’image souhaitée sur l’écran et 
vérifier qu’il ne s’agit pas d’une image fixe (image gelée). 

• Desserrer le frein d’immobilisation. 

• Sélectionner le sens de marche. 

 

 

Le frein d’immobilisation se desserre seulement quand le 
combinateur marche/freinage est sur position 0% T. 

 

• S’assurer que personne ne se trouve à proximité de la locomotive et du convoi.  
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3.2.2 Conduite 

 
Régler l’effort de traction souhaité au moyen du combinateur de marche/freinage (24). 
 
Desserrer les freins de la locomotive et du train en réglant le robinet de mécanicien (29) 
en position «desserrer» jusqu’à ce que la pression de consigne dans la conduite générale 
soit de 5 bar.  
 
Ensuite, ramener le robinet de mécanicien en position «conduite». 
 
Vérifier que la pression dans les cylindres de frein tombe à 0 bar. Le cas échéant, 
desserrer également le frein direct.  
 
Le combinateur de marche/freinage (24) permet ensuite de réguler en continu l’effort de 
traction et l’effort de freinage du frein dynamique.  
 
Pour changer de sens de marche, arrêter la locomotive/le train, sélectionner le sens de 
marche «neutre», puis le nouveau sens de marche. 
 

 Si une force de traction est sélectionné avec le combinateur de 
marche/freinage (24) sans qu'un sens de marche ait été 
sélectionné, l'interrupteur principal (les contacteurs du 
générateur) se déclenche. 
Dans ce cas, remettre le combinateur de marche/freinage sur 
"OFF" et sélectionner un sens de marche. Enclenchez ensuite à 
nouveau l'interrupteur principal / le contacteur du générateur. 
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3.2.3 Freinage 

Il est possible de commander le frein pneumatique au moyen des éléments de commande 
suivants.  
 
Frein indirect 
  
La pression de consigne de la conduite générale peut être modifiée en réglant le robinet 
de mécanicien (29) par impulsion sur les positions II et IV.  

Cette pression de consigne peut être contrôlée sur le manomètre.  

La pression réelle de la conduite générale suit la pression de consigne en fonction du 
nombre de véhicules attelés (nombre élevé de véhicules attelés = modification plus lente 
de la pression réelle). 

La position III permet de maintenir la pression sélectionnée auparavant.  

 

 
 

 

Position 

I: position de 
remplissage 
 

II: desserrer 
 

III: maintenir 
 
IV: serrer 
 
 
V: serrage 
rapide 

 

Cran 

Impulsion 
 

Impulsion 
 

Verrouillage 
 
Impulsion 
 
 
Verrouillage 

Aiguille blanche: pression réelle dans la conduite générale 
Aiguille jaune: pression de consigne de la conduite générale (sélectionnée au moyen du 
robinet de mécanicien) 
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Fonction «déclencher la locomotive»  
 

Si le freinage a été activé au moyen du frein indirect, il est 
possible de desserrer les freins de la locomotive.  
 
 
 
 
Cela s’effectue en actionnant en permanence le 
contacteur (76) dans la cave à pieds. Sinon, le fait 
d’actionner le bouton du robinet de mécanicien (29) agit sur 
toutes les locomotives en traction multiple.  
 
 
 

 

 
 

 
Seuls les freins pneumatiques et électriques de la locomotive sont 
temporairement desserrés, par exemple pour réduire l’usure des 
plaquettes de frein et des roues et pour pouvoir effectuer 
correctement le test de freinage. 

 
Frein direct 
  
La pression dans les cylindres de frein peut être modifiée en réglant le robinet du frein de 
manœuvre (30) par impulsion sur les positions II et IV.  

Cette pression peut être contrôlée sur le manomètre.  

La position III permet de maintenir la pression sélectionnée auparavant.  

 

 

Position 

I: desserrer 
 

II: desserrer 

III: maintenir 

IV: serrer 
 
 
V: serrer 

 

Cran 

Verrouillage 
 

Impulsion 

Verrouillage 

Impulsion 
 
 
Verrouillage 

Touche 
«déclencher la locomotive» 

76 

29 
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Manomètre affichant la pression dans les cylindres de frein du bogie 1 et du bogie 2. 

 
Les indicateurs de frein extérieurs «voient» la même pression. 
L’intervention des valves anti-enrayage ayant lieu par la suite, elle 
n’est pas visible ici. 

 
 
Serrage rapide 

Pour engager un serrage rapide, actionner le bouton d’arrêt 
d’urgence (31) ou régler le robinet du mécanicien (29) sur la 
position V.  

Le bouton d’arrêt d’urgence et le robinet de mécanicien 
purgent directement la conduite générale.  

 
 

  

 
Si l’effort de freinage pneumatique de la locomotive est insuffisante en raison d'un défaut 
(par exemple, uniquement la pression dans les cylindres de frein d'un bogie ou aucun effet 
de freinage perceptible), les freins d’ immobilisation peuvent être serrés pendant que la 
locomotive est en mouvement comme suit 
 
Appuyez sur le bouton d'impact de la valve de freinage d'urgence ET puis (pendant que le 
véhicule est en mouvement) appuyez sur le bouton rouge des freins d’ immobilisation => 
les freins d’ immobilisation sont appliqués 
 
  



Réglementation CFF I-40032 

DMS ID: 69620320 | Version réglementation 3-0 | Page 101/134 © CFF 

C2 – Internal 

3.2.4 Passage de la traction électrique à la traction diesel et inversement pendant la 
marche 

 
Appuyez sur le bouton K3.1 de l'écran DDU. Dès que le sectionneur 
ouvert au-dessus du bouton K3.1 s'allume, appuyez à nouveau sur le 
bouton K3.1. Cette deuxième étape n'est pas nécessaire lorsque la 
machine est à l'arrêt. La locomotive enclenche l'aiguillage lui-même. 

Le processus de commutation peut prendre jusqu'à 15 secondes 
selon l'état de fonctionnement. Utilisez cette fonction avec 
prévoyance. 

Le changement automatique avec le bouton K3.1 n’est possible qu’à 
des vitesses allant jusqu’à 40 km/h. 

Si la vitesse est plus élevée, le passage du mode électrique au mode 
thermique doit se faire manuellement. 

La commutation s’effectue pour toutes les locomotives (traction 
multiple) à partir de la locomotive maître, en appuyant sur la touche 
K3.1 sur l’écran principal.  

 

3.2.5 Changement de pupitre de commande 

Mode manœuvre pendant la marche 

Cette fonction n’est possible que si le mode d’exploitation «manœuvre» est activé et que 
l’ETCS est en mode SH.  

Les éléments de commande du pupitre de commande actif doivent être réglés comme 
suit: 

• commutateur de marche/freinage (24) réglé sur «neutre» ou «freinage»; 

• robinet de mécanicien (29) réglé sur la position III;  

• robinet du frein de manœuvre (30) réglé sur la position III. 

Il est alors possible d’activer le nouveau pupitre au moyen du bouton-poussoir lumineux 
«mettre le pupitre de commande en service» et de poursuivre la desserte de la locomotive 
au moyen des éléments de commande. Le sens de marche actuel est automatiquement 
repris et indiqué sur les boutons-poussoirs lumineux. 

Mode pleine voie  
Cette fonction n’est possible que si le mode d’exploitation «pleine voie» est activé et que 
l’ETCS n’est pas en mode SH. Le véhicule doit également être à l'arrêt et protégé contre le 
roulage. 

Les éléments de commande du pupitre de commande actif doivent être réglés comme 
suit: 

• commutateur de marche/freinage (24) réglé sur «neutre» ou «freinage»; 

• robinet de mécanicien (29) réglé sur la position III;  

• robinet du frein de manœuvre (30) réglé sur la position III. 
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La console active peut maintenant être désactivée à l'aide du bouton-poussoir lumineux 
"Prendre en charge la console" et la nouvelle console peut être activée à l'aide du bouton-
poussoir lumineux "Prendre en charge la console 

3.3 Fonctions particulières 

3.3.1 Télécommande par radio FFST 

Accus et appareil de charge 

L’appareil de charge et les logements pour deux accus se trouvent dans le poste de 
conduite 2 (porte d’angle). 
Les accus non utilisés doivent être déposés dans les logements  
prévus à cet effet. Le chargeur est équipé de LED de contrôle jaunes  
et rouges. 

Lasignification et l’affichage de l’état des LED jaune et rouges du 
chargeur sont indiquées en détail 
Les accumulateurs doivent en principe toujours être laissés en  
position de transport supérieure.  
Lorsque l’on travaille avec la télécommande radio, les accus doivent 
être chargés et utilisés. 
 

• Arrêter le véhicule 

• Le manipulateur de traction/freinage des 2 pupitres en position 
neutreDie beiden Führerpulte deaktivieren.  

• Positionner le commutateur de mode de service sur commande à 
distance (Télécommande par radio FFST) 

• Basculer l'ETCS en mode Shunting (La comande à distance ne 
fonctionne que si l'ETCS est activé) 

• Quittancer d'éventuels dérangements graves 

• Quand l'initialisation de la fonction à distance s'est fait avec succès, le 
voyant FFST en service s'allume 

• La locomotive limite la vitesse automatiquement a 40 km/h 

•  

 
 
 
 
 
 
 
 

 

Allumer la télécommande et vérifier: 

 

 

• Tenir la télécommande normalement (à l'horizontale) 

• Interrupteur de direction sur neutre (S9) 

• Bouton "coup de poing" non enfoncé (S1) 

• Frein de maintient actif (S3) 

• Frein direct en position "freiné" (S6) 

• Manipulateur de traction/freinage en position neutre (S0 

• Activer la télécommande avec l'interrupteur à  clé (S11) 

• La télécommande effectue un selftest: un signal acoustique retentit 6 
fois, les 5 LED s'allument pendant 3 secondes 

• Demande d'essai du bouton d'arrêt d'urgence : le buzzer émet un 
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signal sonore de 5 Hz 

• Appuyer sur le bouton coup de poing et le désactiver immédiatement 
après 

• Arrêt du signal acoustique (buzzer) 

• Contrôler l'ID de la télécommande (l'affichage sur le display doit 
correspondre avec celui issu des données du véhicule) 

• Amener brièvement le manipulateur de traction/freinage en position 
"freiner" -> le système passe en mode blocage de traction.“ 

• Effectuer simultanément: interrupteur de libération S10 en position 
libération + manipulateur de traction/freinage (S0) en position freiner 

• De cette façon, l'arrêt d'urgence est confirmé et la LED de blocage de 
traction s'éteint. 

• Vérifier l'affichage de la vitesse et l'affichage des pressions du 
véhicule (sur la télécommande) 

• Vérifier que le frein d'immobilisation est actif 

• Lâcher le frein automatique avec le manipulateur de traction/freinage 
(S0) 

• Lâcher le frein direct avec l'interrupteur S6 

Contrôle de l'inclinaison  

• Basculer la télécommande avec un angle supérieur à 45° 

• Un signal acoustique est émis par la télécommande et, après un 
délai, un freinage d'urgence est activé. 

• Désactiver le freinage d'urgence en appuyant simultanément sur 
l'interrupteur de libération (S10) + le frein automatique (S0) 

 

Procédure de test de freins  

• Contrôler que le frein de maintien est actif 

• Sélectionner une direction de marche 

• Contrôler le frein automatique avec le manipulateur de 
traction/freinage (S0) 

• Contrôler le frein direct avec l'interrupteur S6 

• Contrôler le frein d'urgence, en utilisant le bouton "coup de poing" 

 

Tester le dispositif de sécurité  

• Choisir une direction de marche et attendre 30 secondes 

• Un signal acoustique d'avertissement survient 

• Après 5 secondes, un freinage d'urgence survient 

 

 
Après tous ces tests de sécurité, la commande à distance du véhicule est prêt pour le 
service.  
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L'utilisation de la télécommande est analogue à celles effectuées sur les pupitres de la 
locomotive pour::  

• démarrer le moteur diesel ou lever le pantographe,,  

• Fermer ou ouvrir le disjoncteur principal 

• Choisir un sens de marche 

• Lâcher ou serrer le frein de maintient, 

• Donner un effort de traction ou de freinage avec l'aide du manipulateur de 
traction/freinage..  

Pendant l'utilisation, le bouton de libération doit toujours être actionné 

Pour freiner, utiliser soit le manipulateur de traction/freinage, soit le frein direct. 

La pression de la conduite générale, respectivement de la pression des cylindres de freins 
peuvent être vérifiés sur la télécommande. 

 

 

 

Désactivation de la télécommande et retour à l'utilisation via pupitres: 

• Immobiliser le véhicule et l'assurer contre la dérive (frein direct). 

• Retirer la clé de la télécommande sur le coté de celle-ci. 

• Choisir le mode de service désiré (manoeuvre ou pleine voie) et activer le pupitre.  

• Effectuer un test de frein avec le frein direct ou indirect 
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3.3.2 Remorquage avec freins en service 

Lorsqu’elle est déclenchée, la locomotive est automatiquement configurée pour le 
remorquage. Après l'arrêt, il faut toutefois attendre 10 minutes avant de pouvoir desserrer 
les freins en remplissant la conduite principale 

Si l’on ne respecte pas les 10 minutes d’arrêt, il est possible d’utiliser l’électrovanne 62K32 
(Z36) en mode remorqué sur le côté gauche pour la normalisation après l’accouplement à 
la structure aérienne. 

Lorsque la conduite générale de la locomotive est remplie à une pression de 5 bar, 
les freins d’immobilisation se desserrent automatiquement => contrôle sur les 

indicateurs de frein extérieurs. 

La locomotive se comporte comme un wagon attelé et freine en fonction de la position de 
l’inverseur MV. La batterie ne doit pas être isolée, l’anti-enrayeur est actif et l’inverseur MV 
peut être dans n’importe quelle position. 

Lorsque la batterie est isolée (53), l’anti-enrayeur est inactif, afin d’éviter des méplats au 
niveau de la locomotive. L’inverseur MV doit être réglé sur G. 

Avant de dételer la locomotive du véhicule remorqueur/du convoi, vider la conduite 
générale (pression de 0 bar). Les freins d’immobilisation sont automatiquement serrés.  

Sur le tableau pneumatique, les robinets d’isolement doivent être réglés sur «normal» 
(normal = comme pour la marche) (voir annexe 17a). 

3.3.3 Attelage/dételage de la traction multiple 

 
Les locomotives sont en position de stationnement lorsque la 
ligne de commande multiple est enfichée 
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3.3.3.1 Atteler 

 

 

 
 

Prises de courant traction multiple 
 
 
 
 
 

• Assurer les locomotives contre la dérive avec le frein d’immobilisation. 

• Atteler manuellement la locomotive au moyen d’un attelage à vis 

• Relier la conduite générale et la conduite d’alimentation 

• Possibilité de brancher les deux câbles de la conduite de commande multiple 
(conduite UM) 

La traction multiple est mise en place. 

Annuler la position «parc» dans la cabine de conduite de tête.  
La modification de la topologie s’affiche dans l’écran DDU, qui doit être acquitté pour 

valider la nouvelle configuration. 

Depuis l’écran principal DDU de la locomotive maître, appuyer sur le bouton K3.7 (fonction 
spéciale train) pour changer d’écran.  
Appuyer sur la touche K3.2, l’écran affiche config du Train. 
Vérifier à l’écran que la configuration traction multiple affichée correspond à la 
configuration réelle.  
Confirmer en appuyant sur la touche K3.1. 
Vérifier dans l’affichage principal si le nombre de locomotives en traction multiple est 

affiché. 

 

 
Écran DDU: 
les valeurs de toutes les locomotives sont affichées à tour de 
rôle, faire attention à la locomotive qui est affichée. 

 
Les essais des freins et autres contrôles de fonctionnement nécessaires à l’exploitation 
peuvent être effectués.  
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3.3.3.2 Dételage 

Activer la position «parc» ou déclencher les véhicules depuis la cabine de conduite de 
tête. 

• Assurer la locomotive contre la dérive avec le frein d’immobilisation. 

• Séparer la conduite de commande multiple  

• Séparer la conduite générale et la conduite d’alimentation 

• Dételer manuellement la locomotive au moyen d’un attelage à vis 

 

Après le dételage, effectuer la configuration sur chaque locomotive. 

 

3.3.4 Attelage de manœuvre automatique ARK 

 
L’attelage de manœuvre automatique peut être commandé depuis le pupitre de 
commande, mais aussi au moyen des éléments de commande logés au niveau des 
marchepieds respectifs.  
En principe, la commande n’est possible que si la locomotive est immobilisée. Exception: 
le dételage des véhicules en mouvement est possible au moyen des boutons situés au 
niveau des marchepieds extérieurs. 
 
Attelage d’un autre véhicule  

Si nécessaire, ajuster l’attelage au moyen du commutateur rotatif 
gauche/droite (13) de manière à ce que l’entonnoir d’attelage et le crochet 
de traction de l’autre véhicule soient alignés.  

 

Garer la locomotive sur le véhicule (vitesse entre 0,5 et 5 km/h). L’ARK 
s’accouple automatiquement avec le crochet de traction.  

 

 

 
Selon la situation d’exploitation, assurer auparavant le véhicule 
contre la dérive. 

 
Dételage d’un véhicule  

Attention: selon la situation d’exploitation, assurer auparavant le véhicule 
contre la dérive. 

 

Le bouton-poussoir de dételage (14) permet de déverrouiller le mécanisme 
de verrouillage de l’attelage et de libérer le crochet de traction.  

Cette fonction est autorisée jusqu’à une vitesse de 15 km/h.  

 



Réglementation CFF I-40032 

DMS ID: 69620320 | Version réglementation 3-0 | Page 108/134 © CFF 

C2 – Internal 

Mise en position verticale de l’attelage (position parking)  

Si, pour une raison quelconque, il est impossible d’atteler un véhicule au 
moyen de l’ARK, ce dernier peut être mis en position verticale. Cela libère 
le crochet de traction de la locomotive. L’attelage peut alors s’effectuer au 
moyen de l’attelage à vis normal.  

 

L’actionnement du bouton-poussoir «lever l’attelage» (12) a pour effet de 
régler l’ARK en position verticale.  

Dans cette position, l’attelage est automatiquement verrouillé 
mécaniquement et assuré contre tout abaissement intempestif.  

 

 

 

Contrôler visuellement si le bras d’attelage est bien verrouillé 
en position verticale. 

 

3.3.5 Sablière 

Appuyer sur le bouton-poussoir de la sablière (22). 

Le sablage est actif sur toutes les locomotives (traction multiple).  

La sablière est active sur deux des quatre essieux (essieux 1 et 3 ou 2 et 4 
selon le sens de marche sélectionné). 
 

 

 

La durée de fonctionnement maximale de la sablière est de 30 s 
(cela empêche le réservoir de sable de se vider en cas de 
blocage du bouton-poussoir de la sablière (20). 
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3.3.6 Activer et désactiver le mode neige poudreuse 

Quand les conditions météorologiques sont mauvaises, il arrive que de la neige et de la 
glace s’accumulent sur les sabots de frein et empêchent le frein de fonctionner 
correctement. C’est pourquoi, lorsque la température extérieure est inférieure à +5°C, le 
mode neige poudreuse peut être activé. 

Lorsque le mode neige poudreuse est activé, les sabots de frein sont serrés pendant 60 
secondes à chaque fois à des vitesses comprises entre 5 et 40 km/h (pression dans le 
cylindre de frein : 0,3 bar), avec 120 secondes de pause. Au-delà de 40 km/h, les sabots 
de frein sont serrés pendant 30 secondes, avec 240 secondes de pause. 
 
Sur le DDU, aller dans le menu «Fonctions spéciales Opérations» et 
appuyer sur «Neige poudreuse ON» pour activer le mode neige 
poudreuse ou sur «Neige poudreuse OFF» pour le désactiver.  

 
Le mode neige poudreuse actif est affiché sur l'écran principal du DDU. 
 
 
 
 

 

Le mode neige poudreuse est automatiquement désactivé quand les températures 
extérieures sont supérieures à + 7° C, en position «parc» ou lorsque la locomotive est 
déclenchée.  
 

3.3.7 Position «parking» 

La fonction Position «parking» sert à maintenir l’alimentation électrique de la locomotive 
lorsque le CVM quitte la locomotive (cela signifie que les pupitres de commande ont été 
désactivés). 

La Position «parking» est utilisée en cas de changement de cabine de conduite en traction 
multiple. 

Elle peut être activée lorsque la locomotive ou la traction multiple se trouve en traction 
électrique ou diesel. 

En traction électrique, la locomotive passe de la position «parc» en mode veille au bout 
d’une heure. 
En position «parc», en cas de coupure momentanée de la tension à la ligne de contact 
(jusqu’à 20 minutes), la locomotive ferme automatiquement l’interrupteur principal dès le 
retour de la tension à la ligne de contact. En l’absence de tension à la ligne de contact sur 
une période prolongée, la locomotive se déclenche complètement. 

En traction diesel, la locomotive quitte la position parking et s’éteint automatiquement au 
bout d’une heure.  

Activation de la position parking en traction électrique (depuis la ligne de contact) 
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Accéder au masque d’économie d’énergie («Energy saving») du DDU en appuyant sur la 
touche K3.7 puis sur la touche K3.1. 

 

 

S’assurer que les conditions requises pour la position «parking» sont satisfaites même en 

cas de traction multiple. Le champ «F1» est activé lorsque toutes les conditions suivantes 

sont respectées: 

• la locomotive est immobilisée; 

• le pantographe est levé; 

• le disjoncteur principal est fermé; 

• le combinateur de marche/freinage est réglé sur «normal»; 

• il n’y a pas de défaut d’autorisation d’impulsion (affichage dans la barre des 

défauts); 

• le bouton d’arrêt d’urgence doit être actionné sur le pupitre de commande; 

• le frein d’immobilisation est serré. 

Si toutes les conditions sont remplies, activer la position parking en appuyant sur la touche 

«F1» du DDU.  

Dès que le message «Führerpult deaktivieren» (Désactiver le pupitre de commande) 

s’affiche à l’écran, actionner le bouton-poussoir lumineux de mise en service du pupitre de 

commande (1) dans les 30 secondes. 

Quitter la position parking 

  



Réglementation CFF I-40032 

DMS ID: 69620320 | Version réglementation 3-0 | Page 111/134 © CFF 

C2 – Internal 

Il est possible de quitter la position «parking», même en traction multiple, via la mise en 
service du pupitre de commande ou la touche «F1» sur le DDU. 

Cette fonction peut être effectuée sur n’importe quelle locomotive dans la configuration de 
la rame, qui devient alors la locomotive de tête. 

Dans les conditions suivantes, la commande de la locomotive interrompt automatiquement 
la position parking: 

• si les conditions d’activation de la position parking ne sont pas encore satisfaites au 
bout de 30 secondes, la demande de passage à la position parking est annulée; 

• le seuil d’alarme de tension faible de la batterie est atteint; 

• perte de la tension à la ligne de contact; 

• manipulations sur le DDU (p. ex. consultation d’annonces de dérangement). 

Lorsque le CVM quitte la locomotive, il doit s’assurer que le pantographe est en contact 
avec la ligne de contact (pas d’arcs électriques, point important à contrôler surtout en 
hiver). 
 
 
Activation de la position parking en traction diesel 
 

Comme pour l’activation en traction électrique, accéder au masque d’économie d’énergie 
(«Energy saving») depuis le masque principal du DDU en appuyant sur la touche K3.7 
puis sur la touche K3.1 

 
S’assurer que les conditions requises pour la position «parking» sont satisfaites même en 
cas de traction multiple. Le champ «F1» est activé lorsque toutes les conditions suivantes 
sont respectées: 

• la locomotive est immobilisée; 

• au moins un Power Pack (moteur diesel) est enclenché; 

• le disjoncteur principal est fermé; 

• le combinateur de marche/freinage est réglé sur «normal»; 

• il n’y a pas de défaut d’autorisation d’impulsion (affichage dans la barre des 

défauts); 

• le bouton d’arrêt d’urgence doit être actionné sur le pupitre de commande; 

• le frein d’immobilisation est serré. 

Si toutes les conditions sont remplies, activer la position parking en appuyant sur la touche 

«F1» du DDU.  

Dès que le message «Führerpult deaktivieren» (Désactiver le pupitre de commande) 
s’affiche à l’écran, actionner le bouton-poussoir lumineux de mise en service du pupitre de 
commande (1) dans les 30 secondes.  
 
Dans les conditions suivantes, la commande de la locomotive interrompt automatiquement 
la position parking: 

• si les conditions d’activation de la position parking ne sont pas encore satisfaites au 
bout de 30 secondes, la demande de passage à la position parking est annulée; 

• le seuil d’alarme de tension faible de la batterie est atteint. 
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En cas d’interruption en traction diesel, les moteurs diesel sont arrêtés par l’ouverture des 
contacteurs de génératrice. 
 
 

3.4 Mise hors service 

 

Les dérangements ou défauts doivent être signalés 
conformément à la procédure prévue dans ce cas! 

3.4.1 Mise hors service de la cabine de conduite 

Assurer la locomotive contre la dérive (serrer le frein à ressort, le cas échéant poser des 
sabots d’arrêt). 

Traction électrique 

• Déclencher le disjoncteur principal. 

• Abaisser le pantographe. 

• Appuyer sur le bouton-poussoir d’activation du pupitre de commande pendant une 
seconde pour désactiver ce dernier. 

Traction diesel 

• Déclencher les contacteurs de génératrice (disjoncteur principal). 

• Arrêter le moteur diesel (en mode d’exploitation de secours de la technique de 
commande, maintenir la position «OFF» pendant au moins 5 secondes). 

• Appuyer sur le bouton-poussoir d’activation du pupitre de commande pendant une 
seconde pour désactiver ce dernier. 

3.4.2 Mise hors service de la locomotive 

• Exécuter toutes les étapes à réaliser pour la mise hors service de la cabine de 
conduite. 

• Tourner le commutateur rotatif de démarrage de la batterie vers la gauche et le 
relâcher. En traction multiple, les contacteurs de batterie sont ouverts sur toutes les 
locomotives. 

• Vérifier que le témoin lumineux LS-MEVA (mode remorqué) est allumé (reste allumé 
pendant 10 min). 

• Fermer les vitres et les portes. 

 

 

Vérifier sur les indicateurs de frein à l’extérieur que les freins  

d’immobilisation sont serrés. 
L’indicateur de frein affiche un champ rouge avec un trait noir 
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Si la locomotive est arrêtée pendant plus de 24 heures (week-end, 
jours fériés, etc.), couper la batterie au moyen du commutateur  
rotatif d’isolement de la batterie (53). 
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4 Dérangements 

4.1 Gestion des alarmes et des défauts  

 

4.1.1 Accès au guide informatisé de levée de dérangement (GDI) 

Dès l’apparition d’un défaut, un message d’avertissement s’affiche dans la zone 
d’affichage des défauts (également appelée «barre des défauts») située dans la partie 
supérieure du masque principal de l’écran DDU. (La couleur de la barre des défauts 
indique la classification du défaut). 
 
 

 
 

. 
Pour obtenir des précisions sur le dérangement survenu, le CVM doit 
appuyer sur la touche K1.5 de l’écran DDU.  

Des mesures correctives sont alors affichées. Les mesures décrites 
permettent de dépanner le véhicule et le cas échéant de poursuivre la 
marche.  
 

 

La locomotive commute, en fonction de la vitesse du véhicule, entre les  
mesures à prendre à l'arrêt ou en marche. 
Le CVM peut également commuter manuellement entre les mesures  
à v=0 et v>0 avec la touche K1.6. 
 

Affichage du défaut 
survenu 

 

 
Indication du statut 

du composant 
concerné 

La liste des défauts 
contient un défaut 
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Les instructions affichées doivent être réalisées dans l’ordre indiqué. 
 
Une fois la course terminée, le CVM doit rédiger une annonce de dérangement 
conformément aux prescriptions d’exploitation. 

 

Procédure si le défaut peut être réinitialisé. 

 
Si un équipement ou un dispositif présente un défaut pouvant être 
réinitialisé (gestion via le TCMS), le défaut est affiché dans la barre des 
défauts. Simultanément, la touche K3.10 est activée et le pictogramme 
«Auto reset» s’affiche.  
 

 
 

Activation de la 
touche K3.10 

Afficher les 
mesures de 
dépannage 

Quittancer le 
défaut 

Faire défiler 
le texte 
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Le CVM appuie sur la touche K3.10. 

La couleur du pictogramme change et indique au CVM que le système 
tente de réinitialiser l’équipement ou le dispositif. 

 

 
 

 
 
 
Dès que l’équipement ou le dispositif a pu être réinitialisé, le masque principal s’affiche: 
 

 
 
Le CVM peut poursuivre sa course. 
 
Remarque: le temps requis pour la réinitialisation dépend des composants ou dispositifs 
concernés (gestion via le TCMS).  
 

Réinitialisation en cours 
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Si la réinitialisation a échoué, le CVM doit de nouveau consulter le GDI 
et suivre les instructions qui y figurent. 

 
 
Les composants ou dispositifs suivants peuvent être réinitialisés: 
 

Désignation de l’équipement Nombre 

Bloc moteur d’entraînement 4 

Disjoncteur principal 1 

Pantographe 1 

Convertisseurs auxiliaires 2 

Chargeur des batteries 2 

Power Pack 2 

 
 
Affichage de la liste de défauts 
 
L’actionnement de la touche K1.4 du DDU permet d’afficher la liste des 
défauts.  
Cette liste contient tous les défauts actifs et ceux qui ne sont plus 
actifs. 

 
 

 
 
 
 

4.1.2 Types de défauts 

Les défauts sont répartis en trois catégories. 

Faire 
défiler la 
liste des 
défauts 

Affichage 
des défauts 
avec la date, 
le type, etc. 

Véhicule 
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Catégorie 
Barre des 
défauts 

Description Pictogramme 

Dérangement  

grave 
Rouge 

Fin de la course pour la 
locomotive. Cette dernière doit 
être arrêtée le plus rapidement 
possible. 

 

Dérangement 
important 

Orange 

La locomotive doit être remise en 
état à la fin de la journée (fin de 
la course). Si le défaut survient 
au début de la course, celle-ci 
doit être annulée. 

 

Dérangement 
avec restriction 
d’exploitation 

Jaune 
Exploitation de la locomotive 
avec restrictions (exemple: 
restriction de vitesse, etc.) 

 

 

 

4.1.2.1 Dérangement grave 

 

Dès qu’un dérangement grave est détecté, le bouton-poussoir 
lumineux «dérangement grave» (52) s’allume sur chaque pupitre de 
commande de la cabine de conduite de la locomotive et une alarme 
acoustique (bourdonneur) retentit. En outre, un message de défaut 
s’affiche dans la barre de défauts de l’écran DDU. 

L’alarme acoustique s’éteint dès que le CVM appuie sur le bouton-
poussoir lumineux (52). Cependant, le défaut reste affiché à l’écran 
jusqu’à sa levée. 

 

 
 
Exemples de dérangements graves:  

Quittancement  
Dérangement grave (52) 

Affichage du défaut 
survenu 
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• les valves de frein d’urgence sont isolées; 

• la locomotive est saisie en mode d’exploitation «véhicule» avec un sens de marche; 

• le frein d’immobilisation n’est pas desserré et la vitesse de la locomotive n’est pas 
égale à zéro;  

• la position détectée des valves d’action rapide n’est pas «serrage rapide» pendant un 
serrage rapide; 

• incohérence entre le mode de l’ETCS et le mode d’exploitation de la locomotive; 

• non-ouverture du disjoncteur principal, bien que Q-J(S) soit activé à vitesse zéro et que 
le combinateur de marche/freinage ne soit pas réglé sur «neutre»; 

• non-ouverture des contacteurs de génératrice bien que Q-J(S) soit activé à vitesse 
zéro et que MP-TF ne soit pas réglé sur «marche»; 

• ETCS: les relais servant à interrompre l’entraînement ne sont pas déclenchés en cas 
d’urgence; 

• la valve VE1-Q(P-COM)F (62K24) ou VE2-Q(P-COM)F (62K28) est détectée comme 
étant activée pendant un serrage rapide; 

• au moins un essieu est détecté comme étant bloqué; 

• le cylindre de frein d’au moins un essieu n’a pas été desserré; 

• une alarme grave a été reçue de la télécommande par radio; 

• les deux relais d’arrêt d’urgence Q1(URG)ETCS (62K06) et Q2(URG)ETCS (62K07) 
ne sont pas activés pendant un serrage rapide. 

4.1.2.2 Dérangement important 

 

Si un dérangement important est détecté, le témoin (79) s’allume sur 
chaque pupitre de commande du poste de conduite de la locomotive. 
Par ailleurs, un message de défaut s’affiche sur l’écran DDU. 
Le témoin (79) reste allumé aussi longtemps que le défaut persiste. 

 

 
 
Exemples de dérangements importants: 

• détection d’un dérangement de la valve de l’inverseur MV; 

• détection d’un dérangement sur le tableau pneumatique; 

• demande BCU d’isolement de la valve de l’inverseur MV;  

• déclenchement du sectionneur CC-MEVA (62F15); 

Affichage du défaut 
survenu 

Témoin lumineux de 
dérangement important (52) 
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• déclenchement du sectionneur CC-ALM (71F03); 

• les soupapes d’alimentation MA1(S)FS (62B32), MA2(URG) (62B34) et MA(IS)MV 
(62B37) ne sont pas déclenchées et la pression dans la conduite d’alimentation est 
inférieure à 2 bar; 

• non-ouverture des contacts de relais 62K09 «Q1-FU», 62K14 «Q2-FU», 62K11 «Q1-
URG», 62K34 «Q2-URG» en cas d’urgence, déclenché par le bouton d’arrêt d’urgence 
ou le robinet de mécanicien; 

• déclenchement du sectionneur CC(URG)PT (51F13); 

• déclenchement du sectionneur CC(N) (62F02); 

• non-serrage des freins d’immobilisation lors de la demande; 

• ETCS désactivé; 

• dispositif de sécurité isolé; 

• défauts reçus de la télécommande par radio; 

• incohérence de l’état du relais Q1-MENANT (74K11); 

• incohérence de l’état du relais Q(N) (62K03); 

• non-ouverture du disjoncteur principal ou des contacteurs de génératrice; 

• non-désactivation d’au moins un relais Q1(URG)ETCS (62K06) ou Q2(URG)ETCS 
(62K07) lors d’un serrage rapide; 

• incohérence de l’état du relais Q-SIFA (74K35); 

• la valve VE1-Q(P-COM)F (62K24) ou VE2-Q(P-COM)F (62K28) est détectée comme 
étant activée pendant un serrage rapide; 

• serrage d’urgence détecté par la soupape d’alimentation bien que la pression dans la 
conduite générale soit supérieure à 2,5 bar; 

• autorisation du relais d’entraînement à vitesse zéro et combinateur marche/freinage 
pas en position «marche»; 

• incohérence entre TCMS et ETCS concernant l’information relative au pupitre de 
commande sélectionné actif; 

• blocage du volet d’air extérieur de la climatisation en position ouverte ou fermée; 

• mauvaise configuration d’au moins un distributeur de freinage pendant un serrage 
rapide; 

• paralysage d’un équipement de freinage. 

4.1.2.3 Dérangement avec restriction d’exploitation  

 
Lorsqu’un défaut impliquant une restriction d’exploitation est détecté, 
le témoin (80) s’allume sur chaque pupitre de commande de la cabine 
de conduite de la locomotive. En outre, un message de défaut 
s’affiche.  
Le témoin (80) reste allumé aussi longtemps que le défaut persiste. 
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Exemple de défaut avec restriction d’exploitation: 

• dérangement d’une électrovanne du dispositif anti-enrayeur; 

• dérangement d’un capteur de vitesse du dispositif anti-enrayeur. 
 

4.2 Commandes de secours 

4.2.1 Mode d’exploitation de secours du frein indirect (défaut du robinet de mécanicien) 

• Sécuriser le véhicule contre le dérive. 

• Action de commande Configurer l’exploitation de secours Voyant lumineux 
Restriction (80) Affichage de l’erreur existante 

• Vider la conduite générale en appuyant sur le bouton d’arrêt d’urgence 

• Le robinet d’arrêt 62S22 (D03.08) sur le tableau pneumatique doit être réglé sur 
«exploitation de secours» (position «0» verticale). 

• Déverrouiller le bouton d’arrêt d'urgence 

 
Conséquence 

Le robinet du frein de manœuvre est utilisé à la place du robinet de mécanicien pour 
commander le frein indirect. 

Le mode d’exploitation de secours est indiqué par le témoin lumineux (81) 
du DDU. 

La position de serrage rapide du robinet de mécanicien est encore active.  

Le frein de manœuvre (frein direct) est hors fonction. 

 

Tant que le frein de manœuvre est en position de desserrage, la conduite générale est 
remplie. Cela signifie que la pression maximale dans ce cas est de 5,4 bars, la même que 
pour la surcharge à basse pression. Si nécessaire, placez d'abord la frein de manœuvre 
en position neutre. 

4.2.2 Démarrage à froid du moteur diesel 

Si la température du liquide de refroidissement est supérieure à 0°C, le moteur peut être 
démarré à froid conformément à la procédure décrite ci-après. 

Témoin lumineux de 
restriction (80) 

Affichage du défaut 
survenu 
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Pour démarrer le moteur diesel, régler la manette de commande du 
moteur diesel (2) en position «1» pendant 10 secondes. 

 

Après 5 secondes, le message «Kaltstart des Dieselmotors läuft» 
(Démarrage à froid du moteur diesel en cours) s’affiche sur le DDU.  

Le moteur diesel démarre au bout de 5 secondes supplémentaires. 

 

Chaque démarrage à froid est enregistré dans le diagnostic. Les démarrages à froid usent 
excessivement le moteur diesel, c’est pourquoi ils ne devraient être utilisés qu’en cas de 
nécessité absolue.  

4.2.3 Coupure d’urgence du moteur diesel 

Si le moteur diesel doit être arrêté immédiatement en cas d'urgence, appuyez sur le 
bouton champignon bleu situé à côté de l'interrupteur à clé "Allumer la batterie". Cet arrêt 
endommagera le moteur en cas d'utilisation excessive 

 

4.2.4 Mise à la terre de la locomotive 

Avant de pouvoir retirer les couvercles des éléments sous tension, il faut mettre la 
locomotive à la terre.  

Respecter la procédure suivante.  

 

 

Régler le robinet du pantographe en position horizontale sur le pupitre de commande 1 => 
la clé bleue peut être retirée. 

L’interrupteur de mise à la terre se trouve au niveau du plafond de la cabine de conduite, 
derrière un volet (composant du disjoncteur principal).  

Insérer la clé bleue dans l’interrupteur de mise à la terre et la tourner.  

 
Tourner le levier de l’interrupteur de mise 
à la terre pour mettre à la terre le câble de 
15 kV sur le toit, y c. le pantographe. 
La clé jaune est alors libérée. 

 
 
Insérer la clé jaune dans le dispositif de mise à la terre et de sectionnement du 
convertisseur de traction.  
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S’assurer que toutes les lampes témoins indiquant la présence de tension par un allumage 
permanent sont éteintes. Si des lampes sont encore allumées, patienter 10 minutes.  

Basculer la poignée du dispositif de mise à la terre et  
de sectionnement vers la gauche.  
 

 

 

 

 

 

 

Dans cette position, les clés noires sont libérées. Ces dernières permettent d’ouvrir les 
portes des éléments sous tension.  

Lorsqu’une clé est retirée, le levier est bloqué. Pour la remise en service, il est par 
conséquent essentiel de disposer de toutes les clés noires. 

Les deux prises servant à raccorder l’alimentation extérieure doivent être protégées par un 
cadenas de manière à ce que personne ne puisse y raccorder un câble 3x400 V par 
mégarde.  

Les clés des cadenas doivent être conservées à un endroit approprié. 

 

4.2.5 Mode d’exploitation de secours de la technique de commande de la locomotive 
(fonctionne uniquement en mode thermique) 

En cas de dérangement de la technique de commande de la locomotive ou du réseau 
Ethernet, le «mode d’exploitation de secours» doit être utilisé. Dans ce mode, seule la 
traction diesel est disponible. 

 

En mode d’exploitation de secours, seule la traction thermique est 
disponible. 

 

Activation du mode d’exploitation de secours 

La locomotive est à l’arrêt et éteinte (commutateur rotatif d’isolement de la batterie (53) et 
interrupteur de démarrage de la batterie (54) éteints). 

Le sélecteur de mode d’exploitation (56) est réglé sur «manœuvre» ou «pleine voie».  

Régler le commutateur «Z-Rescue» de l’armoire 
système sur RED1 ou RED2.  

RED1 = conduite depuis le pupitre de commande 1 

RED2 = conduite depuis le pupitre de commande 2 

La locomotive est prête pour le démarrage en traction 
diesel. 
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Mettre la locomotive en marche, attendre env. 60 s. 

Activez le pupitre  

La production d’air est commandée directement par le 
CVM. Pour démarrer manuellement le compresseur 
principal, le CVM doit régler le commutateur de 
commande manuelle du compresseur (88) sur «3». 

La pression actuelle dans les conduites d’alimentation 
peut être lue sur le manomètre (90). 

Le compresseur principal est conçu pour une marche 
continue.   

Démarrez le moteur diesel sur le pupitre de commande actif et attendre 60sec. 

Appuyez sur la touche d'acquittement de défaut (52) pour remplir la conduite générale. 

 

Desserrez le frein d’immobilisation (contrôle visuel) 

 

 

Le frein à ressort n’est pas surveillé ou affiché. 

 

 

Le frein d’immobilisation est désactivé. 

 

Choisir le sens de la marche => le régime du moteur diesel augmente lentement.  

Réglez le combinateur de marche/freinage  sur 0 % de traction. La force de traction 
nominale augmente automatiquement en fonction d'une rampe. La position de 
l'interrupteur du frein de conduite (x% force de traction) n'est pas pertinente en cas de 
fonctionnement d'urgence. 

Desserrez les freins indirect / direct 

Si le combinateur de marche/freinage ne se trouve plus dans la plage «marche» ou 
si la vitesse atteint 40 km/h, l’effort de traction est interrompu. 
Une fois l’effort de traction interrompu, il faut remettre le combinateur de 
marche/freinage sur «neutre» avant de pouvoir redemander un effort de traction. 

 

88 

90 



Réglementation CFF I-40032 

DMS ID: 69620320 | Version réglementation 3-0 | Page 125/134 © CFF 

C2 – Internal 

 La manette de commande du moteur diesel (2) du pupitre 1 permet 
l’exploitation du Power Pack 1 et la manette du pupitre 2 
l’exploitation du Power Pack 2, et ce, indépendamment du pupitre 
actif. 

 

 Si le CVM a activé le pupitre 1 et qu’il souhaite démarrer le Power 
Pack 2, il doit régler la manette de commande du moteur diesel (2) 
du pupitre 2 sur la position 1 sans changer la position du 
commutateur Z-RESCUE. Dans certaines circonstances, cette 
opération peut être nécessaire pour augmenter la vitesse sur une 
rampe. 

 

 
En mode exploitation de secours, seul le freinage pneumatique est 
possible. 

 

Désactivation de l’exploitation de secours  

La locomotive est immobilisée.  

Serrer le frein à ressort (contrôle visuel)  

Arrêter chaque moteur diesel individuellement (DM1/pupitre 1, DM2/pupitre 2) manette 

Actionner la commande du moteur diesel pendant 10 secondes  

Tourner l’interrupteur de démarrage de la batterie (54) vers la gauche et éteindre la 
batterie. 

Régler le commutateur rotatif d’isolement de la batterie (53) sur la position «Éteindre la 
batterie». 

 

4.2.6 Remorquage avec freins paralysés 

Déclencher la locomotive et l’assurer contre la dérive au moyen de sabots d’arrêt.  

Armoire système  

Tourner le commutateur rotatif de démarrage de la 
batterie (54) vers la gauche et couper la batterie.  

 

Régler le commutateur rotatif d’isolement de la 
batterie (53) sur la position «couper la batterie».  

 

 

Vider la conduite générale en appuyant sur le bouton 
d’arrêt d’urgence d’un pupitre de commande.  

Ramener le bouton en position normale (le tirer). 
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Dans le chargeur des batteries à l’extérieur sur le 
châssis du véhicule, tourner le disjoncteur principal de 
la batterie sur «OFF». (Couvercle droit du chargeur des 
batteries, poignée grise au fond du chargeur) 

 

 

 

Mettre une protection auditive avant d’exécuter les opérations 
suivantes sur le tableau pneumatique.  

 
 
Sur le tableau pneumatique  

 

 

Presser le bouton-poussoir rouge droit VE(S)FS/VE(D)FS 
B62.2 pendant 10 s. 
Presser le bouton-poussoir rouge droit VE(IS)MV Z36.2 
pendant 10 s. 

 
Actionner le robinet d’isolement du frein et déclencher la 
locomotive. 

 

Basculer les robinets d’isolement conformément à 
l’annexe 17b. 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Retirer la plaque d’accès aux réservoirs. 
S’assurer que les valves de purge des réservoirs auxiliaires 
sont fermées. 
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Ouvrir la conduite d’alimentation CA (blanche) sur un côté du véhicule et vider les 
réservoirs d’air principaux. 
 

 
 
S’assurer que la conduite générale CG est étanche et pas obstruée: 
 

• accoupler mécaniquement et pneumatiquement la locomotive à remorquer à une autre 
locomotive; 

• remplir la conduite générale CG à une pression de 5 bar; 

• vérifier la pression sur l’un des manomètres de la conduite générale dans la cabine de 
conduite. Aucun bruit de fuite d’air ne doit être audible; 

• vérifier les indicateurs de frein sur le véhicule à l’extérieur. 

 
L’indicateur de la pression du cylindre de 
frein affiche un champ vert. 
 
L’indicateur du frein d’immobilisation affiche 
une croix noire sur fond blanc.  

 
 
 
Déverrouiller mécaniquement le frein d’immobilisation: 

• sortir au maximum les trois poignées sur chaque bogie. Le frein d’immobilisation est 
déverrouillé lorsqu’un claquement se fait entendre. Si aucun bruit n’est audible, le frein 
est déjà déverrouillé. 6 (!) poignées doivent être tirées sur chaque locomotive. 
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S’assurer que les sabots de frein ne sont plus en contact avec les roues.  
 

• À l’avant du véhicule, de l’autre côté, ouvrir une valve de la conduite générale => l’air 
s’échappe, la CG n’est pas obstruée. 

• Effectuer l’essai des freins sur la locomotive à remorquer. Les sabots de frein ne 
doivent pas être en contact avec les roues lors d’un serrage ordinaire ou d’un serrage 
rapide. Vérifier que l’indicateur à l’extérieur affiche toujours un champ vert (ou une 
croix noire sur fond blanc). 

 
Marquer le véhicule non freiné conformément aux prescriptions d’exploitation. 
 

 
Remise en service d'un véhicule mis hors service conformément au point 4.2.6 
 
Pour des raisons de sécurité, le véhicule sans moteur doit être soumis à une procédure de 
mise en service complète conformément au chapitre 3.1.10.1. Cela permet de s'assurer 
que tous les robinets d'arrêt et les interrupteurs sont à nouveau en position de 
fonctionnement et que le véhicule est fonctionnel 
 
Tant que les essais de freinage n'ont pas été effectués conformément aux instructions de 
mise en service, les moyens externes de protection contre le roulement ne doivent pas 
être retirés (par exemple, les sabbot d’arrêt). Ce n'est que lorsque les freins à ressort sont 
activés/désactivés qu'ils fonctionnent à nouveau et ne sont plus déverrouillés 
mécaniquement 
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4.2.7 Défaut télécommande (éventairen) 

 
Aucun affichage sur le récepteur (appareil monté dans locomotive) 

 
 
 
L'accu de la télécommande n'est pas suffisamment chargé 

 

 

Accu de télécommande vide 

 

 

La télécommande ne peut pas être allumée - le buzzer bip. 

 

 

  

Lorsque le récepteur est mis en marche en appuyant sur l 'interrupteur de la locomotive, 

aucune LED ne s'allume sur le récepteur. 

Mesure => Vérifier le fusible de la ligne d'alimentation électrique du récepteur de la locomotive 

Si le fusible est défectueux, le remplacer 

Si le fusible est à nouveau défectueux, le système doit être arrêté

=> LED verte "Batt" clignote 

'=> LED rouge "Fault" clignote 

'=> Le buzzer émet des bips simultanément à intervalle de 2 secondes

Mesure => insérer une batterie chargée dans l'émetteur

Lorsque l'émetteur est mis en marche en actionnant l'interrupteur à clé ou en insérant une 

pile, aucune LED de l'émetteur ne s'allume et le buzzer ne sonne pas

La LED dérangement flash

Mesure => insérer une batterie chargée dans l'émetteur

L'émetteur ne peut pas être allumé - le buzzer émet un bip

Mesure 1. vérifier si le bouton d'impact "Arrêt manuel" est activé Si oui => déverrouiller le bouton 

d'impact "Arrêt manuel" 

'2. vérifier si le commutateur "Direction de la marche" n'est pas en position neutre Si oui 

=> mettre le commutateur "Direction de la marche" en position neutre 

'3. l'émetteur est incliné => garder l'émetteur droit
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Pas de communications radio entre l'émetteur et le récepteur à enclenchement. 

 

 

Interruption de connexion de courte durée 

 

 

Interruption de communication de longue durée 

 

 

 

Le blocage de traction ne peut être désactivé. 

 

  

Aucune connexion radio avec le récepteur ne peut être établie lorsque l'émetteur est 

allumé 

'=> LED rouge de défaut après 15 secondes

Mesure 1. s'assurer que le récepteur est allumé 

'2. s'assurer que la clé RFID correcte est utilisée et qu'elle est correctement insérée et 

verrouillée 

'3. éteindre et rallumer l'émetteur 

'4. réduire la distance par rapport au récepteur (locomotive) éteindre et rallumer l'émetteur

La connexion radio entre l'émetteur et le récepteur est perdue pendant une courte période 

de travail

Mesure 1. procéder selon la procédure "Libérer le verrou de voyage

Pendant le travail, la liaison radio entre l'émetteur et le récepteur est perdue pendant une 

longue période

Mesure 1. éteindre et allumer l'émetteur. Réactiver l'émetteur 

'2. distance au récepteur (locomotive) réduire 

     certains wagons en arrière et éteindre et rallumer l'émetteur.

     Réactivez l'émetteur 

'3. Alignez l'émetteur avant (antenne) directement sur la locomotive Alignez à nouveau 

l'émetteur - et allumez . Réactiver l'émetteur

Le verrou de voyage ne peut être déverrouillé que lorsque la LED verte "Operation / Batt" 

est allumée

Mesure 1. vérifier si le bouton d'impact "arrêt manuel" est activé. 

    Si oui => déverrouiller le bouton-poussoir "arrêt manuel" 'le 2ème émetteur est incliné 

=> maintenir l'émetteur droit
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Dérangement du récepteur (dans la locomotive) 

 

 

 

 

 

 

4.2.8 Chargeur de batterie pour la télécommande 

Les défauts du récepteur sont indiqués par un code de défaut à 4 chiffres sur l 'écran LCD 

Le code de défaut ne peut être correctement évalué que par le personnel de maintenance 

et d'entretien L'exploitant doit noter le code de défaut affiché dans le journal de bord de la 

locomotive

Etat
Fonctionnement 

normal
Dérangement Tga 1) Tge 2)

Vert Rouge jaune Rouge

Eteintes
Non allumé Erreur 

d'alimentation électrique
Exploitation

Perte de la liaison 

radio pour la 

transmission des 

données

Flashes

Télégramme reçu 

avec la même 

adresse système

Recevoir son propre 

télégramme

Clignote

Erreur réversible 

Message d'erreur sur 

l'écran LCD

Allumée Exploitation

Défaut irréparable du 

système Message 

d'erreur sur l'écran LCD

Affichage Récepteur à 

écran LCD
Description de la fonction

"Démarrage de 

LocControl"
Test du système pendant le processus de démarrage

"Radio ID" Affichage du numéro de radio lors de l'enregistrement

"Erreur - Non :" Affichage du numéro d'erreur

"Stop" État du système, par exemple arrêt manuel actif

"Traction Interlock" Le blocage de la traction est activé.

"Fonctionnement" Machine est en service
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Status Chargement Charge complète Température 

Pas d'accu inséré OFF On OFF 

Chargement sans échauffement On OFF OFF 

Préchauffage de batterie OFF OFF On 

Chargement de batteries 

terminée 

OFF Clignote OFF 

Temperature trop élevée OFF Clignote Clignote 

Temperatures inférieure  

a -25°C 

OFF OFF Clignote 

 

 

4.2.9 Le dispositif de sécurité ne peut pas être mise à zéro 

Dans ce cas, une réinitialisation du dispositif de sécurité ou du Teloc peut aider: 

• activer/désactiver le dispositif de sécurité avec l’interrupteur ISOLATION SISTE 
(62S28) 

Appuyer ensuite simultanément sur la pédale et sur le bouton de dérangement (52). 

• ou Réinitialisation Teloc: Activer/désactiver le coupe-circuit automatique (CMC) 
79F01. 

Après le démarrage du Teloc, appuyer simultanément sur la pédale et la touche de 
dérangement (52).  
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4.2.10 TELOC : blocage contre écrasement de mémoire 

 

Les données du voyage sont enregistrées en permanence par l'enregistreur de voyage 
(JRU). Les enregistrements peuvent être protégés contre l'écrasement après certains 
événements (par exemple, un accident) à des fins de sauvegarde des données. 

 

Les données du voyage sont enregistrées en permanence par l'enregistreur de voyage 
(JRU). Les enregistrements peuvent être protégés contre l'écrasement après certains 
événements (par exemple, un accident) à des fins de sauvegarde des données. 

L'écrasement de la mémoire à court terme du TELOC est  
bloqué en appuyant sur le bouton-poussoir 79S01. Le contenu  
est gelé. Aucune nouvelle donnée ne peut être écrite dans la  
mémoire verrouillée. L'enregistrement des données se poursuit  
mais dans une autre partie de la mémoire.  

Le blocage des données est supprimé lorsque les données de  
l'enregistreur de données ont été lues à l'aide du logiciel approprié 

 

 

 

 

 

 

 

4.2.11 Freins non complètement desserrés après la position de stationnement 

 

Le distributeur présente une fuite interne minimale due à la production, ce qui peut 
conduire à ce que les freins ne se relâchent pas complètement si la locomotive est restée 
longtemps en stationnement à HL = 0 bar.  

Ce comportement peut être observé lorsque la pression dans le cylindre de frein est 
supérieure à 3,4 bar lorsque la HL = 0 bar.  

Dans ce cas, une surcharge de basse pression doit être effectuée. 

 

4.2.12 La CG ne peut pas être rempli après qu'un train a été couplé 

 

Symptôme : la pression de commande et de la conduite générale tombe à 3,5 bars 
lorsque le robinet de mécanicien est mise en position neutre. 

Remède : freiner une fois avec le robinet de mécanicien, puis remplir la conduite générale 
(la pression de commande reste alors à 5 bars) 

Raison : la locomotive a remarqué que la conduite générale a soudainement chuté à 0 bar 
lors de l'accouplement et "pense" qu'il y a eu une rupture d'attelage. Il essaie donc de 
maintenir le freinage. La TFF doit "confirmer" que tout va bien avec un court serrage des 
freins. 
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1 Annexe 1, Dimensions principales 

 

 

 

 

4480 mm 

2950 mm 

18 750 m
m 
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2 Annexe 2a, Disposition des composants 1/3 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Avant 
 

 

Arrière 
 

2 sabots d’arrêt 

2 sabots d’arrêt 

Moteur diesel 1 

Bloc électrique 

Résistance de freinage 

Transformateur 
principal 

Compresseur principal 
Sécheur à air 

Groupe auxiliaire  
de production d’air 

Tableau pneumatique 

Moteur diesel 2 



Réglementation CFF   

Aem 940 
Disposition des composants 2/3 

I-40032 

1.9.2018 Annexe 2b 

 
 Page 4/43 

 

3 Annexe 2b, Disposition des composants 2/3 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

L’attelage de manœuvre peut se monter à l’avant et à l’arrière. 

 

Poids de ballast Poids de ballast 

Climatisation 

 

Avant Arrière 

Tampon 

Attelage automatique 
de manœuvre 

Radar 

Volets et 
réservoirs de sable 

Bogie 1 

Batterie de 
démarrage 

Chargeur des batteries 

Batterie du réseau de bord  

Balise ETCS 

Réservoir de gazole  
(2000 l) 

Volets et 
réservoirs de sable 

Bogie 2 

Caméra de rétroviseur 

Tampon 
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4 Annexe 2c, Disposition des composants 3/3 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Avant Arrière 

Volets et 
réservoirs de sable 

Bogie 1 

Volets et 
réservoirs de sable 

Bogie 2 

Prise pour les outils  
(3 x 400V / 32A , Mâle) 

Raccord d'alimentation 
externe (prise de dépôt)  

(3 x 400 V / 63 A, Femelle) 

Trappe de remplissage de gazole  
Jauge à carburant 

Eau de lave-
glace 
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5 Annexe 3a, Disposition sur le toit de la cabine de conduite 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Antenne GSM-R/GPS 
ETCS 

Transformateur de 
courant /de tension 

Pantographe 

Antenne CabRadio 

Typhon, tonalité 
grave 

Typhon, tonalité aiguë 

Typhon, tonalité aiguë 

Typhon, tonalité 
grave 

Disjoncteur principal / dispositif 
de mise à terre et sectionneur 

Antenne GSM-R/GPS 
ETCS 

Antenne MESA26 (LTE) 

Antenne de la 
télécommande 

par radio 

Antenne de la télécommande de la 
locomotive RBL 
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6 Annexe 3b, Disposition des antennes radio  
 

 

 

 

Antenne du compteur 
d’énergie 

Antenne Netbox 

(télédiagnostic) 

Antenne de l’appareil radio 
Kenwood NX-800 
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7 Annexe 4, Disposition à l’intérieur de la cabine de conduite 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Armoire ETCS (ERTMS) 
+ 

armoire des options 

+ 
RBL / V0 / Télécommande 

Siège du 
mécanicien 

 

Siège du 
mécanicien 

 

Pupitre de 
commande  

 

Pupitre de 
commande  

 

Extincteur 

Armoire système 

Climatisation 

Panneau des 

services 
auxiliaires 
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8 Annexe 5, Disposition sur la face frontale 

Attelage automatique de manœuvre 

Feu de signalisation 
rouge 

Feu de signalisation 
rouge 

Affichage du numéro de service 

Caméra de Berne  
Feu de signalisation blanc 

et rouge + «V» 

Caméra frontale 

Feu de signalisation 
blanc 

Feu de signalisation 
blanc 
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9 Annexe 6a, Pupitre de commande 1/3 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Connecteur USB (ETD) 
Connecteur DATA (ETD) 
Connecteur USB (ETCS) 
Robinets d’isolement des signaux 
acoustiques, du disjoncteur 
principal, du pantographe (robinet 
bleu) 

Ecran des 
caméra
s pour 
rétrovis
eur 

Écran ETCS 

iPad 

Écran DDU 
Interrupteur d’éclairage de la cabine de conduite (18) 

Écran de l’appareil radio MESA 26 

Combinée de l’unité radio (33) 

Microphone 

Prise 230 V 

Prise de chargement USB 

Console 1 

Pédale du dispositif de 
sécurité 

Console 2 
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10 Annexe 6b, Pupitre de commande 2/3 
 

Lampe du  
pupitre de 

comman
de 

Champignon de décharge frein 
locomotive (76) 

Pédale du dispositif de  
sécurité en position debout 

Panneau 1 

Panneau 2 

Panneau 3 

Panneau 4 

Porte-documents 
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11 Annexe 6c, Pupitre de commande 3/3 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Lampe du pupitre 

Module 1 

Module 2 

Module 3 

Module 4 
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12 Annexe 7, Module 1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Commutateur rotatif 
de la 
vidéo (38) 

 

Bouton-poussoir  
détection 
d’incendie (8) 

 

Bouton-poussoir  
pour extinction des 

incendies (9) 

Manomètre 
de la pression de commande 

(pression de consigne) 
de la conduite générale 

(pression réelle) (27) 

Manomètre 
des cylindres de frein (28) 

des bogies 1 + 2 

Commutateur rotatif  
de l’image de signal (67) 
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13 Annexe 8, Module 2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bouton-poussoir lumineux 
du signal d’alerte (43) 

 

Bouton-poussoir lumineux  
de dérangement grave (52) 
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14 Annexe 9, Module 3 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Témoin lumineux :  
dérangement important (79) 

Écran DDU 

Témoin lumineux : mode de 
secours du frein 
automatique (81) 

Témoin lumineux : mode de secours 
de la traction diesel (40) 

Témoin lumineux : dérangement  
avec restriction d’exploitation (80) 
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15 Annexe 10, Module 4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Commutateur rotatif 
éclairage du pupitre (20) 

Bouton-poussoir lumineux d’activation  
de la commande RBL (73) 

Bouton-poussoir  
éclairage de la cabine de conduite (87) 

Bouton-poussoir lumineux  
«serrer le frein d’immobilisation» (82) 

Bouton-poussoir lumineux  
«V0-Display» (74) 

Bouton-poussoir   
«desserrer le frein 

d’immobilisation» (83) 

Sélectionneur microphone  
(MESA 26/NX-800) (55) 



Réglementation CFF   

Aem 940 
Consoles 1+2 

I-40032 

1.9.2018 Annexe 11 

 
 Page 17/43 

 

16 Annexe 11, Consoles 1+2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Prise 230 V 
Essuie-glace/  
lave-vitre (5) 

Fermer les volets 
d’air 

extérieur 
(62) 

Commande manuelle 
du compresseur 

principal (88) 

Test des lampes 
témoins (

92) 

Manomètre 
conduite d’alimentation (90) 
Uniquement sur pupitre 1  

Chauffage des  
vitres (44) 

Chauffage au sol () Prise de diagnostic  
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17 Annexe 12, Panneau 1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Surcharge à 
basse 
pression (45) 

Contrôle 
d’étanchéité (46) 

Frein 
antipatinage 
 (70) 

Sablières (22) 

Pivoter l’ARK vers la 
gauche/droite (13) 

ARK en position 
parking (12) 

Éclairage du 
rectangle de 
Berne (91)  

Dételer l’ARK (14) 

Robinet de mécanicien 
du frein automatique (29) 

Robinet du frein de 
manœuvre frein direct 

(30) 
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18 Annexe 13, Panneau 2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Démarrage/arrêt 
du moteur diesel (2) 

 
Disjoncteur principal/  

contacteurs de génératrice (49) 

Manette du 
pantographe (6) 

Éclairage de 
l’horaire (
17) 

Abaisser normal: 
- Arrêt du véhicule 
- ouvrir le disjoncteur principal 
- abaisser le pantographe 

Lever normalement 

Lever avec une 
pression plus 
élevée (neige) 

Abaisser immédiatement (à 
éviter si la situation 
ne l'exige pas) 
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19 Annexe 14, Panneau 3 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Grands phares 

Feux de  
croisement 

Feux de position 
Feux de manœuvre 

Intensité d’éclairage (21) 

Typhon (26) 

Sens de la marche 
En avant (25) 

Corne de manœuvre (69) 

Neutre (85) 

En arrière (86) 

Manipulateur de traction / 
freinage (24) 

Vitesse de consigne (66) 
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20 Annexe 15, Panneau 4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bouton pour frein  
d’urgence (31) 

Activation du microphone (65) 

Interrupteur de quittance ETCS (32) 

Mise en service du pupitre (1) 
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21 Annexe 16, Aperçu des masques des écrans DDU 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Masque principal  
 

Statut du train 

Mode de conduite 

Interrupteurs 

Accès  
atelier 

Auto Reset 

Quittancement 

Transition 
électrique/diesel 

Atelier 

Par mot de 
passe 

Si «atelier» 
est 
dés
acti
vé 

Si «atelier» 
est 
acti
vé 

Haute tension 

Frein (1) 

Dérangements au moteur 

Services auxiliaires 

Frein (2) 

Traction 

Diesel 

Détection d’incendie 

Position parking  
 

Tests d’étanchéité  
 

Contrôle automatique 
 de la vitesse  

Sélection de 
 la charge de traction 

Test du dispositif anti-enrayeur 

Interdiction  
du pantographe 

Shunting 



Réglementation CFF  

Aem 940 Robinets d’isolement du 
tableau pneumatique 

I-40032 

02.03.2020 Annexe 17 

 
 Page 23/43 

 

22 Annexe 17, Robinets d’isolement du tableau pneumatique 
Tableau pneumatique 

 
Repère schéma 

Elec (pneu) 
Désignation Repère Alstom 

Numéro 

62S19 (E20/1) ROBINET ISOL. VALVE FREINAGE D’URGENCE 
N°1 

RB(IS)VV1(URG) 1 

62S20 (E20/2) ROBINET ISOL. VALVE FREINAGE D’URGENCE 
N°2 

RB(IS)VV2(URG) 2 

62K47 (B62) ELECTROVALVE BISTABLE FREIN DE PARKING VE(S)FS 3 

62K15 (B62) ELECTROVALVE BISTABLE FREIN DE PARKING VE(D)FS 3 

62K32 (Z36) ELECTROVALVE ISOLEMENT MISE EN VEHICULE VE(IS)MV 4 

(B20) ROBINET ALIMENTATION TABLEAU 
PNEUMATIQUE 

RB(IS)AFR 5 

62S15 (B68/1) ROBINET ISOL FREIN D’IMMOBILISATION BOGIE 
N°1 

RB(IS)FSBG1 6 

62S16 (B68/2) ROBINET ISOL FREIN D’IMMOBILISATION BOGIE 
N°2 

RB(IS)FSBG2 7 

62S14 (B50) ROBINET ISOLEMENT FREIN DIRECT RB(IS)FD 8 

62S22 
(D03.
08) 

ROBINET FREIN AUTOMATIQUE MODE DE 
SECOURS 

Horizontal = position normale / vertical = mode de 
secours 

RB-FSE 9 

74S13 (Z42) ROBINET ISOLEMENT GRAISSEUR DE BOUDIN RB(IS)GRB 10 

62S18 (Z63) ROBINET ISOL DISTRIBUTEUR MODE DE RB(IS)VV(RD)URG 11 
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Repère schéma 

Elec (pneu) 
Désignation Repère Alstom 

Numéro 

SECOURS (G-MODE) 

62S17 (B67) ROBINET ISOL VALVE DESSERRAGE FREIN 
D’IMMOBILISATION VIA CONDUITE GENERALE 

RB(IS)VV(D)FS 12 

62S11 (B32/1) ROBINET ISOL FREIN PNEUMATIQUE BOGIE 1 RB(IS)BOG1 13 

62S12 (B32/2) ROBINET ISOL FREIN PNEUMATIQUE BOGIE 2 RB(IS)BOG2 14 

63S02 (F21) ROBINET ISOLEMENT SABLAGE RB(IS)SA 15 

62S13(B22.05) ROBINET D'ISOLEMENT CP/CG DISTRIBUTEUR 
FREIN 

RB(IS)CP-
DIST...RB(IS)CG-
DIST 

16 

62K01 (B22) DISTRIBUTEUR DISTR-VALVE-
B22 

17 

(Z41/1) ROBINET DE PURGE RESERVOIR AUXILIAIRE 1 RB(PU)RA1 18 

(Z41/2) ROBINET DE PURGE RESERVOIR AUXILIAIRE 2 RB(PU)RA2 19 
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23 Annexe 17a, Robinets d’isolement du tableau pneumatique en 
position normale 

Position des robinets d’isolement sur le tableau pneumatique pour le mode d’exploitation 
«normal» et remorquage freiné.  

 
 

CP/CG 
DISTRIBUTEU
R FREIN 

Purge 

G/P DISTRIBUTEUR 

Serrer 

Remorquage 
 

Desserrer 

Normal 

VALVE FREINAGE 
D’URGENCE N°2 
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24 Annexe 17b, Robinets d’isolement du tableau pneumatique, 
locomotive non freinée 

Position des robinets d’isolement sur le tableau pneumatique pour le mode d’exploitation 
«locomotive non freinée sans tension de batterie» 

 

 

Purge CP/CG 
DISTRIBUTEU
R FREIN 

Serrer 

Remorquage 
 

Desserrer 

Normal 

VALVE FREINAGE 
D’URGENCE N°1 
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25 Annexe 18, Aperçu du schéma pneumatique 
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26 Annexe 19, Schéma électrique principal traction en mode 15 kV 

Architecture Traction par alimentation 15kV 
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27 Annexe 20, Schéma électrique principal traction en mode diesel 
Architecture Traction par alimentation diesel 
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28 Annexe 21, Schéma électrique principal auxiliaires 3x400V 
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29 Annexe 22, Route optimale pour mettre en service 
Procédure optimale pour la mise en service / contrôles quotidiens de l'Aem 940 
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Les étapes IBS suivantes ne sont répertoriées que par mots clés.  
Veuillez vous référer au chapitre 3 du manuel de l'utilisateur pour une description 

détaillée du travail 
 

N° Brève description de l'activité 

1 Armoire système 
mettre l’ interrupteur rotatif d'isolement de la batterie sur la position Batterie 
non isolée, 
si nécessaire allumer l'éclairage de la cabine 

2 Armoire système 
Vérifiez la position des interrupteurs rotatifs : doivent tous être en position 
normale ou en mode automatique Vérifiez les disjoncteurs : tous doivent être 
activés 

3 Armoire des options 
Vérifiez la position des interrupteurs rotatifs : doivent tous être en position 
normale ou en mode automatique Vérifiez les disjoncteurs : tous doivent être 
activés 

4 Armoire système Mise en service du véhicule  
Tournez le commutateur rotatif de démarrage de la batterie (54) vers la 
droite et mettez la batterie en marche 

5 Power Pack coté 1  
Effectuez une inspection visuelle du Power Pack 1 

6 Vérifiez la présence et l'état de l'extincteur (A l'extérieur de la cabine, coté  1) 

7 Système 15kV sur le toit : 
Inspection visuelle pour détecter les anomalies évidentes 

8 Transformateur principal: 
Vérifier le niveau d'huile du transformateur 

9 Pupitre 1 ou 2 : 
Si la lampe du frein d’immobilisation (rouge) s'allume, activez le pupitre et 
procédez avec le prochain point de contrôle 

10 Power Pack coté 2  
Effectuez une inspection visuelle du Power Pack 2 

11 Vérifiez la présence et l'état de l'extincteur (A l'extérieur de la cabine, coté  2) 

12 Pantographe: 
Inspection visuelle pour détecter les anomalies évidentes  
Inspection visuelle de l'armature supérieure (cornes, bandes de frottement) 

13 Robinets d’isolation des freins sur le tableau pneumatique : 
Tous les robinets doivent être en position opérationnel 

14 Pupitre activé : 
Préchauffez les moteurs diesel 
En cas de conduite en mode électrique, relevez le pantographe, enclenchez 
l'interrupteur principal  
Réglez l'éclairage de signalisation externe (sur les deux pupitres)  
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Quittez la cabine du conducteur pour un contrôle visuel externe 
 

 

N°  Brève description de l'activité 

15 Faites le tour du véhicule : 
Inspection visuelle des bogies, des roues, des sabots de freins, des tampons 
, de l’attelage   
Inspection visuelle de l’installation de sablage et de graissage des boudins 
de roue  
Inspection visuelle des indicateurs de frein 

16 Pupitre activé : 
Pressez sur le bouton d’acquittement de panne grave -> la conduite 
générale se remplit (tous freinage d'urgence est annulé) 

17 Allumez l'alimentation électrique : 
Fonctionnement électrique ou thermique  
Vérifier que le compresseur principal commence à fonctionner (manomètre, 
DDU) 

18 Vérifier les robinets d’isolation sur le tableau pneumatique dans le pupitre 1 
dans la console 2 : l'interrupteur principal, le pantographe, le typhon (vertical 
= activé) : 

19 Cabine de conduite : 
Vérification de l'intégrité des scellés de l'extincteur  
Vérification de la présence et du fonctionnement de la lampe à main  
Présence de cagoules d'évacuation  
Inventaire général du véhicule selon une liste séparée 

20 Rendre l'ETCS opérationnel : 
Saisie des données nécessaires  
Réalisation des essais nécessaires du système et des freins 

21 Pupitre activé : 
Effectuer un test de freinage  
Frein direct, frein indirect, étanchéité, fonctions spéciales, etc.  

22 Changer de pupitre et activez le second pupitre 

23 Pupitre activé : 
Effectuer un test de freinage  
Frein direct, frein indirect, étanchéité, fonctions spéciales, etc.  

24 Test du dispositif de sécurité dans les opérations de manœuvre (tortue) 

26 Test du dispositif de sécurité en mode de pleine voie (lièvre) 

26 Cabine de conduite : 
Vérifier les formulaires nécessaires  
Vérifier les rapports de défauts dans le journal de bord  
Si des défauts sont détectés, les signaler selon le processus et les inscrire 
dans le journal de bord  
Prendre note des cartes orange existantes (signaler au personnel de la 
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locomotive) 

 

N°  Brève description de l'activité 

  Une fois par semaine :  

27 Test du anti-enrayeur  
Afficher la vue des freins sur le DDU  
Démarrer le test anti-enrayeur avec le bouton-poussoir lumineux 
correspondant  
Vérifier les pressions des différents cylindres de frein (axes) 

28 Test du bouton d’arrêt d’urgence 
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30 Annexe 23, Liste des interrupteurs 
Armoire option 

 

 
 
Repère 
schéma 

Désignation Repère Alstom Rangée 

55S03 NOT-AUS- Bouton-poussoir de frappe 
moteur diesel 

BP(URG)DE 1 

52S01 Interrupteur à clé de mise en service de la 
batterie 

Z(MES)BA 1 

52P02 Voltmètre de la batterie n° 1 VL1-BA 1 

52S03 Interrupteur de batterie Z-BA 1 

62S07 Bouton-poussoir lumineux de frein de 
stationnement Installations 

BPL(S)FS3 2 

62S03 Desserrer le bouton-poussoir du frein de 
stationnement 

BP(D)FS3 2 

52P01 Lampe de signalisation batterie Mise en 
service 

LS-MES-BA 2 

74P03 Lampe de signalisation de manœuvre LS-M 2 

62P06 Lampe de signalisation du mode 
remorquage 

LS-MEVA 2 

62S05 Bouton de commande Double traction BPL(DT) 2 

51S01 Bouton-poussoir de commande manuelle BPL-CPR-AUX 3 

Rangée 3 

Rangée 2 

Rangée 4 

Rangée 5 

Rangée 6 

Rangée 7 

Rangée 1 
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Repère 
schéma 

Désignation Repère Alstom Rangée 

Compresseur auxiliaire 

74P04 Lampe de signalisation Télécommande radio LS-RRC 3 

74S15 Sélecteur d'exploitation des locomotives Z-REG 3 

24S07 Interrupteur de climatisation Z-CLM 3 

51S01 Bouton-poussoir Commande manuelle 
Compresseur auxiliaire 

BPL-CPR-AUX 3 

74S16 Sélecteur de poids de la locomotive Z-WEIGHT 4 

55S02 Interrupteur de secours Z-RESCUE 4 

52S02 Radio/éclairage Bouton d'urgence Z(SE)RAD-ECL 4 

23S03 Bouton-poussoir lumineux Éclairage du bloc BPL(ECL)BLOCS 4 

23S10 Bouton-poussoir lumineux pour l'éclairage 
extérieur 

BPL5(ECL)EXT 4 

52S04 Bouton-poussoir lumineux Chargeur de 
batterie n° 1 

BPL1-CH-EXT 5 

52S05 Bouton-poussoir lumineux Chargeur de 
batterie n° 2 

BPL2-CH-EXT 5 

61S03 Interrupteur Essais à vide Z(BB) 5 

61S01 Bouton-poussoir lumineux Contrôle en cas 
de puissance réduite 

BPL-EPR 5 

14S06 Interrupteur de déconnexion de la détection 

d'incendie PowerPack 1 

Z(IS-DI)PWP1 6 

14S09 Interrupteur de déconnexion du 
transformateur Détection d'incendie 

Z(IS-DI)TFP 6 

14S04 Interrupteur de déconnexion de la détection 
d'incendie du bloc moteur 

Z(IS-DI)BMT 6 

14S07 Interrupteur de déconnexion de la détection 

d'incendie PowerPack 2 

Z(IS-DI)PWP2 7 

14S05 Interrupteur de déconnexion de la cabine de 
conduite Détection d'incendie 

Z(IS-DI)CAB 7 

14S08 Interrupteur de déconnexion de la détection 
incendie Caisse de la locomotive 

Dessous 

Z(IS-DI)SCA 7 
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Localisation interrupteurs 
 

 
 

Repère 

schéma 
Désignation Repère Alstom 

Rangée 

14F01 DECTECTION INCENDIE CC(DI) 1 

14F02 DECTECTION INCENDIE BLOC CC(DI)BLOC 1 

14F03 DECTECTION INCENDIE BLOC MOTEUR 1 CC(DI)BMT 1 

14F04 DECTECTION INCENDIE POWER PACK 1 CC(DI)PWP1 1 

14F05 DECTECTION INCENDIE POWER PACK 2 CC(DI)PWP2 1 

14F06 DECTECTION INCENDIE SOUS CAISSE CC(DI)SCA 1 

14F07 
DECTECTION INCENDIE TRANSFORMATEUR 

PRINCIPAL 
CC(DI)TFP 

1 

14F08 Extinction des Incendies CC(EXI) 1 

14F09 EXTINCTION INCENDIE BLOC CC(EXI)BLOC 1 

14F10 TEST EXTINCTION INCENDIE CC(TEST)EXI 1 

23F01 COMMANDE ECLAIRAGE INTERNE CC(CO-ECL) 1 

23F02 ECLAIRAGE INTERIEUR CC(ECL) 1 

23F03  ECLAIRAGE BLOCS CC(ECL)BLOCS 1 

23F05  ECLAIRAGE EXTERIEUR SOUS CAISSE N°1 CC(ECL)SC-RB 1 

23F07  Eclairage CABINE CC-LC 1 

23F08  ECLAIRAGE PUPITRE CC-LP 1 

24F01 Fusible principal contrôlant la climatisation CC1-CLM 1 

24F02 Climatisation Alimentation électrique externe CC2-CLM 1 

24F03 CHAUFFAGE CABINE avec Webasto CC2-CH-CAB 1 

24F04 
CHAUFFAGE CABINE avec Webasto pompe 

diesel 
CC3-CH-CAB 

1 

24F05  MOTEUR CLAPET ARMOIRE OPTION CC-EAD 1 

24F06  VOLET D'AIR FRAIS CC-FAD 1 

24F07  PLANCHER CHAUFFANT CC-PCH 1 

Rangée 1 

Rangée 2 

Rangée 3 

Rangée 4 

Rangée 5 
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Repère 

schéma 
Désignation Repère Alstom 

Rangée 

24F09 CHAUFFAGE CABINE avec Webasto CC1-CH-CAB 1 

41F01 COUPLEUR EXTREMITE 1 CC(CPL)EXT1 1 

41F02 COUPLEUR EXTREMITE 2 CC(CPL)EXT2 1 

51F01 COMMANDE PANTOGRAPHE CC(CMD)PT 1 

51F02 Compteur d’énérgie CC(PP) 1 

51F05 COMPRESSEUR AUXILIAIRE CC-CPR(AUX) 1 

51F06 ECOMODULE CC-DHS 1 

51F07 COMMANDE COMPRESSEUR AUXILIAIRE CC(CO)CPR(AUX) 1 

51F08 ECOMETER CIRCUIT BREAKER CC-ECOMETER 1 

51F13 l'abaissement rapide PANTOGRAPHE CC(URG)PT 1 

52F01 COMMANDE BATTERIE CC(CO)BA 2 

52F03 MISE EN SERVICE DU ETCS CC(MES)EQS 2 

52F04 SURVEILLANCE TENSION BATTERIE CC(SU)BA 2 

52F05 ALIMENTATION 24 V DC CC1(AL)24 2 

52F10 CONTACTEUR PRISE DE QUA CC-QUAI 2 

52F11 BATTERY VOLTMETER CIRCUIT BREAKER CC-VL1-BA 2 

52F39 CHARGEUR DE BATTERIE N ° 1 CC-CHARG1 2 

52F38 CHARGEUR DE BATTERIE N ° 2 CC-CHARG2 2 

52F12 surveillance de mise à terre (au niveau 24V) DJ(SI-O)BA 2 

54F01 COMMANDE COMPRESSEUR CC(CO)CPR 2 

54F02 COMMANDE SECHEUR d’air CC(CO)SR 2 

55F02 
PRECHAUFFAGE ELECTRIQUE MOTEUR 

DIESEL 
CC-PRE-MD 

2 

55F04 MODE SECOURS DIESEL CC-RESCUE 2 

55F05 Stop URGENCE moteur DIESEL CC-URG-DE 2 

55F06 Système de contrôle POWER PACK 1 N°1 
CC-24PERM-

PWP1 
2 

55F07 Système de contrôle POWER PACK 1 N°2 
CC-24PREP-

PWP1 
2 

55F08 Système de contrôle POWER PACK 2 N°1 
CC-24PERM-

PWP2 
2 

55F09 Système de contrôle POWER PACK 2 N°2 
CC-24PREP-

PWP2 
2 

55F12 NIVEAU FUEL DU DIESEL CC(IND)NIVGO 2 

61F01 ALIMENTATION SORTIE TCU1 CC(ALS)TCU1 2 

61F02 ALIMENTATION TCU1 CC(AL)TCU1 2 

61F03 ALIMENTATION TCU2 CC(AL)TCU2 2 

61F04 ALIMENTATION SORTIE TCU2 CC(ALS)TCU2 2 

61F05 AUTORISATION ONDULEUR CC(AUT)OND 2 

61F06 DISJONCTEUR principal CC-DJ 2 

61F07 TCU1 CC-TCU1 2 

61F08 TCU2 CC-TCU2 2 

61F09 
Système de contrôle  VENTILATION 

TRANSFORMATEUR 
CC-VT-TFP 

2 
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Repère 

schéma 
Désignation Repère Alstom 

Rangée 

61F11 COMMANDE TCU CC(CO)TCU 2 

61F12 VENTILATION N°1 CC1-VT 2 

61F13 VENTILATION N°2 CC2-VT 2 

62F01 CONFIGURATION FREIN CC(CFG)F 3 

62F02 NEUTRE FREIN CC(N) 3 

62F04 FREIN BOGIE 1 CC-BOG1 3 

62F05 FREIN BOGIE 2 CC-BOG2 3 

62F06 FREIN CC-F 3 

62F07 FREIN DIRECT CC-FD 3 

62F08 FREIN DE PARKING CC-FMT-FS 3 

62F09 Mode DE SECOURS de frein automatique  CC-FSE 3 

62F10 FREIN D'URGENCE CC-FU 3 

62F12 LAMPE DE SIGNALISATION FREIN CC-LS-F 3 

62F13 MANOSTAT D'URGENCE N°1 CC-MA1(URG) 3 

62F14 MANOSTAT D'URGENCE N°2 CC-MA2(URG) 3 

62F15 MODE REMORQUAGE N°1 CC1-MEVA 3 

62F16 MANIPULATEUR FREIN AUTOMATIQUE N°1 CC1-MP-FA 3 

62F17 MODE REMORQUAGE N°2 CC2-MEVA 3 

62F18 MANIPULATEUR FREIN AUTOMATIQUE N°2 CC2-MP-FA 3 

62F19 COUPE CIRCUIT URGENCE ETCS CC-URG-ETCS 3 

62F21 URGENCE 1 de ETCS CC-URG1 3 

62F22 URGENCE 2 de ETCS CC-URG2 3 

62F23 RELAIS URGENCE 1 CC-QURG1 3 

63F01 SABLAGE CC-SA 3 

71F03 ALARME MAJEURE CC-ALM 3 

72F01 TCMS Display pupitre 1 CC(AL)DDU1 3 

72F02 TCMS Display pupitre 2 CC(AL)DDU2 3 

72F03 ALIMENTATION MPU CC(AL)MPU 3 

72F04 ALIMENTATION SORTIES BRIO1 CC(ALS)BRIO1 3 

72F05 ALIMENTATION SORTIES BRIO2 CC(ALS)BRIO2 3 

72F06 ALIMENTATION SORTIES BRIO3 CC(ALS)BRIO3 3 

72F07 ALIMENTATION SORTIES BRIO4 CC(ALS)BRIO4 3 

72F09 ALIMENTATION SORTIES RIOM1 CC(ALS)RIOM1 3 

72F10 ALIMENTATION SORTIES RIOM2 CC(ALS)RIOM2 3 

62F24 
Alimentation électrique Interrupteur de pression 

dans le tuyau de frein HL 
CC-DAC-CG 

3 

72F12  BRIO1 CC-BRIO1 4 

72F13  BRIO2 CC-BRIO2 4 

72F14  BRIO3 CC-BRIO3 4 

72F15  BRIO4 CC-BRIO4 4 

72F16  BRIO5 CC-BRIO5 4 

72F17  CRS1 CC-CRS1 4 

72F18  CRS2 CC-CRS2 4 
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Repère 

schéma 
Désignation Repère Alstom 

Rangée 

72F19  CRS3 CC-CRS3 4 

72F20  CRS4 CC-CRS4 4 

72F22  CRS6 CC-CRS6 4 

72F24  RIOM1 CC-RIOM1 4 

72F25  RIOM2 CC-RIOM2 4 

74F01  Chauffage de vitre CC(AB) 4 

72F29 
CHARGEUR de Batterie de la lampe et de la 

télécommande 
CC-CHARG 

4 

74F02 LOCOMOTIVE INTERMEDIAIRE CC(LIT) 4 

74F03 PUPITRE 1 CC(PUP1) 4 

74F04 PUPITRE 2 CC(PUP2) 4 

74F05 ESSUIE VITRE N°1 CC-EV1 4 

74F06 ESSUIE VITRE N°2 CC-EV2 4 

74F08 GENERATEUR DE SONS CC-G-SON 4 

74F09 GRAISSEUR DE BOUDINS CC-GRB 4 

74F12 PUPITRE DE CONDUITE CC-PUP 4 

74F13 MODE DE CONDUITE CC-REG 4 

74F16 SENS DE MARCHE CC-SDM 4 

74F22 SIFA CC-TS-SIFA 4 

91F01 
ÉCLAIRAGE BLANC / ROUGE GAUCHE 

EXTREMITE 1 
CC1-ILL1 

5 

91F02 
ÉCLAIRAGE BLANC / ROUGE GAUCHE 

EXTREMITE 2 
CC1-ILL2 

5 

91F03 
ÉCLAIRAGE BLANC / ROUGE DROIT 

EXTREMITE 1 
CC1-ILR1 

5 

91F04 
ÉCLAIRAGE BLANC / ROUGE DROIT 

EXTREMITE 2 
CC1-ILR2 

5 

91F05 
ÉCLAIRAGE BLANC / ROUGE CENTRAL 

EXTREMITE 1 
CC1-SL1 

5 

91F06 
ÉCLAIRAGE BLANC / ROUGE CENTRAL 

EXTREMITE 2 
CC1-SL2 

5 

91F07 
ÉCLAIRAGE BLANC / ROUGE GAUCHE 

EXTREMITE 1 
CC2-ILL1 

5 

91F08 
ÉCLAIRAGE BLANC / ROUGE GAUCHE 

EXTREMITE 2 
CC2-ILL2 

5 

91F09 
ÉCLAIRAGE BLANC / ROUGE DROIT 

EXTREMITE 1 
CC2-ILR1 

5 

91F10 
ÉCLAIRAGE BLANC / ROUGE DROIT 

EXTREMITE 2 
CC2-ILR2 

5 

91F11 
ÉCLAIRAGE BLANC / ROUGE CENTRAL 

EXTREMITE 1 
CC2-SL1 

5 

91F12 
ÉCLAIRAGE BLANC / ROUGE CENTRAL 

EXTREMITE 2 
CC2-SL2 

5 

91F13 AVERTISSEUR AIGUE CC-AVERA 5 

91F14 AVERTISSEUR GRAVE CC-AVERG 5 
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Repère 

schéma 
Désignation Repère Alstom 

Rangée 

91F15 AVERTISSEUR SHUNTING CC-AVERMAN 5 

91F16 DE COMMANDE D'INTENSITÉ D'ÉCLAIRAGE CC-INTENS 5 

91F17 ALERTE CC-REDAL 5 

94F07 PUPITRE ETCS CC-PUP-ETCS 5 

CC localisés en fond d’armoire 

52F09  PROTECTION BATTERIE CC-PR-BA  
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Armoire option 
 

 
 
 

Repère 

schém

a 

Désignation Repère Alstom Rangé
e 

26F01 ALIMENTATION CCTV  CC(AL)CCTV 1 

26F02 ALIMENTATION AFFICHAGE DU NUMÉRO DE 
SERVICE N ° 1 

CC(AL)SND1 1 

26F03 ALIMENTATION AFFICHAGE DU NUMÉRO DE 
SÉRVICE N ° 2 

CC(AL)SND2 1 

26F04  ALIMENTATION DDU CCTV PUPITRE 1 CC(AL)DDU1CCT
V 

1 

26F05  ALIMENTATION DDU CCTV PUPITRE 2 CC(AL)DDU2CCT
V 

1 

62F03 ANTI-ENRAYAGE CC1-AE 1 

62F11 LAMPE DE SIGNALISATION ANTI-ENRAYAGE CC-LS-AE 1 

93A02 RADIO ANALOGIQUE NX-800 RAD-ANA 1 

62F20 ROBINET MECANICIEN CC-RM 2 

72F21 CRS5 CC-CRS5 2 

72F23  RBL V0D  CC-RBL-V0D 2 

Rangée 1 

Rangée 2 

Rangée 3 

Rangée 4 

Rangée 5 
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Repère 

schém

a 

Désignation Repère Alstom Rangé
e 

72F26 TELECOMMANDE RADIO (RRC) CC-RRC 2 

72F27 TRS CC-TRS 2 

72F32 SOFIS Antenne  CC-SOFIS 2 

72F31 TIRROIR DE VENTILATION  CC2-TIR-VENT 2 

74F17 dispositif de sécurité " CC-SIFA 2 

94S04 COMMUTATEUR ISOLEMENT ETCS Z-ETCS 2 

94S02 BOUTON POUSSOIR RESET ETCS BP-RESET-ETCS 2 

74F23 PEDALE dispositif de sécurité CC-P-SIFA 3 

76F01 NETBOX  CC-NETBOX 3 

79F01 TELOC CC-TELOC 3 

93F01 RADIO digitale MESA 26 CC-RV-CR26 3 

93F02 CONVERTISSEUR RADIO ANALOGIQUE NX-800 CC-CVS(RAD-
ANA) 

3 

94F01 ALIMENTATION DMI SIG PUPITRE 1 CC(AL)DMI1-SIG 3 

94F03 ALIMENTATION COMMANDE ETCS CC-CMD 3 

94F05 ALIMENTATION DMI SIG PUPITRE 2 CC(AL)DMI2-SIG 3 

94F06 ETCS CC-ETCS 3 

74S10 BOUTON POUSSOIR TEST dispositif de sécurité BP-TEST-SIFA 4 

62S28 COMMUTATEUR ISOLEMENT dispositif de 
sécurité 

Z-SIFA 4 

62S09 BOUTON POUSSOIR LUMINEUX TEST AE BPL-TEST-AE 4 

26S01 BOUTON-POUSSOIR ARRET VIDEO BP(VID)STOP 4 

79S01 BOUTON POUSSOIR LUMINEUX ARRET TELOC BPL(STOP)TELO
C 

4 

72P03 HAUT-PARLEUR HP-V0D 5 

72S01 COMMUTATEUR ISOLEMENT RBL VOD Z-RBL-V0D 5 

72R01 Volume avertisseur RBL VOD RH-VOD 5 

74A03  TELOC Connecteur USB  USB TELOC 5 

 
 
 


